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Cuestion 3 ddl

Orden ddl Dia: Informedela Octavareunién del Grupo especifico de politica aér ea (Santiago
de Chile, 8 de mar zo de 2004).
Tarea No. 8 del Programa de Trabajo dela CLAC

(Nota de estudio presentada por |a Secretaria)

1 Adjunto alapresente se acompafiael Informe de la Octava reunion del Grupo especifico de
politica aérea, realizada en laciudad de Santiago de Chile, € dia8 de marzo de 2004. En dicho documento se
presenta un resumen de los temas tratados, las conclusiones alcanzadas y |as acciones propuestas al Comité
Ejecutivo.

M edidas propuestas al Comité Ejecutivo

2. Seinvitaa Comité Ejecutivo a examinar el documento adjunto, y adoptar las medidas que
estime pertinente.
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OCTAVA REUNION DEL GRUPQ ESPECIFICO DE POLITICA AEREA
(Santiago de Chile, 8 de marzo de 2004)
INFORME
Coordinacion, lugar vy fecha delareunion
1 Bajo la coordinacion del Sr. Marco Ospina Y., Secretario de la CLAC, el dialunes, 8 de

marzo de 2004 se celebré la Octava Reunidn del Grupo Especifico de Politica Aérea, en € Sdon A de
Hotel Marriot de la ciudad de Santiago de Chile.

Participantes

2. Participaron en la reunién 24 delegados representando a 11 Estados miembros y una
organizacion internacional. Lalista completa de participantes figuraen el Adjunto 1 aesteinforme.

Orden del Dia

3. El Grupo aprobo el siguiente Orden del Dia presentado por la Secretaria mediante nota de
estudio Politica Aérea V1I1-NE/OL.

a)  Andisis de la situacion de la region frente a las nuevas negociaciones de la Unién
Europea.

b)  Actuaizacion de la Res A15-5 Criterios y directrices en materia de politica de
transporte aéreo.

¢) Andlisis de las ventgjas y desventgjas de la flexibilizacion del transporte aéreo en
AméricaLatina

d)  Otrosasuntos.

Cuestion 1 de

Orden del Dia: Andlisis de la situacion de la region frente a las nuevas negociaciones de la
Unioén Europea.

4, En e marco del GEPEJTA/13, el Representante de la Unién Europea hizo una amplia e

interesante presentacion (Adjunto 2) acerca de las nuevas negociaciones de la Union Europea y la
Situacion respecto a los paises miembros de la CLAC. En ese sentido, se acordd tomar en cuenta esta
presentacién para el andlisis del Grupo de Politica Aérea.

5. Dicha presentacion motivo un interesante y nutrido debate en e que diferentes Expertos
presentaron sus quietudes a Expositor y se plantearon varias preguntas, las mismas que fueron
contestadas en su totalidad. Considerando la importancia de este asunto, se ha creido conveniente
acompafiar a presente, como Adjunto 3, latranscripcion in extenso del debate.

6. Antes de iniciar con las tareas del Grupo, €l Coordinador invité a Grupo de Expertos a
comentar respecto a la presentacion y € debate sefialados en e punto anterior; esto, con miras a elaborar
recomendaci ones pertinentes sobre este tema.
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7. En primer lugar, la Experta de Venezuela sefidd que durante la exposicién del
representante de la Unidén Europea se plantearon los dificiles e inobjetables cambios que se avecinan, los
gque degjarian a nuestra region cada vez mas vulnerable, acotando que no era factible refugiarse en la
tradicional y poco creativa bilateralidad. En ese orden de ideas, y considerando que ya existian varios
diagnésticos de laregion, invité al Grupo a recopilar los mismos, haciendo hincapié en la rapidez con que
se necesita aplicar un proceso que no sea traumatico y que considere los derechos de trafico como
elemento de “unificacion”. Finalmente, recalcd que su Estado esta abierto a la renovacion de ideas y,
tomando como base la aplicacion de las normas y compromisos propugnados por la CLAC y la OACI,
sugirio tomar lo mejor de cada experiencia.

8. Seguidamente, la Experta de Cuba expresd que se mantenian todavia ciertas dudas
respecto ala presentacion del Representante de la Unidn Europea, y que anivel del Grupo de Expertos era
dificil tomar accién acerca de los cambios de politica. El Experto de Bolivia, por su parte, expresd que la
informacion presentada e parecié muy beneficiosa, y resalté que habiatemas que merecian mayor andlisis
y se vislumbraban efectos que todavia no se habian percibido en aspectos operacional es, econdmicos, €etc.

0. El Experto de Chile destaco que la homologacion de las normas en Europa le otorga a esa
region inmensas ventgjas, ya que muchos Estados de Latinoamérica tienen convenios pactados con
Estados de la Unidn Europea con frecuencias que estan siendo utilizadas, |as que ahora otros socios de la
contraparte podrén utilizar sin que cambien los derechos, no obstante, en la practica, si cambiara la
realidad sobre la utilizacion de frecuencias. Finalmente, resalto que nuestra realidad estaba aun lgjos de la
liberalizacion y era necesario avanzar hacia “laintegracion regiona”, |o mas pronto posible.

10. El Experto de IATA, por su parte, serefirié alos problemas de privatizacion aeroportuaria
en la region latinoamericana e hizo una analogia con lo que sucedia en Europa, donde, en funcién de su
nueva politica, los aeropuertos pasaban a complementarse y recalcd que era primordial la “integracion
regiona latinoamericana’, armonizando con la meta ya establecida por e Comité Ejecutivo de la CLAC
del “incremento del 10% en transporte aéreo intrarregiona”.

11. El Experto de Brasil también consider6 que la presentacion fue muy importante para
conocer varios aspectos que serén comprendidos en las futuras negociaciones con la Union Europea. En
este sentido, recalco que, desde € punto de vista de la oferta para nuestros ciudadanos, actual mente existe
asimetria entre las lineas aéreas europeas frente a las nuestras y desde el punto de vista comercia, es
totalmente favorable para las lineas aéreas europeas. En ese orden de ideas, planted la posibilidad de
redactar una “cléusula tipo o cldusula modelo” para ser utilizada en futuras negociaciones, de tal forma
que, “un pais miembro de la CLAC pueda designar a una aerolinea de otro pais miembro para explotar
traficos desde y hacia Europa’. Esta clausula deberia ser aceptada por todos los Estados que mantienen
negociaciones bilaterales con los paises europeos y seria presentada como contrapropuesta a los
planteamientos de |os Estados de la Comunidad Europea.

12. El Grupo consider6 esta propuesta como de trascendental importancia, ya que permitiria
gue las lineas aéreas de la region transporten pasajeros a Europa desde otro Estado de nuestra region. En
este sentido, se sugirié encargar a un Grupo ad hoc conformado por Brasil, Chile, Uruguay, Venezuela
(Ponente) e IATA que, en su proxima reunion, presenten un borrador de clausula modelo que seria
utilizada en las negociaciones con la Unidn Europea.

13. Finalmente y, recopilando |as inquietudes vertidas por los Expertos en el sentido de que
América Latina deberd estar preparada e integrada para actuar en bloque en e futuro cercano,
especiamente cuando la Unién Europea finalice sus negociaciones con los Estados Unidos y pase a
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revisar las que mantiene con otros Estados, € Coordinador resaltd la importancia de contar, lo antes
posible, con un sistema Unico de integracion regiona latinoamericano que deberia comprender todos los
elementos involucrados con € transporte aéreo, estableciendo un plan de apertura intra-regiona para
luego enfrentar los cambios en el ambito extra-regional. Este proyecto seria analizado inicialmente en €
Grupo y e documento resultante seria debatido de forma amplia més adelante. Con este fin, se ofrecio
todo € apoyo de la Secretaria de la CLAC para coordinar o recabar informacion, resaltando a su vez, la
importancia de las encuestas y de lainformacion recopilada hasta el momento.

Conclusion

14. Con los antecedentes expuestos €l Grupo acordd constituir un Grupo ad hoc con los
Expertos de Brasil, Chile, Uruguay, Venezuela (Ponente) e IATA, € mismo que se deberd encargar de:

a) Elaborar una “clausula tipo o cldusula modelo” para ser utilizada en futuras
negociaciones, de tal forma que, “un pais miembro de la CLAC pueda designar a
una aerolinea de otro pais miembro para explotar tréficos desde y hacia Europa’.
Esta clausula deberia ser aceptada por todos los Estados que mantienen
negociaciones bilaterales con los paises europeos y seria presentada como
contrapropuesta a los planteamientos de los Estados de la Comunidad Europea.

b) Iniciar cuanto antes e estudio de un “sistema Unico de integracion
latinoamericano”, en concordancia con la meta aprobada por €l Comité Ejecutivo en
el sentido de incrementar € tréfico intra-regional en un 10%.

Cuestion 2 de

Orden del Dia: Actualizacion de la Res A15-5 “Criterios y directrices en materia de politica
detransporte aéreo”
Nota de estudio Politica Aérea V111-NE/03

15. La Secretaria present6 la Nota de estudio Politica Aérea VI11-NE/03 donde se planteaban

los antecedentes de la Resolucion A15-5 “Criterios y directrices en materia de politica de transporte
aéreo”, promulgada durante la XV Asamblea Ordinaria de la CLAC (Asuncion, Paraguay, noviembre de
2002). Asimismo, se refirio a las iniciativas de integracion y flexibilizacion del tréfico que contintian
siendo impulsadas por las autoridades aeronauticas y de comercio, e.g. Acuerdo de Fortaleza, Comunidad
Andina (CAN), Asociacion de Estados del Caribe (AEC) y las nuevas iniciativas para profundizar la
integracion fisica de los paises de laregion con el proposito de mejorar su competitividad y laintegracion,
e.g. Iniciativa para la modernizacién y desarrollo de la infraestructura regional de América del Sur
(INRSA), lacua incorporalos servicios de transporte como uno de |os principal es componentes para poner
en préctica estos esfuerzos de integracion y mayor competitividad.

16. En ese contexto, se resaltd que uno de los principales objetivos de la region era a canzar
una flexibilizacion gradual, bajo los principios de sana competencia, sustentada en un sistema de aviacion
civil seguro, ordenado y eficiente, motivo por e cual, el Comité Ejecutivo de la CLAC considero
necesario continuar trabajando en la armonizacion y blsgueda de sinergias que permitan la integracion de
las politicas subregionales y acord6 que el Grupo especifico de politica aérea evaluara la situacion de los
procesos de liberalizacion en laregion y sus perspectivas a futuro, buscando puntos de coincidencia entre
los acuerdos subregionales y la cooperacion intersubregional en materia de transporte aéreo con €
objetivo de alcanzar en e futuro un acuerdo de flexibilizacion regional .
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17. Con € fin de alcanzar un consenso, antes de andizar € revisar € nuevo proyecto, €
Coordinador invité a los Expertos a presentar sus comentarios sobre e avance de los procesos de
integracién subregionales en el marco de la Comunidad Andina, el Acuerdo de Fortaleza y la Asociacion
de Estados del Caribe. Sefiald asimismo que, en la region Sudamericana se venia observando cierta
tendencia a la integracion en materia de comercio entre la CAN y el MERCOSUR y se observaba con
claridad que se caminaba hacia una politica econdmica més flexible. Siendo el transporte aéreo una
importante herramienta del comercio y del desarrollo social y politico, sugirié que se tomen en cuenta
todos estos el ementos cuando se proyecte una nueva politica regiona en el campo aerondutico.

