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LIBERALIZACION DE LA PROPIEDAD Y EL CONTROL
DE LOS TRANSPORTISTASAEREOS PARA LASNACIONESEN DESARROLLO

(Nota presentada por Barbados)

RESUMEN

En la presente nota se examinan cuestiones y opciones de politicas sobre la
liberalizacién delapropiedad y el control delostransportistas aéreos paralas naciones
en desarrollo que integran grupos econémicos de Estados, como progresién de la
liberalizacion yainiciada en el marco del principio de la comunidad de intereses.

L as medidas propuestas ala Conferencia figuran en el parrafo 5.

REFERENCIAS

Criteriosytexto deorientacion sobrelareglamentaci n econdémicadel transporteaéreo
internacional (Doc 9587)

Informe del Grupo de trabajo sobre propiedad y control de los transportistas aéreos del
Grupo de expertos sobre reglamentacion del transporte aéreo

ATConf/5-WP/7, Liberalizacion delapropiedady el control delostransportistas aéreos

1. INTRODUCCION

11 La importancia de la aviacion comercial para las economias de todas las escalas es
incuestionable. No obstante, esa importancia es mucho mayor cuando una economia depende en gran
medida del turismo o del comercio de bienes o servicios por via aérea, como sucede en muchas naciones
en desarrollo. Por consiguiente, esas naciones setornan muy dependientesdelapresenciadetransportistas
aereos comerciales eficientes y rentables para asegurar su crecimiento.
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1.2 Al mismo tiempo, los Estados que son tan dependientes de |a presencia de transportistas
aéreos son |os que tienen menores probabilidades de contar con |os recursos financieros necesarios para
financiar las operaciones de las lineas aéreas a las que tanto necesitan, ya sea mediante subsidios
gubernamental es o con fondos provenientes de sus mercados monetarios e inversores local es. Ese acceso
restringido al capital no reflejaunaincapaci dad delostransportistas establ ecidos en el mundo endesarrollo
paraatraer inversiones adicionales, sino que es consecuenciade las restricciones gue imponen las normas
actuales de propiedad y control de los transportistas aéreos.

13 La OACI ya ha reconocido esas circunstancias, que constituyen la fundamentacion del
principio de la comunidad de intereses que se formula en la Resolucién A32-17 de la Asamblea General
delaOACI, recomendado originalmente como Resolucién A24-12. No obstante, ladificultad que seasocia
con €l principio de la comunidad de intereses es que, si bien amplia el grupo de posibles inversores que
pueden invertir legitimamente en un “transportista aéreo comunitario”, reline a grupos de naciones que,
tanto en formaindividual como colectiva, cuentan con recursos muy limitados paradedicar alaaviacion.

14 Dada la apertura de nuevos mercados para el comercio de bienesy servicios en todo €l
mundo, es éste el momento apropiado para reexaminar el principio de la comunidad de intereses para
garantizar gue las naciones en desarrollo se beneficien plenamente con esos nuevos mercados. Por
consiguiente, en esta nota se analiza de qué modo pueden liberalizarse alin més las normas que rigen la
propiedad y €l control de laslineas aéreas para beneficio de las naciones en desarrollo.

2. ANALISIS

2.1 En muchas naciones en desarrollo, €l turismo sigue representando una parte
desproporcionadadel producto interno bruto de esas naciones si se las comparacon €l aporte del turismo
al PIB de las naciones desarrolladas. Sin embargo, a pesar de ese aporte y de la funcién evidente que
desempefian laslineas aéreasen ladeterminacion delaimportanciadel turismo, existen muy pocaslineas
aéreas rentables establecidas en esas naciones en desarrollo.

2.2 Como demostraria un examen de sus competidores del mundo desarrollado, el nimero
limitado de transportistas aéreos rentables del mundo en desarrollo no esresultado de lafalta de acceso a
rutas rentables sino de la sub-capitalizacion de esas lineas aéreas desde sus comienzos. Esa sub-
capitalizacién inicial se acumuladurante todalavidade laempresatransportista debido aque el grupo de
inversores potenciales se ve limitado por las normas restrictivas que rigen la propiedad mayoritariay €l
control efectivo.