18. El Presidente del Comité de Autoridades Aeronauticas de la Comunidad Andina sefial6
gue ese organismo venia trabagjando en la unificacion de las Decisiones 320, 360 y 361, y que sdlo les
faltaba solucionar un problema presentado respecto a las “précticas de competencia deslea”, pues en uno
de los Estados miembros la decisién propuesta no coincidia con su politica en materia de comercio. En
términos generales, informo que los asuntos en la Comunidad Andina en materia de aerondutica estaban
marchando en camino alaliberalizacién del transporte aéreo.

19. El coordinador pregunt6 s ademas de la politica de ciel os abiertos que la CAN mantiene
en el campo intra-regional, cuanto se habia avanzado en e campo extra-subregional; alo que el Experto
respondio que pese a estudio hecho por € Consultor Externo en donde recomendaba una flexibilizacion,
no se habia logrado mayor avance. No obstante, en el aspecto de carga para el transporte no regular,
informé que existia plena flexibilizacion en el otorgamiento de derechos fuera de la subregién andina. Por
otro lado, se habia avanzado en el estudio de un reglamento comin para obtener los permisos de
operacion, lo que ayudariay facilitaria a que los paises puedan tener reglas homogéneas. Deigual forma,
considerd que existe la viabilidad de negociar como grupo con el MERCOSUR para ampliar € dmbito de
flexibilizacion en el otorgamiento de derechos aerocomerciales.

20. Con relacion ala AEC, la Experta de Cuba informé que se habia discutido un Acuerdo
Multilateral de Transporte Aéreo, donde se flexibilizaba las libertades del aire, incluidala quintalibertad y
se habian presentado dificultades especialmente con los paises que integran el CARICOM; por lo que se
habia llegado a una solucién en funcion de dos cldusulas que tienen relacion con las quintas libertades y,
en & momento de la firma, cada pais decidia por una de ellas. La una se referia a las quintas libertades
intra-regionales y la otra apunta a una negociacion bilateral. Informé asimismo, que recientemente en
Panama, en & mes de febrero, se habia abierto alafirma el Acuerdo y hasta el momento lo habian hecho
siete paises a nivel de chancillerias (Cuba, Nicaragua, Republica Dominicana, Panama, Venezuela,
Suriman y Barbados). El Acuerdo contempla que entrara en vigor cuando nueve paises lo hayan
ratificado, pero consideréd que esto llevaria agun tiempo. De igual manera inform6 que en la AEC
también se venia trabgjando en la armonizacién de los requisitos para obtener permisos de operacion.
Asimismo, dio a conocer que México no firmaria el Acuerdo y que Colombia lo firmaria con
determinadas salvaguardas. Una de las caracteristicas del trabajo en la AEC era que |os paises de América
Latina, a mas de Aruba y Antillas Holandesas, eran los que propugnaban la apertura de las quintas
libertades en laregidn, no asi los Estados miembros del CARICOM.

21. La Experta de Venezuela consider6 que éste era e momento oportuno para analizar
nuestras realidades y evaluar hasta dénde hemos podido avanzar. Observo asimismo, que después de la
ATConf/5, las opciones de la aviacion civil regional eran limitadas, sobretodo para enfrentar la
globalizacién sin existir una estandarizacion de una plataforma tecnolégica. Consideré ademés que se
habia avanzado muy poco y sdlo en algunos aspectos de navegacion aérea. En la parte comercial, cuando
se trata de los derechos de tréfico, es donde se ha encontrado inconvenientes, no obstante, 10s mismos
impulsan € crecimiento de laaviacion y la consecuente generacion de riqueza.  Ejemplifico los problemas
presentados en la AEC en su intento de estandarizar una politica comin y, en ese sentido, reiterd lo
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expresado por la delegada de Cuba. En lo referente a la CAN, observd que si bien se habia avanzado
desde € punto de vista operativo no se 1o habia hecho en el proyecto genera vy, respecto a las quintas
libertades en materia de carga, hizo notar que este otorgamiento de derechos ya se venia dando en la
Decision 297 y solo se acordo lo extrarregional. Observo asimismo, que desde € punto de vista regional,
en materia de desregulacion, se habia avanzado muy poco y veia problemas en € avance de las
subregiones, entiéndase CAN, AEC y Acuerdo de Fortaleza.

22. En base a lo expresado anteriormente, considerd que era necesario gque en el seno de la
CLAC se desarrolle un “enfoque regional comun” para enfrentar las negociaciones de EEUU y Europa, y
que era necesario ver un poco mas aléa de las realidades actudes y como se podria asumir los
compromisos intentando una respuesta regional comun, porque las opciones eran muy pocas. Observo
que en laregidn existian paises como Chile que habian cambiado su politica con resultados satisfactorios
y que se debia eliminar la resistencia a cambio, pues éstos se estdn dando en otras partes del mundo,
mientras que |os Estados de nuestra region se habian puesto limitaciones. Termind exhortando a enfrentar
las oportunidades y retos y a avanzar con un enfoque comun, reconociendo que existen asimetrias entre
los Estados y tratando de eliminar las diferencias. Para armonizar €l trabajo del Grupo y avanzar, deberia
concretarse una gran idea con una politica de apertura hacia la “integracion regional”.

23. Por su parte, el Coordinador recordd que la Decision 297 dela CAN y la politicade cielos
abiertos naci6 de los Presidentes de las Republicas de los cinco paises cuando instruyeron a las
autoridades aeronduticas que negocien con miras a ese objetivo, y sefial 0 que seria conveniente que en esta
oportunidad la iniciativa salga de las propias autoridades aeronéuticas para que la regién camine con €
" objetivo comin” hacia un “sistema de integracion regional” y como meta operativa € “incremento del
10% del tréfico intra-regional”, esto Ultimo ya aprobado por € Comité Ejecutivo.

24, En lo concerniente a Acuerdo de Fortaleza, € Representante de Chile informé que dicho
Acuerdo se aplicaba solay exclusivamente a aquellas rutas que no estaban siendo operadas en funcion de
los acuerdos bilaterales. Asimismo, que solamente se otorgaba terceras y cuartas libertades, y que las
quintas libertades, si bien se consideraban, estaban sujetas a casos particulares entre los Estados. De igual
manera, informo que no se habia explotado el Acuerdo y las escasas solicitudes de las compafiias aéreas,
en definitiva, no fueron usadas. Al realizar un diagnostico de la situacion se observé que existian
limitantes por la superposicion de dos sistemas, los bilaterdes y Fortaleza, y que a estas dturas de la
evolucion del transporte aéreo internacional, no se consideran ni quintas ni sextas libertades, ni siquiera a
interior de esta subregion, mucho menos extra-regionalmente. En consecuencia, observé que habia
costado mucho avanzar y que hace poco tiempo, gracias a un esfuerzo de Uruguay, un grupo de trabajo
pretendié modificar € Acuerdo, de manera tal, de convertirlo en un convenio atractivo para los paises y
compariias aéreas de la subregion.

25. Consider6 ademas, gue para avanzar en €l Acuerdo de Fortaleza lo primero era otorgarse
terceras, cuartas, quintas y sextas libertades intra-regionalmente y ojalé se integre a Acuerdo de la CAN,
tomando en cuenta que este Ultimo esta por encima de los acuerdos bilaterales, pues los Estados tienen la
obligacion de gjustar los acuerdos bilaterales a multilateral. Observd que nada de eso ocurria en €
Acuerdo de Fortaleza, donde ni siquiera estaban permitidos los vuelos no regulares. Termind diciendo
gue € grupo de trabgjo de dicho Acuerdo comenz6 a trabgjar con entusiasmo y no habia podido avanzar
porgue el diagndstico no era compartido, pues agun pais tenia otra vision.

26. El Experto de Uruguay coincidié plenamente con lo expresado por e Experto chileno y
expresd que e Acuerdo de Fortaleza tenia que someterse a todas las reglas del derecho de integracion y
gue en definitiva no tuvo éxito. Inform6 ademés que se hicieron dos reuniones en Montevideo, una en
julioy otraen diciembre, paratratar que el Acuerdo de Fortaleza dieralugar a un convenio de integracién
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regiona entre los paises actualmente firmantes y ratificantes. Sefialé que la primera reunién fue un éxito
porgue se llegb a los siete puntos que deberian haber formado parte del predmbulo, que es la parte mas
importante de cualquier tratado, en donde se establece el objeto y fin, y cada articulo se debe interpretar a
laluz del preambulo. Esos puntos tuvieron consenso y se preveia el establecimiento de un sistema de
integracion aeronautico regional; asunto que fue ratificado en la reunion de diciembre y se esperaba que
dicho consenso se mantengay sea respetado.

27. El Experto sostuvo que su delegacion consideraba que se debia alcanzar un sistema aéreo
integrado, que debia comprender derechos de tréfico, infraestructura, complementaciones, financiacion,
licencias, mantenimiento, eliminar las debilidades del Acuerdo que impidieron su operatividad, y las
limitaciones en cuanto a los derechos establecidos. Para terminar, resaltd que éste era el momento de la
integracion y de los blogues econémicos y que no se requeria de un diagndstico, pues le parecia que no era
necesario averiguar lo perdido, 1o dgado de ganar 0 como se habia llegado hasta agqui; que la regién se
encontraba en una situacion de inflexién econdmica y aeronautica vulnerable y ameritaba avanzar en un
proceso de integracion regional.

28. El coordinador observé varias coincidencias en las opiniones vertidas por 1os Expertos de
los diferentes bloques regionales, y destacd que ha sido muy importante escuchar e deseo de caminar
hacia una integracion del transporte aéreo regional, tomando en cuenta la exhortacion de desarrollar un
trabgjo que apunte a cumplir ese objetivo, armonizando con el enfoque comun y la meta de crecimiento
establecida, y exhort6 a Representante de las lineas aéreas a que manifieste su opinién sobre este tema.

29. El representante de IATA manifestdé que en e siguiente punto del Orden del dia
presentaria un estudio que tocaba € tema de las ventgjas y desventgas de la flexibilizacion en €
transporte aéreo y, adelantandose a esto, resalto el indice de penetracion de la aviacion, es decir, el nimero
de pasgjeros en relacion con el nimero de habitantes, situacion que en el caso de EEUU es del orden del
200%, en Europa de 150% Yy, en Asia, excluyendo China alcanza niveles importantes. Latinoamérica por
Su parte, es una region que esté atrasada en términos de permitir el acceso de nuestros ciudadanos a este
sector tan importante en términos de integracion y conectividad con € resto del mundo. Informé que
siguen con profunda atencion todos los debates a interior de cada uno de estos acuerdos y concluy6 que el
balance general del Pacto Andino es muy positivo, pero no suficiente y, en ese sentido, reiteré que las
autoridades del gobierno son soberanas en términos de disefiar su politica pero que lavelocidad del avance
no es lasuficiente. En resumen, coincidio con el Coordinador en e sentido que hay puntos rescatables en
cada uno de estos acuerdos y que la regién debiera dar un salto, destacando que en la reunién anterior
Brasil planted una meta cuantitativa para incrementar el trafico intra-regional y esto seria viable si existe
una actitud y una vision de apertura para alcanzar laintegracion regional.