2.3 En numerososcasos, laslineasaéreasde banderatradicional esde propiedad del Estado han
sido expul sadas del mercado, no sélo como resultado deineficienciasadministrativasy operacional es, sino
porgue las naciones en desarrollo no han podido financiar a esos transportistas por lanecesidad de atender
otras prioridades en materia de desarrollo, tales como la educacion, la atencién de la salud y otras
necesidades socialesy de infraestructura. Laimposibilidad de laslineas aéreas nacional es de cumplir con
los requisitos financieros de sus gobiernos se perpetlia cuando esas lineas aéreas tratan de obtener
financiacion de inversores nacionales, que cuentan con fondos limitados y deben elegir entre invertir en
unalineaaéreanacional o en otrasempresas nacional es einternacionales. Como oportunidad deinversion,
laaviacién debe competir por losfondos delosinversores con oportunidades deinversiéninternacionales
en muchos otros sectores de la economia, que no deben atenerse a medidas restrictivas de propiedad
mayoritariay control efectivo.

2.4 El resultado es que las lineas aéreas establ ecidas en el mundo en desarrollo deben recurrir
alabusqueda de capital es de inversion de un grupo reducido de inversores con recursos i nsuficientes para
invertir. La alternativa que les queda a los transportistas es la de solicitar préstamos en el mercado
internacional aun costo inaceptable, lo cual, en lugar de mejorar lasituacion financieradel transportista,
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probablemente empeore esa situacién alargo plazo. L as oportunidades de obtencion de capitalesderiesgo
también son limitadas debido a que las restricciones en materia de propiedad y control pueden limitar las
opciones de reembolso y aumentar el costo del capital.

25 Las dificultades que se asocian con la blsgueda de capitales de inversion solo se mitigan
en parte mediante la aplicacion del principio de la comunidad de intereses, ya que, si bien ese principio
introduce el concepto de un transportista comunitario y amplia el acceso de ese transportista a los
mercados, sélo ampliael grupo del que pueden obtener capital es las naciones en desarrollo que enfrentan
circunstancias econémicassimilares. De hecho, si seanalizan lostransportistas que se han beneficiado con
el principio delacomunidad de intereses, quedademostrado que esos transportistas no gozan de un mejor
acceso alos capitalesdeinversiéon. Ademas, si bien se haampliado su acceso alos mercados, |acapacidad
delostransportistasdelasnacionesen desarrollo deaprovechar esasoportuni dades se havisto severamente
limitada por su continuasub-capitalizaci 6n aconsecuenciadel acceso limitado aloscapitalesdeinversion.

2.6 Laflexibilizacién de las normas de propiedad de laslineas aéreasy un mayor acceso alos
mercados, acompariados de un facil acceso a los capitales de inversién, pueden redundar en mejoras
significativas en cuanto a la eficiencia, rentabilidad y beneficios para los consumidores, como ya ha
guedado demostrado enlaUnién Europea(UE). Dentro delaUE, los* transportistas comunitarios’ no solo
tienen laoportunidad de explotar el mercado aerondautico liberalizado actual de Europa, sino que también,
y lo que es mas importante, gozan de un acceso auna comunidad de inversores ampliay diversa, capaz de
financiar la expansion de las rutas y la adquisicion de equipos.

2.7 Ademas del fortalecimiento de la situacion financieray competitiva de los transportistas
establ ecidos en naciones en desarrollo, como resultado de laafluenciade capital es de inversién que puede
generarse a partir de la aplicacion de normas menos estrictas con respecto a la propiedad de las lineas
aéreas, lamayor afluencia de capital es de inversion también puede contribuir amejorar lavigilanciadela
seguridad operacional de esos transportistas. Un mayor acceso a capitales de inversion menos costosos
conllevard ademéas una aceleracion en la renovacion de la flota en el mundo en desarrollo, con la
consiguiente disminucion de |os problemas de seguridad operacional relacionados con el envejecimiento
de las aeronaves y |os problemas ambientales que se producen araiz de las emisionesyy el ruido.

3. UN ENFOQUE SOBRE LA LIBERALIZACION DE LA PROPIEDAD Y CONTROL DE
LASLINEASAEREAS

3.1 Las clausulas restrictivas sobre propiedad de lineas aéreas y matricula de aeronaves han
limitado lacapacidad delaslineas aéreas delas naciones en desarrollo de atraer inversiones. Esto, asuvez,
ha afectado su capacidad de competir con eficacia en las rutas existentes o aprovechar plenamente las
oportunidades en huevos mercados que han surgido con la aplicacion del principio de la comunidad de
intereses, 0 bien como resultado de acuerdos bilateralesliberal es. Paraasegurarse de que lostransportistas
aéreos de las naciones en desarrollo puedan aprovechar més plenamente los beneficios que generariala
aviacién civil parael turismoy el comercio, es necesario contar con:

a) normas flexibles respecto de la propiedad de las lineas aéreas, y
b) normas flexibles respecto de |la base para establecer el control efectivo.