30. El Experto de Bolivia coincidié plenamente con el andlisis hecho por e Experto de Chile
respecto al Acuerdo de Fortaleza, y considerd que era necesario rescatar su esencia'y que, a partir de ese
acuerdo, se cree uno nuevo. De igual manera, observo que dentro de la CLAC se habian analizado estos
temas y buscado orientacion, pero esto no respondia sblo a una decision poalitica, pues existian muchas
dificultades, ya que las lineas aéreas tampoco teflian una posicion comin dentro de la region;
consecuentemente, era necesario que también los transportadores se pongan de acuerdo. Observo ademas,
gue los Estados deben caminar hacia una apertura entrel azando |os intereses regionales con |os bilaterales,
reforzando un criterio conjunto y un sistema integrado y, a partir de este, no sélo un criterio politico, sino
todos aquellos aspectos que configuren la creacion de un sistema que verdaderamente funcione.

3L El Coordinador resaltd el espiritu de trabajo y €l deseo de lograr avanzar con algun
objetivo comin a mediano y largo plazo. Rescatd los elementos importantes del debate y agradecio la
franqueza con que se expresaron los Expertos a analizar la situacion regional y el comportamiento de los
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procesos de cada una de las subregiones. En ese sentido, exhortd a grupo a desarrollar un proyecto de
resolucion para que la Asamblea apruebe € desarrollo de un sistema de integracion regiona del transporte
aéreo, con un enfoque regional comun y con un objetivo cuantitativo del incremento del 10% del tréfico
aéreo intracregional.  Concluyd que este sistema de integracion regiona deberian considerar todos los
elementos referidos durante el debate, particularmente, 1os expresados por €l Experto de Uruguay, esto es,
gue en el proceso de integracion no solo deberia tomarse en cuenta los derechos de tréfico, sino otros
elementos como son lainfraestructura, medio ambiente, mantenimiento, capacitacion, seguridad, etc.

32. Sobre la base de lo expresado, propuso que esta tarea se encargue al mismo grupo que
aparece en la conclusion del punto anterior y requirié los nombre de los Expertos que formarian parte del
mismo, quedando constituido de la siguiente manera: Jorge Godinho Barreto Nery de Brasil, Alvaro
Lisboa de Chile, Luis Giorello de Uruguay, Carolina Motta de Venezuela (Ponente) y Constanza Montes
delATA.

33. Por otro lado, € Grupo pasd a revisar € proyecto de Decisién sobre “Criterios y
directrices en materia de politica aérea’, € mismo gue merecio varias modificaciones

Conclusion
34. Luego del andlisis pertinente, el Grupo acordo |o siguiente:
a8  Encargar d Grupo ad hoc conformado por los sefiores Jorge Godinho Barreto Nery

de Brasil, Alvaro Lisboa de Chile, Luis Giorello de Uruguay, Carolina Motta de
Venezuela (Ponente) y Constanza Montes de IATA, la preparacion de un proyecto
de Resolucién para desarrollar un “sistema de integracion regional dd transporte
aéreo”, con un enfoque regional comun y con un objetivo cuantitativo del
incremento del 10% del tréfico aéreo intra-regional.

b)  Someter a consideracion del Comité Ejecutivo e siguiente proyecto de Resol ucién:

PROYECTO DE RESOLUCION A16-

CRITERIOSY DIRECTRICESEN MATERIA DE
POLITICA DE TRANSPORTE AEREO

CONSIDERANDO que entaF !
CLAC encargo a Comité Ej ecutlvo y sus Organos SJbOI‘dI nados que en funcién de la evolucién
de laactividad aeronautica, revisen y actualicen los criterios y directrices en materia de politica de
transporte aéreo periddicamente;

CONSIDERANDO que la complegjidad de la actividad de la aviacion civil reclama de los Estados
miembros de la CLAC la coordinacién de las politicas de transporte aéreo internacional;
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CONSIDERANDO que para responder a las exigencias de |os cambios socio-econdmicos y tecnol 4gicos,
se aprecia la necesidad de consolidar una posicion flexible que permita la constante actualizacion
de directricesy revision oportuna de sus objetivos;

CONSIDERANDO que dicha politica debe tender a liberalizar la prestacion de servicios de transporte
aerocomercia en laregion, sin perjuicio de los avances alcanzados en los acuerdos bilaterales y
multilateral es existentes entre paises miembros, bajo € principio de sana competencia, sustentado
en un sistema seguro, ordenado y eficiente, y respetando al mismo tiempo las normas sociales y
laborales;

CONSIDERANDO que la seguridad operacional, la seguridad de la aviacion civil y la facilitacion son
temas prieritarios de capital importancia er-euanto-al-curmphmiente-de-sushermas,

CONSIDERANDO que € usuario constituye el principal sustento de la actividad aeronautica'y como tal,
debe recibir todas las garantias en términos de proteccion, atencion e informacion necesarias para
disfrutar de un servicio de transporte aéreo seguro, ordenado y eficiente;

CONSIDERANDO la necesidad de buscar permanentemente condiciones adecuadas de competitividad
paralas lineas aéreas, evitando las imperfecciones estructurales de los mercados;

CONSIDERANDO que en la region latinoamericana se ha acentuado la tendencia a adoptar nuevos
esquemas en materia de infraestructura aeronautica con la participacion privada, involucrando a
nuevos actores en el panoramade laaviacién civil latinoamericang;

CONSIDERANDO la Declaracién de principios universales para la liberalizacién del transporte aéreo
internacional v las conclusiones adoptadas por la Quinta Conferencia Mundial de Transporte
Aéreo dela OACI (ATConf/5) celebrada en Montreal, Canada, en marzo de 2003.

LA XVI ASAMBLEA DE LA CLAC
RESUELVE

l.- Aprobar los siguientes criterios y directrices en materia de politica de transporte aéreo para los
Estados miembros delaCLAC:

SEGURIDAD OPERACIONAL, SEGURIDAD DE LA AVIACION CIVIL Y FACILITACION

1. Seguridad operaciond

a) Los Estados miembros deberan garantizar niveles elevados de sequridad v proteccion de
la aviacion y en constante mejora.

b)  Los Estados miembros deberdn propiciar € fortalecimiento de los mecanismos regionales
(Sistema Regional de Cooperacion para la Vigilancia de la Seguridad Operaciona y
Agencia Centroamericana para la Seguridad Aeronautica), teniendo como objetivo principal
el desarrollo sostenido de la seguridad operacional, y respaldando, a mismo tiempo, €
Programa Universal de Auditorias de la Seguridad Operacional de la OACI.

2. Seguridad de la aviacion civil
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L os Estados miembros, como responsables de la seguridad de la aviacion civil, deberéan respaldar
e trabgo que viene desarrollando la CLAC y la OACI en esta materia, tomando en cuenta las
caracteristicas particulares de la region, adaptdndose a nuevo escenario y procurando minimizar el
impacto en materia de costos, respaldando, al mismo tiempo, e Programa Universal de Auditorias de
Seguridad dela Aviacion Civil dela OACI.

3. Facilitacion

L os Estados miembros ratifican la obligacién de actuar de conformidad con las normas y métodos
recomendados de facilitacién promulgados por la OACI, asi como con las de cualquier otro acuerdo que
sobre esta materia suscriban, en concordancia con aquellos, manteniendo, en todo caso, un equilibrio
apropiado entre lafacilitacion y la seguridad de la aviacion civil.

USUARIO

4, Derechos dd€l usuario

a)

b)

d)

L os Estados miembros, reconociendo a usuario como destinatario del servicio publico que
debe garantizar  Estado y como principal soporte de la industria del transporte
aerocomercia, procuraran asegurar € derecho del usuario a tener todas las garantias
posibles en términos de proteccidn, atencion e informacion necesarias y disponer de un
servicio de transporte aerocomercia seguro, ordenado y eficiente.

Los Estados miembros facilitaran e establecimiento de sistemas de control de calidad del
servicio aerondutico, bajo un enfoque de calidad total, con € proposito de obtener un
servicio de transporte aéreo y aeroportuario de optimo nivel. Para ello, se debera tomar en
cuenta a todos los usuarios, tanto de las lineas aéreas como de |os aeropuertos.

Los Estados miembros adoptardn medidas que precisen sus derechos y deberes, brindando
las garantias posibles en términos de proteccion, atencion e informacién necesaria.  Asi
mismo, promoveran el desarrollo de unainfraestructura que permita cumplir los estandares
de lafacilitacion en e movimiento de pasgjeros, cargay correo.

Los Estados deberian aceptar, de manera general e inicialmente, los compromisos
voluntarios de las lineas aéreas (v de los proveedores de servicios); cuando dichos
compromisos _resulten insuficientes, los Estados deberian considerar |a adopcion de
medidas de reglamentacion. Los Estados miembros procurardn que, en la elaboracion de
las normas y reglamentos sobre los derechos de los usuarios, se considere un adecuado
equilibrio entre dichos derechos y € costo que éstos impliquen, siempre que la
intervencion gubernamental se considere necesaria paramejorar la calidad del servicio.

ACCESO A LOS MERCADOS

5. Aperturade traficos

a)

Los Estados miembros facilitarén, segbnr-su—pelitica, € otorgamiento de los derechos de
tréfico de tercera, cuarta y quinta libertad, intra y extra regionales a favor de los
transportadores aéreos de laregion en un esquema de sana competencia, de acuerdo con sus
necesidades y objetivos.
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Los Estados miembros considerarén favorablemente, segén-su-potitica, € otorgamiento de
autorizaciones a empresas de los Estados miembros, para realizar vuelos no regulares de
pasgjeros y/o cargay/o correo dentro y fuera de la regién, siempre que no afecten los vuelos
regulares, de acuerdo con sus necesidades y objetivos.

L os Estados miembros promoveran, segan-su-pelitiea, las condiciones para la realizacion de
servicios de transporte aéreo fronterizo dentro del marco regulatorio pertinente, de acuerdo
con sus necesidades 'y objetivos.

Los Estados miembros promoveran, segun—su—peohitica, la suscripcién de acuerdos
multilateral es sobre servicios de transporte aéreo, buscando una gradual liberalizacion en la
region, de acuerdo con sus necesidades vy objetivos.

Seria necesario que, los Estados gue aun no lo han hecho, ratifiquen lo antes posible €
Acuerdo relativo al transito de los servicios aéreos internacionales (IASTA) para la
liberalizacion y explotacion de los servicios aéreos internacional es.

L os Estados miembros continuaran trabajando para alcanzar la liberalizacién de acuerdo
con _sus propias necesidades y objetivos, empleando recursos bilaterales, regionales vy
multilaterales, seqiin corresponda.

A efectos de trabajar en los procesos de liberalizacion, los Estados miembros podran
tomar en cuenta el Modelo de acuerdo de servicios aéreo (MASA) de la OACI, que ofrece
orientacion detallada sobre las opciones y los enfoques en torno a la liberalizacion.

6. Equivalencia de oportunidades

L os Estados miembros, al establecer las condiciones de reciprocidad en sus respectivos acuerdos,
consideraran una equivalencia de oportunidades amplias para sus transportadores.

7. Competencia

a)

b)

Los Estados miembros propiciaran las condiciones que permitan a las empresas de
transporte aéreo desarrollar sus actividades en un entorno competitivo, incluyendo la
aplicacion de tarifas. Asimismo, podrédn considerar la utilizacion de mecanismos de
salvaguardia o aternativos para preservar una sana competencia.

L os Estados miembros deberén propiciar la participacion efectiva y sostenida de todos los
Estados. Tales medidas pueden incluir la introducciéon gradual de la liberalizacion, leyes
generales sobre competencia o salvaguardias especificas de la aviacion.

8. Medidas unilaterales

Los Estados miembros procuraran abstenerse de tomar medidas unilaterales que afecten la sana
competencia, a los usuarios o transportistas, 0 que pretendan dar caracter extraterritoria a leyes
nacionales. Asimismo, procurarén rechazar dichas medidas cuando sean impuestas por otros paises.
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ASPECTOS COMERCIALES

9. Servicios de escala

L os transportistas aéreos podran escoger libremente entre las diversas aternativas de servicios de
escala disponibles, y si hay fijacion de precios, éstos deben ser razonables, basados en los costos y en un
trato justo, uniformey no discriminatorio.

10. Ventay comercializacion de servicios de transporte aéreo

L os Estados miembros reconocen € derecho de los transportistas a contar con flexibilidad y sana
competencia en la venta 'y comercializacién de todos sus servicios en territorios que no sean 10s propios,
tanto en lugares en los que operan efectivamente como en los que no lo hacen, siempre gque la normativa
del Estado en que dichos servicios se comercializan o permita.

11. Participacion en alianzas y otros acuerdos comerciaes

Las alianzas u otros acuerdos comerciales, como el cddigo compartido, deben ser objeto de previa
aprobacién gubernamental por parte de los Estados concernientes. Cuando las leyes antimonopolio sobre
la competencia se aplican a dichos acuerdos, deberia poder contarse con inmunidad y con las exenciones
debidas a fin de permitir que se mantenga la cooperacion entre los transportistas, comprendida la
coordinacion de tarifas, cuando ello redunde en beneficio de los usuarios.

12. Sistemas de reservas por computadora (SRC)

a) Los Estados miembros deberian utilizar el codigo de conducta de la OACI e incluir la
cldusula modelo para los SRC en los acuerdos bilaterales y multilaterales del transporte
aéreo.

b)  Loscddigos a aplicarse deberian considerar |0s principios de transparencia, accesibilidad
y no discriminacion.

¢) LosEstados miembros deberian continuar analizando |a adopcién de nuevos reglamentos
que incluyan la distribucién de los productos de las lineas aéreas por medio de la
Internet, en e marco de la reglamentacion de los SRC, las leyes de proteccion al
consumidor v las leyes gue rigen |la competencia.

d) La CLAC deberia continuar_siguiendo la evolucion y difundiendo la informacion al
respecto y sequir examinando la eficacia del Codigo SRC dela OACI.

13. Asignacién de turnos (SLOTS)

a) Los Estados miembros propiciaran que la asignacion de turnos en los aeropuertos
congestionados se resuelva en forma répida y no discriminatoria.  Si lo consideran
necesario, podran sugerir la utilizacién de los Comités de Asignacion de Horarios de IATA.

b) Todo sistema de asignacién de turnos deberia ser justo, no discriminatorio vy
transparente, v deberia tener en cuenta los intereses de todos |os participantes. También
deberia ser compatible a nivel mundial, tener la finalidad de maximizar la utilizacion
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efectiva de la capacidad aeroportuaria, v deberia ser ssimple, factible y econémicamente
sostenible.

14. Subsidios, impuestos y cargos a usuario

Los Estados miembros se manifiestan contrarios a la utilizacion de “subsidios” a modo de
asistencia a sus transportistas. Asimismo, reconocen que los impuestos y cargos alos usuarios congtituyen
una creciente carga sobre las lineas aéreas y los usuarios, con efectos perjudiciaes en el desarrollo de la
industria del transporte aéreo, méxime cuando aquellos no sean aplicados a desarrollo seguro, ordenado y
eficiente del transporte aéreo internacional, de manera uniforme y universalmente aceptada.

INTERESES CONVERGENTES

15. Relacion conlaOMC

L os Estados miembros reconocen la necesidad de que seala OACI € organismo que elabore las
normas y métodos recomendados en materia de transporte aéreo internacional. Por consiguiente, cada
autoridad debe coordinar con las autoridades nacionales competentes que representen al pais en la OMC
las acciones consecuentes con los criterios adoptados en € seno de la OACI, reafirmando la necesidad de
gue los derechos de trafico sean regulados por los Estados en forma bilateral o multilatera mediante
acuerdos especificos.

16. Sistemas global es de navegacién y comunicaciones

Los Estados miembros consideran prioritario €l establecer un marco juridico e institucional que
permita laimplementacion del uso de los sistemas globales de navegacion y/o comunicaciones por satélite
en forma equitativa, garantizando el acceso universal e igualitario y preservando la soberania de los
Estados.

17. Comercio internacional y carga aérea

a)  Los Estados miembros reconocen la creciente participacion de la carga aérea en el mercado
mundial de bienes. En este sentido, consideran de suma importancia el establecimiento de
normas adecuadas para promover esta actividad, eliminando restricciones que obstaculicen
el desarrollo del comercio internacional, y salvaguardando la seqguridad operacional y de
la aviacién civil.

b)  Los Estados miembros deberian considerar |a posibilidad de liberalizar el tratamiento de
la reglamentacién de los servicios de carga aérea internacionales de una forma
acelerada, a condicién de gue se mantengan claros la responsabilidad v € control de la
vigilancia de la reglamentacion de la sequridad operacional v de la sequridad de la
aviacion.

18. Turismo

Los Estados miembros adoptardn, seglin su politica, las medidas necesarias para establecer una
estrecha coordinacion entre las actividades del transporte aéreo y de turismo, como estrategia para
fomentar laintegracion latinoamericana en e marco de una politicaflexible.
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ASPECTOS JURIDICOS

19. Armonizaciodn normativa

a)  LosEstados miembros propiciaran laarmonizacion de sus normas afin de facilitar el acceso
alos mercados y la sana competencia entre las aerolineas de la regidn, debiendo prestarse
especia atencion a la agilizacién de los procedimientos en el otorgamiento de permisos de
operacion y concesion de servicios, asi como a la mejora en los sistemas de facilitacion
aeroportuaria.

b) Los Estados miembros adoptardn las medidas pertinentes para continuar con la
armonizacion de sus normas, sobre la base del Convenio de Chicago, sus Anexos, normas,
métodos y procedimientos promulgados por la OACI, las Resoluciones y Recomendaciones
de la CLAC y, mediante la pronta ratificacion de los convenios de derecho aeronautico
internacional.

c) Los Estados miembros deberian considerar hacer mejor uso de los medios electrénicos
parala difusién de informacion, tales como |os sitios web gubernamental es para facilitar
el acceso del publico ainformacion relativa al estado de la liberalizacion de su transporte
aéreo asi como para colocar informacién o textos relativos a los acuerdos de servicios
aéreos.

d) La CLAC apova la labor de la OACI en el sentido de alentar a los Estados miembros a
que cumplan con su obligacién de registrar todos los acuerdos vy arreglos, asequrar la
eficacia del sistema de registro y hacer que la base de datos de acuerdos registrados sea
mas accesible y Util para los Estados y € publico, remitiendo ademas a la Secretaria de la
CLAC copia de los acuerdos que se vayan suscribiendo.

20. Coordinacion

Los Estados miembros impulsaran la coordinacién entre los organismos involucrados en materia
de aviacion civil (autoridades aeronduticas, lineas aéreas, entes reguladores, operadores de aeropuerto y
otras autoridades competentes), tomando en consideracion la importancia 'y prioridad que debe recibir €
transporte aéreo a interior de los Estados y estableciendo reglas claras que garanticen una adecuada y
activa interaccidn entre e sector gubernamental y el sector privado.

21. Medio ambiente

L os Estados miembros reconocen que la OACI es el organismo competente para la elaboracion de
normas y métodos recomendados internacionamente en materia ambiental para la aviaciéon civil.
Asimismo, los Estados miembros procurardn establecer una politica regional comin y una activa
participacion en los foros técnicos sobre esta materia, y tendran en consideracion el impacto que las
normas ambientales puedan tener sobre la utilizacion del material de vuelo de los transportistas de la
region.

22. Nacionalidad del transportador

La nacionalidad de las empresas de transporte aéreo de un Estado, se reconocera a aquellas
constituidas en el pais que efectlie |a designacion y se determinara de acuerdo con su propialegisiacion.
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23. Conversion de divisas y transferencia de ganancias

Los Estados miembros reconocen el derecho de los transportistas para convertir y enviar €
excedente de sus ingresos deducidos sus gastos locales, a cualquier pais, ademas del de su origen, con
aplicacion de lanormativa del Estado en que se recaudaron.

24. Empleo de personal no naciond

a)

b)

Los Estados miembros reconocen € derecho de los transportistas a traer y mantener
empleados de cualquier nacionalidad, con aplicacién de la normativa de los Estados que los
reciben.

La liberalizacion puede tener diversas repercusiones para los trabajadores, que deben
sequir participando como parte interesada importante en € desarrollo de la industria del
transporte aéreo.

25. Propiedad y control de los transportistas aéreos

a)

La designacioén v autorizacion de los transportistas aéreos para el acceso a los mercados
deberia liberalizarse a la discrecion y al ritmo de cada Estado, progresivamente, con
flexibilidad y con control efectivo de la reglamentacion, especialmente respecto a la
seguridad vy proteccién dela aviacion;

Los Estados pueden adoptar, a su discrecion, enfogues positivos (incluyendo medidas
coordinadas) para facilitar la liberalizacion aceptando transportistas aéreos extranjeros
designados que podrian no cumplir los criterios tradicionales de propiedad y control
nacional o los criterios de oficina principal y control normativo efectivo. L os Estados gue
deseen liberalizar las condiciones en las gue aceptan la designacion de un transportista
aéreo extranjero cuando este transportista no satisfaga las disposiciones de propiedad vy
control_de los acuerdos de servicios aéreos correspondientes, pueden hacerlo de la
manera siguiente:

i)  formulando cada uno de ellos una declaracién de sus politicas para aceptar
designaciones de transportistas aéreos extranjeros;

ii)  formulando declaraciones conjuntas de politicas comunes; o

iii elaborando _un_instrumento juridico obligatorio; asequrandose al_ mismo tiempo,
cuando _sea posible, gue dichas politicas se elaboren de conformidad con los
principios de no discriminacioén y de participacion no exclusiva;

NOTA: Sujetoarevision por partedel Grupo especifico de politica aérea, tomando en cuentalas
negociaciones con la Union Europea.