3.2 Conrespecto aa), deberian modificarse lasnormasde control delapropiedad delaslineas
aéreas en las que se establece la Uini ca base paralaaceptacion de ladesignacién en el marco de un acuerdo
deserviciosaéreos en particular, de modo que se especifique que, en unanacion en desarrollo, essuficiente
gue el 25% de la propiedad accionaria de lalinea aérea esté en manos de nacionales del pais que otorgala
designacion.
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3.3 Encuantoab), lasnormasrelativasal control efectivo deberian flexibilizarse parapermitir
gue laUnicabase parael establecimiento del control efectivo seaque laoficinaprincipal delalineaaérea
esté ubicada en €l territorio del Estado que efectlia la designacion. Las normas para establecer la oficina
principal de un transportista se definen en el proyecto de clausula modelo del Modelo de acuerdo de
servicios aéreos (MASA) incluido en la nota ATConf/5-WP/17 como “Articulo X: Designacion y
autorizacion”.

3.4 Esas nuevas normas proporcionarian alos transportistas de las naciones en desarrollo un
mayor acceso a las fuentes internacionales de capital, 10 que les permitiria competir eficazmente y
aprovechar las oportunidades que ofrecen los nuevos mercados.

4. CONCLUSIONES
4.1 Seinvitaala Conferencia a adoptar las siguientes conclusiones:

a) Debido a su funcién como facilitadora del comercio internacional de bienes y
servicios, en particular el turismo, la aviacion civil es de gran importancia paralas
naciones en desarrollo y puede mejorar en gran medida sus perspectivas econémicas,
en formadirectaeindirecta. Los beneficios de laaviacion comercial paraunanacion
en desarrollo son desproporcionadossi seloscomparacon lasituacion delasnaciones
desarrolladas.

b) Las naciones en desarrollo son las que tienen menores posibilidades de realizar las
inversiones de capital sostenidas y de gran envergadura, ya sea mediante fuentes
nacionales publicas o privadas, que se necesitan paragarantizar el funcionamiento de
transportistas aéreos eficientes y dindmicos. Al mismo tiempo, esos transportistas se
ven limitados en su blsgueda de capitales extranjeros por las normas que rigen
actualmente la propiedad mayoritaria y €l control efectivo de una linea aérea
designada.

c) El principio de la comunidad de intereses le ha otorgado a los transportistas de las
naciones en desarrollo queintegran un grupo econémico unaflexibilidad importante
en cuanto a la designacion de las lineas aéreas y un mejor acceso a los mercados.
Asimismo, las clausulas de algunos de los acuerdos bilaterales mas liberales que
concertaron las naciones en desarrollo en los Ultimos afios ha aumentado el acceso a
los mercados. No obstante, la agrupacién de naciones que sufren las mismas
restricciones financieras ha menoscabado muchos de |os beneficios que otorgaba el
principio o las clausulas de algunos de | os acuerdos bilaterales mas liberal es, puesto
gue la falta de recursos financieros no les ha permitido aprovechar plenamente las
oportunidades que generan |0s nuevos mercados.

d) Unaliberalizacion mas profunda de las normas relativas a la propiedad mayoritaria
y €l control efectivo delaslineas aéreas de los paises en desarrollo e permitiraaesas
lineas aéreas competir més eficazmente mejorando su capacidad de aprovechar las
oportunidades de acceso alos mercados, con la consiguiente mejorasignificativa de
su viabilidad comercial.

€) Las normas relativas a la propiedad mayoritaria de las lineas aéreas deberian
flexibilizarse de modo que permitan la designacion de transportistas aéreos de
naciones en desarrollo siempre que a menos el 25% de |a propiedad accionaria esté
en manos de nacionales del pais designante.
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f) Lasnormasrelativasal control efectivo delaslineas aéreas deberian flexibilizarse de
modo que establezcan como Unico requisito para determinar el control efectivo que
laoficinaprincipal de lalinea aérea esté ubicada en el pais designante.

g) Lasnuevas normas respecto ala propiedad mayoritariay el control efectivo que se
proponen no s6lo mejoraran lasituacién financiera de las lineas aéreas del mundo en
desarrollo sino que, indirectamente, acrecentaran la seguridad operacional de las
aeronaves y reducirén los costos ambientales que genera el envejecimiento de las
flotas de aeronaves en el mundo en desarrollo, ya que un mejor acceso a capital
permitird aumentar el ritmo de renovacion de la flota.

5. MEDIDAS PROPUESTASA LA CONFERENCIA
51 SeinvitaalaConferenciaa
a) examinar las conclusiones que figuran en los apartados a) a g) del parrafo 4.1;y a

b) adoptar las conclusiones que figuran en |os apartados @) a g) del parrafo 4.1.

—FIN—