26. Arrendamiento de aeronaves

a)

Los Estados miembros, al aplicar & Articulo 83 bis del Convenio sobre Aviacién Civil
Internacional y las orientaciones de la Circular 295 de la OACI, deberian asignar
claramente |a responsabilidad de |a sequridad operacional vy su vigilancia, incluyendo, en
los acuerdos de servicios aéreos que suscriban, |as disposiciones pertinentes.
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b) Los Estados miembros deberian tomar_en cuenta, para uso optativo a su discrecion, la
clausula model o sobre arrendamiento propuesta por [a OACI.

27. Solucién de controversias

a) Enun ambiente liberalizado, pueden surgir diferentes tipos de controversias a raiz de una
mayor competencia y nuevas fuerzas del mercado y, por consiguiente, es necesario que
los Estados resuel van tales controversias de forma mas eficiente y expedita; y

b) los Estados miembros vy la industria del transporte aéreo necesitan un_mecanismo de
solucion de controversias que:

i) infunda confianza y apoye la liberalizacion con salvaguardiasy la participacién de
los Estados en desarrallo;

ii) se adapte alas circunstancias particulares de las operaciones de transporte aéreo
internacional y a las actividades competitivas;

iii garantice gue se tengan en cuenta los intereses de terceros directamente afectados
por una controversia; y

iv) por lo gque respecta a las partes interesadas directamente afectadas por la
controversia, sea transparente y dé acceso a la informacién pertinente de forma
oportunay eficiente.

ASPECTOS FINANCIEROS

28. L os Estados miembros, reconociendo la limitacion de recursos financieros, se comprometen a
realizar todos los esfuerzos necesarios para cumplir con los niveles apropiados de sequridad en €
desarrollo del transporte aéreo regional, procurando que los ingresos que provienen de la actividad
aeronautica sereinviertan en |os propios servicios.

.- Encargar al Comité Ejecutivo y sus Organos Subordinados que en funcién de la evolucion de esta
actividad, reviseny actualicen estos criterios y directrices periddicamente.

La presente Resolucion reemplaza a la Resolucion A15-5.

Cuestion 3 d€

Orden del Dia: Andlisisde las ventajas y desventajas de la flexibilizacion del transporte
aéreoen América Latina.

35. El experto delalATA presento la nota de estudio “Andlisis Econdmico de las Ventgjas y

Desventgjas de la Flexibilizacion del Transporte Aéreo”, la cual incluia un Resumen Ejecutivo (Adjunto
4), puntuaizando que éste es un trabgo que se inicidé sobre la base de una polémica que aln no ha
concluido, acerca de la relevancia de la apertura y cielos abiertos en nuestra region. Durante su
presentacion sefiad é que, a iniciarse € andisis, se encontraron dos obstaculos: En primer lugar, disponer
de lainformacion completa de los Estados, |0 que hasta la fecha no se ha conseguido; y, en segundo lugar,
lafalta de fondos paralograr un trabajo objetivo y exhaustivo por parte de profesionales de distintas partes
de laregidn, tomando en consideracion la alta sensibilidad del temay connotaciones de apertura.
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36. A continuacion, pasb a describir € andlisis econdmico efectuado en dos planos. El primero,
considerando una evaluacion socia de las ventgjas y desventgjas de la apertura; y €l segundo, una
evaluacion privada. A su entender, a partir de esos dos enfoques se separan las visiones que actua mente
tienen los Estados con respecto a la politica aérea:  unas muy aperturistas, otras mas restrictivas y otras
intermedios. Sefial 6 también que se ha comprobado que existe un choque de posiciones con respecto alos
beneficios y costos para la sociedad y que el denominador comun en este estudio es la integracion y
considerd oportuno, que su primer médulo sea el andisisy evaluacion de laintegracién regional.

Conclusién
37. Después de tomar nota de la informacién presentada, €l Grupo acordd que € estudio se
distribuya entre los miembros del Grupo y hagan llegar sus comentarios a la Secretaria en un plazo de 30

dias, luego de lo cual la IATA haria una actuaizacion del documento y seria presentado en la préxima
reunion del Grupo paratomar una decision sobre € tema.
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Nuevos desarrollos en las
relaciones de transporte aereo entre
la UE y los paises latinoamericanos

Mark Nicklas

Policy Officer Air Transport Agreements

CLAC GEPEJTA/13
Santiago, 9 Marzo 2004
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e Un mercado Unico en servicios Todas las

aereos fue establecido en 1993. ineas aéreas
> Libre acceso al mercado europeas tienen
» Compafias aéreas de la Comunidad derechos
e Normas comunes afectando a iguales de
lineas aéreas de terceros paises accesso al
existen en varios ambitos: mercado tanto
- Seguridad de/ntﬂcomo

UE.
- Seguridad de la aviacion fuera de la

- Asistencia en tierra
- Restricciones ambientales

Proteccion de pasajeros
® El mercado europeo de aviacion incluye Noruega,

Islandia y Suiza.
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e Consecuencias del mercado libre en UE:
[0 aumento en servicios y rutas,
[J aumento en compairiias aéreas,
[1 aumento en productividad,
[J reduccion de tarifas.

e Sin embargo, solo 3.5% de los servicios
regulares son operados fuera del pais de origen
de la compania aérea.

e Compaiias “low-cost” y “leisure” aprovechan el

- acceso libre a otros mercados.

[1 Ryanair (IRL) tiene bases en Reino Unido, Alemaniay
Bélgica.

[ Easyjet (UK) opera vuelos domesticos en Francia.

[1 Air Berlin (DE) opera vuelos domésticos en Espanfa.
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Tribunal de Justicia: Los acuerdos bilaterales de
servicios aereos entre 8 Estados Miembros de la
UE y EE.UU. no se ajustan al Derecho CE.

v \
Las clausulas de Los acuerdos han
nacionalidad en los Infringido la competencia
acuerdos son externa exclusiva de la
contrarias al derecho UE. Solo la UE puede
de establecimiento entrar en obligaciones
porque incluyen una Internacionales en
discriminacion por ambitos de competencia
nacionalidad. comunitaria.
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e Las sentencias del Tribunal de Justicia se refieren a
los acuerdos bilaterales con EE.UU.

e Sin embargo, lo mismo aplica a todos los acuerdos
bilaterales de servicios aereos entre Estados
Miembros de la UE y Estados Miembros de la CLAC

- Clausulas de nacionalidad son contrarias al derecho
de establecimiento.

- Estados Miembros de la UE entraron en obligaciones
internacionales en ambitos de competencia UE.

Necesidad urgente de tratar esos problemas juridicos
para establecer seguridad legal para las lineas aéreas
sirviendo rutas aéreas con base a los acuerdos
bilaterales de servicios aéreos.
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El 5junio 2003, la UE aprobd un paquete
de medidas para las negociaciones
sobre transporte aéreo:

|. Mandato para negociar un “Espacio Abierto de
Aviacion” con los EE.UU

s— Il. Mandato para negociar con terceros paises
il gcuerdos “horizontales” para solucionar los
problemas juridicos de los acuerdos bilaterales

lll. Propuesta de reglamento sobre la negociacion
y aplicacion de acuerdos de servicios aéreos entre
Estados miembros de la UE y paises terceros
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companfias aereas.

como prematura.
v

Mercados abiertos
de aviacion

« EE.UU.

 Terceros paises
dispuestos a abrir sus
mercados

= En general, la Comision Europea tiene la intencion de
facilitar un regimen econoémico mas flexible para las

= Sin embargo, la Comision Europea es consciente de
gue algunos paises ven una apertura del mercado

\

Designacion de
companias aereas UE

Todos los terceros paises
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e Objetivo: Liberalizacion completa de
servicios aéereos entre y dentro de UE y
EE.UU

Establecer un mercado abierto Unico de aviacion
Permitir propiedad extranjera en lineas aéreas
Fomentar una competencia efectiva

Garantizar normas rigurosas de seguridad y
proteccion del medio ambiente

' Negociaciones comenzaron en octubre
2003. La cuarta ronda de negociaciones
se llevara a cabo en marzo 2004.
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» Acuerdos bilaterales de servicios aéreos
siguen estando en vigor.

» Acuerdo comunitario soluciona los problemas
juridicos.

Otros ambitos de
Designacion de competencia UE
companias aéreas UE (Tarifas de vuelos intra-
UE, seguridad, etc.)
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e Estados miembros de la UE mantienen
negociaciones bilaterales con terceros paises.

e Coordinacion entre los Estados miembros UE vy la
Comision Europea.

e Eliminacidon de discriminaciones.
e ASAs bilaterales seran ajustados al Derecho CE.

Negociaciones Requisitos del
Bilaterales Derecho CE

e
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En la mayoria de ASAs, propiedad y control nacional
es condicion para la designacion de aerolineas.

Designacion UE abrira oportunidades para
aerolineas en propiedad y control de ciudadanos de
otro Estado miembro UE = dimension externa del
mercado unico UE.

Designacion UE no afectara al reparto de derechos
de trafico entre un Estado CLAC y un Estado
miembro UE.

Impacto econdmico de designacion depende de la
disponibilidad de derechos de trafico.

Control regulatorio de seguridad y seguridad de
aviacion sera garantizado.
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» En aguellos casos en gue terceros paises
aceptaron la designacion UE en ASAs
bilaterales, ninguna compafia “extranjera” ha
entrado en el mercado todavia.

» En 2003, la designacion de dos companias
aereas UE fue denegada por restricciones de

nacionalidad:
»DHL Air — autorizacion de RU, propiedad y control
aleman.
> Air Botnia — autorizacion de Finlandia, propiedad y
control danes / sueco.

» Todavia no hubo ningun caso en gue una
compania grande haya solicitado
designacion fuera de su pais de origen.

_F_,...-'"
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Un acuerdo “horizontal” entre la UE y un Estado
miembro CLAC no:

— afectara al reparto entre aerolineas UE y aerolineas latino-
americanas,

— cambiara los derechos de trafico,

— sustituira los acuerdos bilaterales.

Un acuerdo “horizontal” entre la UE y un Estado
miembro CLAC si:

— reconocera el mercado comun de aviacion en la UE,

— permitira a todas las companias UE operar rutas entre la UE y
el Estado CLAC sin discriminaciones,

— dara seguridad juridica a todas las lineas aéreas operando
rutas bajo un acuerdo bilateral,

— permitira el desarrollo de relaciones bilaterales de aviacion.
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» OACI recomienda la liberalizacion de
designacion de lineas aereas al ritmo que
decida cada pais.

» UE no pide a los Estados miembros CLAC
una liberalizacion de los requisitos de
propiedad y control de sus lineas aéreas.

» UE pide a los Estados miembros CLAC
aceptar la liberalizacion de los requisitos de
propiedad y control para las lineas aéreas UE.
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|. Negociaciones con Estados Miembros UE

~ Ennegociaciones bilaterales, Estados Miembros UE
propondran modificaciones para solucionar los problemas
~ juridicos:
— sustitucion de restricciones de nacionalidad con
clausula de designacion UE,
— clausulas para ajustar el acuerdo al Derecho CE.
Solo aceptando esas clausulas, Estados miembros CLAC
tendran seguridad de poder concluir un acuerdo.

Il. Negociaciones con la Comision Europea
Estados miembros CLAC pueden negociar directamente

con la Comision Europea para corregir todos los problemas
juridicos de una vez.
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e La Comision Europea invita los Estados
miembros CLAC a reforzar el dialogo con UE
sobre el transporte aéreo.

e Direccion de contacto:
Mark Nicklas
Comisidon Europea
DG Energia y Transportes
Acuerdos Aéereos (TREN/ F5)
1049 Bruselas / Bélgica
Fax: ++32 /2 [ 296-06-58
Mail: mark.nicklas@cec.eu.int
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TRANSCRIPCION PREGUNTASRESPUESTAS
CON REPRESENTANTE DE LA UNION EUROPEA

(GEPEJTA/13, Santiago de Chile, 9 al 11 de marzo de 2004)
COSTA RICA

Nosotros ya hemos tenido algun acercamiento con algunos paises de la Union y con Espafia ya tuvimos
algunas conversaciones y aqui no desarroll6 mucho e tema de los precios pero es una de las
preocupaciones que nosotros teniamos con respecto a la clausula de precios. Porque si mal no recuerdo,
uno de los planteamientos que tiene esa cldusula es que los precios dentro de Europa se van aregir de ta
forma que una aerolinea latinoamericana que llegue a Europa y pretenda desarrollar mercado y dentro
alguna ruta dentro de este mercado, no podria establecer precios mas bajos que los que establecen las
aerolineas y esto es mas una duda a nivel de conocimiento que de desarrollo practico porque la aerolinea
costarricense no se visualiza ni en muy corto plazo pudiendo pasar el Atlantico. No obstante, e tema ha
sido de preocupacion, porque, a contrario, sus aerolineas estan viniendo a Costa Rica, espafiolas y
aemanas y resulta que uno de los temas gque se ha puesto siempre sobre la mesa de discusién ha sido que
las aerolineas europeas dicen que no pueden venir a Latinoamérica si no damos tréfico de quinta libertad
y estas empresas siempre entran por € mercado de los EEUU. El dilema, gran preocupacion y gran
impacto que hatenido esto en el mercado ha sido que estas aerolineas llegan alos EEUU donde nosotros
tenemos un acuerdo de cielos abiertos con una clausula de doble desaprobacion en la cual rigen reglas
muy amplias de mercado, en las cuales los precios van a fluctuar de acuerdo a como se estén dando las
reglas del juego, y los que primero se aprovechan estas reglas no son ni |os operadores nuestros ni |os de
EEUU sino los europeos, porque resulta que los europeos tienen una capacidad ociosa que queda en ese
momento en Miami o en Orlando, en € punto que sea en que estén tocando en los EEUU porque su
principal trafico es un trafico trasatlantico y entonces le queda una gran capacidad ociosa que a cualquier
precio es buena porque es precio marginal. Entonces resulta que € gran problema nuestro no ha sido
como enfrentar €l lio con los EEUU sino € lio con las empresas europeas que vienen a definir unas reglas
de precios méas bgos que las que se estédn dando tanto en los operadores de los EEUU como en los
nuestros asi que yo si agradeceria que Ud. nos amplie como es el impacto del tema de los precios.

UNION EUROPEA

Primero quisieraempezar con el lado europeo y luego con la quintalibertad entre EEUU y CostaRica. En
lo que se refiere a la clausula de precios en los acuerdos bilaterales. El proceso como funciona en la
Union Europea es e siguiente: Hay legislacion, un reglamento que dice claramente que aerolineas
extranjeras, es decir, no europeas no pueden introducir NUEVOS Servicios o precios méas bagjos. Entonces,
simplemente por eso existe la cldusula de precios, porque, € acuerdo bilateral tiene que tomar en cuentala
legislacion que existe. Pero en el caso que, por giemplo, en negociaciones bilaterales, Costa Rica no
puede aceptar la clausula de precios. Espafia 0 quien sea regresa a la Comisién Europea, dice que tiene
estas conclusiones de las negociaciones, tenemos en e mejor de los casos, yo |o espero, en el futuro, la
cldusula de designacién, pero Costa Rica no pudo aceptar la cldusula de precios. Después se les dicta una
decision explicita, de un comité paraestos casosy en un caso asi que la aerolinea de Costa Ricani siquiera
opera vuel os dentro de la Unién Europea no habra ningin problema. Es un requisito juridico pero en estos
casos donde realmente no tiene implicaciones por 10 menos mi punto de vista personal es que no hay
problema y estoy casi seguro que los expertos juridicos no pondrédn grandes obstéculos. Eso por la
clausula de precios, s no hay vuelos de quinta libertad, dentro de la Union Europea, no veo gran
problema.

En la otra direccion, que una aerolinea europea opera vuel os de 5Sta libertad entre los Estados Unidos y un
pais centroamericano y tal vez ofrece precios mas bajos que los competidores, es algo que tienen gque
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arreglar en las relaciones bilaterales. Como Comision Europea y como Unién Europea no tenemos
ninguna influencia en lo que se refiere alos vuel os entre los EEUU y un pais latinoamericano. Entonces,
si Uds. En un acuerdo con un pais europeo s Uds. aceptan la clausula de precios de quinta libertad dentro
de la Union Europea pero también exigen que | as aerolineas europeas no introduzcan precios méas bajos en
vuelos de quinta libertad entre EEUU y su pais, para nosotros no nos metemos, es algo de las cldusulas
bilaterales.

ECUADOR

En las negociaciones bilaterales, el principio fundamental es la reciprocidad, s es que la UE determina
que cualquier negociacion gque se haga con un pais de la UE en la designacién de lineas aéreas podria
designar a cuaquier linea aérea de pais de Europa. Igualmente, Europa s negocia con un pais, pongamos
con e Ecuador, podriael Ecuador designar una linea aérea de otro pais latinoamericano?

UNION EUROPEA

Si Ecuador esta dispuesto a designar otra aerolinea de un pais latinoamericano nosotros, estoy seguro que
lo aceptariamos si hay reglas sobre la seguridad, si tenemos la garantia que en un caso que Ecuador no
tiene e control regulatorio de otra aerolinea que designa pero que nos garantice que alguien se dedica al
control regulatorio. Entonces, yo no veo ninglin problema, en un acuerdo horizontal — yo no puedo hablar
por los Estados miembros de la UE, pero en un acuerdo con la UE nosotros también podriamos aceptar 1a
designacion de aerolineas de un grupo de paises. Sinceramente, a nosotros en la UE no nos molestaria
nada ver mas integracion en la aviacion de América Latina. Parami esto seria un gemplo de integracion,
si Ecuador abre su mercado a una aerolinea de otro pais latinoamericano creo que serd un movimiento
bienvenido; siempre que haya control de seguridad.

ARGENTINA

Quisiera formular una pregunta a Sr. Representante de la Comision Europea previo arelatar brevemente
la experiencia que hemos tenido en Buenos Aires € reciente mes pasado enero cuando se negocié un
proyecto de acuerdo bilateral con Grecia. En esta oportunidad, la Argentina se enfrenté con la primera
situacion concreta de un acuerdo bilateral, un proyecto donde se proponia por la parte griega una clausula
de multiple designacion de transportadores conforme la normas de derecho comunitario, particularmente,
con respecto alas normas aceptadas con derecho de establecimiento. En esta ocasion, Argentina no pudo,
debido ala evolucion que estamos Ilevando, no sdlo en del pais sino también en el contexto de la region
aqui presente no pudo aceptar de inmediato esta clausula de multiple designacion y dejé constancia que
esto es un trayecto, una evaluacion que tendra que ir madurando lentamente hasta poder aceptar clausulas
de este tipo, sin perjuicio de que también como formulé € Sr. Delegado de Ecuador, nos interesd conocer
la posicion con respecto a qué sucede s un pais de la region latinoamericana presenta una clausula de
multiple designacion regiona frente a un pais de la Unién Europea. Particularmente, la pregunta que
quisiera formular, por que esta es la que merecié mayores objeciones es. ¢Cudl es, en su vision, la
implicancia directa que tiene una cldusula de maltiple designacién, o sea de liberalizacion de clausulas de
nacionalidad con respecto a efectivo gercicio de los derechos de tréfico, esto en el contexto de una
relacion bilateral de capacidad regulada.

UNION EUROPEA

Esto en realidad es decision del Estado miembro de la Unidn Europea. La distribucion de los derechos de
tréfico entre las aerolineas que califican estd en manos del Estado miembro. Solamente como Unidn
Europea, como Comision Europea, vamos a establecer como requisitos minimos de transparencia. Del
otro lado, de la multidesignacion de un pais de América Latina, en las negociaciones bilateraes, igual, es
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la responsabilidad del Estado miembro, si lo acepta la designacion como regional, por g emplo, o no, ahi
ya no tenemos influencia. Pero, en general, los Estados miembros tienen que buscar una clausula de
multiple designacion reciproca, porque los acuerdos de designacion de una sola aerolinea obviamente no
permite competencia ni nuevas oportunidades.

ARGENTINA

Es decir, entiendo conforme a su explicacion, y lo explicado también previamente, que en un contexto de
capacidad regulada entre dos paises y continuando dentro del marco de una negociacién bilateral, un
limite de capacidad acordada, ejemplo a siete frecuencias, sera utilizada por cualquier transportador
designado por la Comunidad conforme al derecho de establecimiento de dicho, aceptada como cldusula en
ese marco bilateral.

UNION EUROPEA

Si, serian los 7 vuelos semanales y, en este caso, Grecia tendria la obligacion de consultar todas las
aerolineas cudles estan interesadas y distribuir 1os 7 entre las aerolineas.

BRASIL

Gracias por la presentacion, muy clara. Yo tengo la duda acerca de lo que Ud. habl6. Me parece que €
mandato horizontal habla solamente sobre el derecho de establecimiento, 0 sea una negociacion con la
Union Europea solamente se puede cambiar la Unidn Europea tiene mandato solamente para negociar la
clausula de propiedad y control. Pero en la Ultima respuesta me parece que también s Ud. tiene un
acuerdo bilateral con un pais de la Comunidad cuya cldusula de designacion no sea de multiple
designacion estaria también en desacuerdo con & derecho comunitario. ¢ES eso correcto?

UNION EUROPEA

Un acuerdo bilateral que no incluye la clausula de designacidn europea y que incluye mi designacion no
estara en conformidad con el derecho comunitario. Si incluye la cldusula de designacion pero solo
permite la designacion de una aerolinea, si esté en conformidad.

BRASIL

Un otro punto, en e caso del mandato horizontal también como se hablg, permite a la Unién Europea la
clausula de propiedad y control. No podemos ya hablar en el caso de derechos. Pero, seguro que algunos
acuerdos bilaterales celebrados por paises europeos con paises latinoamericanos tienen restricciones de
quinta libertad, y ciertamente de sexta libertad. Por g emplo, una aerolinea como se habl6 el gemplo de
Grecia. Digamos gque Grecia tiene una aerolinea de bandera que vaya a designar en un acuerdo con
Argentina pero en el acuerdo no hay permiso para operar puntos de Grecia para acA. ¢COmo quedaria en
una situacioén como esa que Grecia desea designar una mono designacion de Lufthansa para hacer eso y €l
vuelo de Lufthansa, ciertamente, no va a empezar en un punto en Grecia. ¢Como quedaria eso en
términos bilaterales?

UNION EUROPEA

Si @ acuerdo hilateral no permite € inicio del vuelo en otros puntos, sino que tiene que estar en Grecia,
entonces, s Grecia designa Lufthansa, Lufthansa tiene que empezar el vuelo en Atenas y no Frankfurt-
Atenas para usar los derechos de tréfico de Grecia que no tiene en Alemania. Estas provisiones en los
acuerdos bilaterales 0 en los anexos Memorandum of Understanding, si en las relaciones bilaterales hay
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claramente los puntos de dénde a donde, esos son los puntos donde tiene que operar la aerolinea
designada. No importa si es de propiedad y control de otro pais; esa opcién de simplemente usar los
derechos de un Estado miembro como derecho de sexta libertad, eso no existe. Esas son las reglas de las
transacciones bilateral es.

BRASIL

Disculpe, quisiera hacer latercera pregunta. Un acuerdo que yo entiendo que la Corte Europea de Justicia
va a dar algin tiempo para que declare, por gemplo, que los acuerdos que no tengan la designacion del
articulo que habla de la propiedad y control van a quedar contrarios a la ley. ESo me parece que la
situacién siguiente seria la denuncia del acuerdo. En ese caso, s € pais que tiene acuerdo bilateral no
tiene laintencion de renegociar la cldusula de derecho, eso significala denuncia automética del acuerdo?

UNION EUROPEA

No, no automética. El proceso seria, més 0 menos, € siguiente: Primero, como |os casos de sus paises,
no estan, realmente, incluidos en la sentencia del Tribunal de Justicia. En la sentencia no hay ningin
plazo. Eso era solamente para los EEUU. Pero la Comision Europea que es como la vigilancia del
derecho europeo esta viendo todos los casos de las negociaciones bilaterales. Si hay una negociacion
donde € pais latino, € pais tercero, no acepta la cldusula de designacion, se niega a un renegociacion
completa, entonces primero, la Comision Europea tomaria pasos enfrente a Estado miembro. Aqui
tenemos una Situacion ilegal que hicieron ustedes para poner este acuerdo en conformidad con el derecho
europeo. Este es e proceso que se iniciaria a fina de la denuncia del acuerdo. Pero no hay como el
automatismo. La Comisidn exige que el Estado miembro tiene que justificar porqué lasituacion esasi y si
la Comisién no ve otra opcion, exige a Estado miembro de usar la clausula de terminacion, que
normal mente es como de un afo y terminan el acuerdo.

AITAL

Un punto de planificacion. Si un pais Latinoamericano quisiese hacer una hegociacion a estilo EEUU, se
puede hacer 0 no?

UNION EUROPEA

Se puede hacer, pero tampoco hay un automatismo porque la situacion legal que tenemos ahora es que la
Comisién Europea tiene € mandato de negociar con EEUU y para los demas paises, sdlo e acuerdo
horizontal. Pero la Comision Europea esta dispuesta a proponer mas negociaciones. Entonces, si un pais
latinoamericano esta interesado, quiere abrir su mercado, quiere negociar un acuerdo tipo EEUU, de
liberalizacion del mercado, la Comision Europea lo analizard, como primer paso, S tiene beneficios —
normalmente yo diria que si, porque es nuestro objetivo de liberalizar €l transporte aéreo; entonces,
nosotros como Comisién hariamos una propuesta de abrir negociaciones con este pais y después, €
Consgjo de Ministros de Transporte tendré que decidir. Y s e Consgo, es decir, la representacion de
todos los Estados Miembros, que seran 25, desde este mayo, esté de acuerdo con esta linea de abrir
negociaciones con paises de América Latina con €l objetivo de laliberalizacion, si seraposible.

VENEZUELA
Me gustaria saber s como funcionaria en la préctica, por g emplo, esa fusion de KLM con Air France

siendo que cada uno son las empresas designadas por sus paises y cada uno de los nuestros tienen sus
acuerdos bilaterales con cada uno de ellos. Deberiamos entender que a fusionarse ambas pudiesen
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transportar tréfico para ambos paises desde un pais latinoamericano, por gjemplo, se pudiese entender que
una sola empresa pudiese transportar pasajeros tanto para Holanda como para Francia.

UNION EUROPEA

Dada la situacién con los acuerdos bilaterales, la fusién de KLM y Air France es bastante complicada.
Entonces para los afios que vienen, todavia siguen dos empresas separadas y esta garantizado que KLM
sigue controlada por holandeses, aunque estratégicamente ya es un conjunto — pero son dos empresas
separadas.  En un futuro, no puedo decir exactamente en cuantos afos, creo que en 5, pero no estoy
Seguro, sera una aerolinea y entonces, ahora por Francia esta designada Air France y por Holanda esta
designada KLM, yo supongo que en el futuro sera por Francia como se llamara Air France/KLM o tal vez
tendr& nuevo nombre, sera esta empresa; igual por Holanda serd la misma empresa.  Pero en términos
précticos, paralos afios que vienen, yo creo que Air France mantendra los derechos de Parisy KLM los de
Amsterdam. No vaaempezar KLM avolar de Paris ni Air France de Amsterdam.

IATA

A mi no me queda muy claro el tema, cud es la vision find de Uds. en esto de la propiedad y control
porque Uds. tienen un mandato de la Comunidad para negociar con EEUU. Aparentemente, la
Comunidad va a ser muy flexible, muy amplia en términos de considerar inversiones extranjeras en sus
compafiias. En cambio, EEUU es muy restrictivo. ¢Hay alguna condicion por parte de la Comunidad
paraimponer que EEUU acepte flexibilizar este concepto, ellos podran invertir en compafiias europeas, en
definitiva, trastocar todo lo que es el tema de los derechos de tréfico afuturo?

UNION EUROPEA

El objetivo de la Unidn Europea realmente es unaliberalizacion completa. Es decir, la vision que nosotros
tenemos es que en una linea europea seria posible un 100% de capital estadounidense y en una aerolinea
americana, un capital 100% europeo. En el momento, en Europa tenemos el requisito de un 51% de
capita europeo y en EEUU un 75% de capital americano. Entonces, todavia es un camino hasta lograr €l
objetivo. EEUU esta dispuesto, por 1o menos, a permitir el 49% de capital europeo en un acuerdo, pero
las negociaciones estan en € proceso, dentro de 2 semanas estardn en Bruselas los representantes de
EEUU, después veremos si es posible. Pero, € lado europeo estamos dispuestos, tanto con EEUU como
con otros paises que estan interesados, de abrir completamente el mercado parainversion extranjera.

PERU

Ademés de este articulo de la designacion que debera restringirse a la norma comunitaria, qué otros
articulos también deberdn restringirse a la norma comunitaria; es decir, cudles de éstos deberian
modificarse en nuestros acuerdos bilaterales?

UNION EUROPEA

Béasicamente depende de | as cldusulas que ya estan en los acuerdos bilaterales. Siempre es la designacion
de aerolineasy larevocacion de designacion. Si hay derechos de quinta libertad, es la cldusula de precios.
Tal vez, en la mayoria de los casos, eso es yatodo lo que hay que modificar. Puede ser que las clausulas,
por gemplo, las clausulas de seguridad tanto operacional como seguridad de aviacion que hay que
modificar algo. Pero, en la mayoria de los casos, no es necesario. Depende también de los acuerdos, s
tienen provisones — por egemplo, sistemas de reservacion computarizados o asistencia en tierra
Normalmente, no hay clausulas sobre alocaciéon de slots. Si hay provisiones de este tipo, también puede
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ser que se necesite modificaciones, pero esto realmente depende de cada acuerdo. Lo bésico es la
designacion y los precios, si hay derechos de 5ta libertad.

ECUADOR

Tengo entendido que € acuerdo internaciona sobre e transito de aeronaves, firmado en Chicago
juntamente con e Convenio de Chicago en 1944, establece la obligacion del control efectivo de las
empresas designadas que esté en el pais de matricula de la aeronave. Es una disposicion que emanade un
acuerdo internacional, aceptado por la mayoria de paises. ¢En qué estado quedaria ese acuerdo con
relacion a la posicion efectiva, es decir a la posicion que tiene ahora la Unién Europea sobre € control
efectivoy el capitd sustancial de las empresas?

UNION EUROPEA

La designacion de aerolineas europeas permite que una aerolinea que esta bajo el control regulatorio de
una autoridad aerondutica tiene propiedad sustancial de otro pais europeo. En eso si, afecta esta provision
pero los acuerdos bilaterales, creo que en € centro, no tienen el derecho de trdnsito que esta en €
Convenio de la OACI, y en los derechos ddl tré&fico, de tercera'y cuarta libertad, quinta libertad, no creo
que haya problemas. Esté garantizado € control regulatorio del pais donde esta registrada la aeronave, la
compariia que o opera si puede tener propiedad sustancial de otro pais.

ACILAC

Es una consulta al costado del tema, pero me parece que tangencialmente lo toca. ¢Si en este proceso
liberalizador que inicié Europa estan previendo incrementos en el volumen de operaciones? Y en ese
caso, S va a afectar o no la capacidad de los aeropuertos en el momento de gestionar este eventual
incremento de tréfico y qué politica, en todo caso, tienen pensado, la Unidn Europea, de regular o empezar
adesregular la normativa aeroportuaria, sobre todo en materia de acceso y asignacion de slots.

UNION EUROPEA

Es claro que cuando hablamos de acuerdos de liberalizacion y més derechos de tréfico que eso permitiera
un crecimiento del tréfico aéreo y todos saben que en algunos aeropuertos europeos hay problemas de
capacidad. La Comisién Europea va a publicar una consultacion sobre politica aeroportuaria en los meses
que vienen, antes del verano, s N0 me equivoco, y después de la consultacion habré una propuesta de una
nueva politica

ACILAC

El problema que se suscita en la competencia que generan las lineas de low cost, en particular, te pregunto
por € problema de Ryan Air con e aeropuerto de Bélgica, en donde no se s fue una sentencia del
Tribunal o una decisién de la Comisién por una impugnacion de las grandes lineas aéreas, obligaron al
aeropuerto a devolver o descontar la rebgja del tarifas que se habia propuesto. ¢Este tema puntua se
puede expandir en los vuelos que son no comunitarios y en el tréfico internacional o se va a quedar
limitado a problema dentro de la Union Europea?

UNION EUROPEA
Fue una decision de la Comisién. Hay el problema con las lineas low cost que usan aeropuertos con

capacidades vacias y proponen atraer muchos clientes, muchos pasgjeros, con descuentos especiales.
Entonces, e problema es realmente una competencia efectiva, libre, justa con las otras aerolineas que
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pagan normalmente sus tasas de aeropuerto. En el caso de Ryan Air que fue el primer caso en un
aeropuerto en Bélgica, la Comision decidid que una parte del descuento tiene que regresar; pero que estos
descuentos para atraer nuevos pasajeros a aeropuertos en regiones que no son muy frecuentadas por €
transporte aéreo si son permitidos pero se necesita transparencia, y se necesita un descuento que esta
justificado por los beneficios que tendré € aeropuerto con mas pasgjeros. No es el tnico caso € de Ryan
Air, hay varios casos. Entonces, también la Comision Europea va a proponer en este afio como
recomendaciones de |0 que puede hacer un aeropuerto y de lo que no puede hacer. Basicamente, hasta
ahora es sdlo algo que pasa dentro de la Union Europea. Si puede también afectar € tréfico internacional,
no lo puedo decir porgue no soy el operador low cost. Pero, en mis discusiones con aerolineas europeas,
Creo que es muy poco probable. La Unica ruta realmente internacional, intercontinental donde puede
establecerse un sistema, un modelo de negocio asi, de un aeropuerto regional europeo, a un aeropuerto en
un pais americano, es tal vez como rutas de Irlanda, donde también hay aeropuertos regionales, a Canada
y EEUU. Pero vuelos de una distancia como entre Europa y América Latina, no creo que hay la
oportunidad para realmente entrar al mercado con € modelo low cost, porque simplemente los vigjes son
demasiado largos para aprovechar el modelo que normalmente tienen. Entonces, no creo que eso afectara
las relaciones con América Latina.

CUBA

La explicacion del sefior ha sido buena, pero cada vez tenemos més dudas. No se si sera general, pero en
el caso mio ademas que no soy experta en Europa. Pero bueno, a nuestro pais vuelan aerolineas regulares
desde Espafia, Reino Unido, Italia, Francia, Alemania, Austria, casi todo Europa. El mercado que més
turistas, salvo el canadiense, lleva a Cuba, entonces estamos preocupados por todo [0 que pueda pasar en
Europa.

Primero, si ho hay una aerolinea ala cua se le deniegue el permiso porgue nosotros no aceptamos, por €
momento, 0 se aceptara, no se, la clausula esta de la Unidn Europea, podemos pensar, por el momento,
que no se va a denunciar el acuerdo? Me entendio lo que quiero decir? Si no lo denegamos ahora €l
permiso porque las aerolineas que estdn volando a Cuba estén bajo las cldusulas del acuerdo que esta
vigente. Podemos pensar que no se va a denunciar €l acuerdo? O hay un término para denunciar €l
acuerdo s no sellegaalanueva clausula

UNION EUROPEA

Ese seriad término de la nueva cldusula?

CUBA

Si

UNION EUROPEA

Ladenuncia del acuerdo realmente es como ultimaratio. No deberia ser la solucidn parala mayoriade los
1500 acuerdos gue existen entre Estados miembros de la Unidn Europea y otros paises. La denuncia,
realmente es cuando ya no hay otra opcion y cuando realmente no vemos ninguna alternativa. Pero no

puedo ofrecer un termino entre la denunciacion y la aceptacion de la clausula. Todo lo demés es como
unazonamuy gris.
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CUBA

Por gjemplo, s una aerolinea, un gemplo hipotético, francesa vuela desde Italia, quién le da e AOC.
Franciao Italia?

UNION EUROPEA

Hay los dos casos. Puede haber casos en que una aerolinea que ustedes llaman francesa tiene propiedad y
control francesa pero su AOC en Italiay tal vez eso serala mayoria de los casos. No lo se. Pero también
puede ser que sea una aerolinea con control y propiedad francesay AOC francesa pero que quiere volar
desde Italiaa Cuba. Pero en este caso, si es un AOC de Francia entonces Italia diria claramente tenemos
aqui una aerolinea con su AOC de Francia, entonces las autoridades francesas son |as responsables y habra
una cooperacion entre Italiay Francia, obviamente, para garantizar la seguridad.

CUBA

O sea que puede ser cualquiera de ellos. Para los paises que entran ahora en la Union Europea que son
unos cuantos de la antigua Europa socialista, ya esto comienza a establecerse? Para los acuerdos
bilaterales, 0 sea paralas clausulas estas de designacion?

UNION EUROPEA

Ahora todavia no porque no son miembros de la Unién Europea. Desde mayo, claramente si, y como ya
[legara muy pronto la entrada a la Unidon Europea y antes recomendamos que no firmen acuerdos con
cldusulas de designacion nacionales porgque de todos modos después estaran obligados a cambiarlo, ahora
no estan obligados, pero la recomendacion, por razones précticas es que yalo apliquen.

CUBA

Una Ultima pregunta para ya degjarlo tranquilo. En el caso de vuelos no regulares, charter, que la mayoria
de los acuerdos bilaterales no 1o contempla sino como una recomendacion. ¢Como reaccionariala Unién
Europeas seledeniegae permiso.

UNION EUROPEA

En la Union Europea no hay diferencia entre aerolineas de vuelos regulares y aerolineas charter.
Entonces, la situacién juridica es la misma.

COORDINADOR

No hay més preguntas. Agradecemos sinceramente la posicion de Mark, creo que ha sido muy interesante
y muy aclaratoria. O sea que, muchas gracias.
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RESUMEN EJECUTIVO

1. Integracion Regional

Los resultados de los procesos integracionistas, a partir de sus inicios en la década del sesenta han sido
relativamente modestos.

L os procesos subregionales de integracion formados por ALALC, el Mercado Comun Centroamericano, €l
CARICOM, la Comunidad Andinay el MERCOSUR han demostrado tener una trayectoria que aterna de
manera irregular los periodos de dinamismo con aguellos de relativa inactividad del intercambio
comercial.

Los origenes de dicha irregularidad pueden hallarse en la ausencia de una diversificacion de laindustria, l1a
dependencia financiera y tecnoldgica de empresas multinacionales, la subordinacién a mercados de
capitales extranjeros y la apertura del mercado regiona a economias de paises desarrollados.

A efecto de revertir dicha tendencia, seria recomendable una mayor apertura a mercados de capitales
regionales y el fomento de inversiones por parte de empresas regionales a través de un marco normativo
adecuado y flexible

2. Aspectos Econdémicos del Proceso de Integracién

El comercio internacional constituye una actividad beneficiosa para los paises que participan del mismo al
promover la existencia de economias de escalay el fomento del uso de ventgjas comparativas.

Las distorsiones a comercio internacional se generan principal mente por factores tales como los aranceles
y las cuotas de importacidn, asi como por laimposicion de barreras no arancelarias.

Los blogues comercidles de mayor tamafio en e continente americano, que incluyen a NAFTA, a
MERCOSUR, la ALADI, la Comunidad Andina de Naciones y la Asociacién de Estados del Caribe
reportan un nivel de crecimiento comercial desigual, el cual puede ser atribuido, en parte, a la existencia
de barreras comercial es dentro de cada blogue.

3. Intercambio Comercial en América L atina

El comercio intra-regional es relativamente modesto y se da la ausencia de una mayor diversidad de socios
comerciales principales en la sub-region.

Lamayoria de |os paises | atinoamericanos son exportadores de materias primas hacia paises desarrollados
e importadores de productos manufacturados desde dichos paises.

Adicionalmente, las politicas arancelarias adoptadas por los paises de la sub-region no han sido lo
suficientemente eficientes paraincentivar el comercio intra-regional.

Resulta necesario reenfocar las politicas arancelarias a efectos de promover el comercio intra-regional.

4. Procesos delntegracion Regional del Transporte Aéreo

El transporte aéreo se caracteriza por ser una industria cuyo producto es sensible a las fluctuaciones del
ciclo econémico mundial, se encuentra sujeto a estacionalidad y es sumamente perecible. Ademas, tiene
costos muy elevados, con insumos generalmente monopdlicos y por 1o general se desenvuelve en un
ambiente muy competitivo.
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L os principales esfuerzos integradores del transporte aéreo en América Latina se han dado a través de la
Comunidad Andina de Naciones (CAN) y del Acuerdo de Fortaeza.

A través de multiples Decisiones adoptadas desde 1991, la Comunidad Andina halogrado laliberalizacion
de los servicios intra-regionales de transporte aéreo, otorgandoles la tercera, cuarta y/o quinta libertad del
aire, incluyendo la multidesignacién y la ausencia de limites a la capacidad.

Por su parte el Acuerdo de Fortaleza de 1996 ha otorgado tercera y cuarta libertad del aire a las lineas
aéreas de Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Paraguay y Uruguay en aguellas rutas no contempladas por los
convenios bilaterales.

Al respecto seria recomendable determinar la factibilidad de otorgar quintas libertades extra-regionales
como una extension de |os servicios de transporte aéreo en la sub-region.

5. Marco Normativoy Sistema Bilateral en la Aviacion Comercial

El transporte aéreo constituye una actividad esencia para e desarrollo de las economias | atinoamericanas,
toda vez que facilita el traslado de bienes y personas, fomentando € comercio de materias primas y
productos manufacturados dentro de una configuracion geografica dificil .

El marco regulatorio de los servicios aéreos intraregionales ha estado principalmente regido por
convenios bilaterales, los cuales consignan e principio de reciprocidad efectiva para e otorgamiento de
derechos aerocomerciaesy la predeterminacion de la capacidad.

Este esquema restringe la tendencia hacia la liberalizacion y globalizacion de los servicios aéreos, los
cuales han ido evolucionando a escala mundial hacia una mayor interrelacion a través de las [lamadas
“alianzas estratégicas’ y acuerdos de cooperacion comercia de diversaindole.

Se precisa que los gobiernos de la Region adopten normas que permitan el libre desenvolvimiento de la
aviacion comercial y su adaptacion alas nuevas tendencias orientadas haciala globalizacion.

6. Telecomunicaciones, | nformatica e I ntegracion

A pesar de las diferencias entre la industria aerocomercial y la industria de telecomunicaciones en
América Latina, existen ciertas semejanzas. Ambas industrias son consideradas como sectores claves para
todo pais y su economia. Tanto las lineas aéreas como las compaiiias de telecomunicaciones fueron
empresas estatales y conformaban monopolios publicos.

El proceso de laliberalizacion através de una desregulacion y privatizacion, tanto de laindustria de
telecomuni caciones como la del transporte aéreo, fue considerado como la mejor solucion para garantizar
su desarrollo y lamejora de los servicios alargo plazo.

El mayor desarrollo y grado de desempefio del sector de tel ecomuni caciones en América Latina con
posterioridad a dicho proceso, se explica por haberse posibilitado |a realizacion de nuevas inversiones, las
cuales contribuyeron significativamente a mejorar tanto lainfraestructura como la productividad del
sector.

En cambio, el desempefio de la industria aerocomercial, aln se encuentra limitado por la falta de pleno
acceso d capital extranjero y/o el grado de participacion de empresas extranjeras en aerolineas locales. A
pesar de latendencia liberalizadoray la privatizacion de laindustria aerocomercia en la Region, el sector
no ha podido desarrollarse plenamente debido atales restricciones, que afectan la propiedad sustancial y €l
control efectivo.



