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I.INTRODUCCION

ESPUES DE NUEVE ARIOS DE HABERSE promulgado la politica aérea de los
paises andinos, mediante la expedicion de las decisiones 297 de 1991 y
320 de 1992, proferidas por la Comision del Acuerdo de Cartagena,
modificadas posteriormente por las decisiones 360 y 361 de 1994, resulta opor-
tuno y conveniente realizar una evaluacion critica de esta politica aérea, conteni-
da en las normas supranacionales mencionadas, con el objeto de establecer si las
mismas han tenido una aplicacion y vigencia real que hayan solucionado los
graves problemas que ha afrontado en estos ultimos afios la actividad del trans-
porte aéreo en la subregion, o si por el contrario sélo han tenido una aplicacion
y vigencia puramente formal, convirtiéndose en una pieza mas de la abundante
retorica integracionista que ha caracterizado la historia reciente de nuestros pai-
ses bolivarianos, y ello en una década como la anterior, que dio fin al siglo xx,
dominada por las profundas transformaciones de la aviacion comercial y del
transporte aéreo a nivel mundial, que se van a ver consolidadas en los proximos
afios con la globalizacion total y absoluta de los servicios de transporte aéreo.
Para desarrollar el tema de esta ponencia me propongo, en primer lugar,
analizar brevemente los antecedentes histéricos de la politica aérea a nivel andino,
gue no son otros que los mismos antecedentes de la politica aerocomercial en el
mundo, como son el proceso de desregulacion del transporte aéreo en Estados
Unidos y el proceso de liberalizacion de estos servicios en la Unién Europea,
para entrar posteriormente en el estudio de la estructura de las normas comuni-
tarias andinas que contienen la politica aérea de la subregion, y culminar con un
capitulo donde se analizaran las principales aplicaciones y consecuencias de esta
politica aérea.

* Ponencia presentada en las xxiv Jorna-  Aerondutico y Espacial, Arequipa, Peru, 17
das Latinoamericanas de Derecho al 19 de mayo de 2000.
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1. ANTECEDENTES HISTORICOS DE LA POLITICA AEREA A NIVEL
ANDINO

A.EL PROCESO DESREGULATORIO ENESTADOS UNIDOS

EL LIBERALISMO AERONAUTICO QUE HOY predomina en la aviacion civil interna-
cional tuvo como primer antecedente el proceso de desregulacion del transporte
aéreo en Estados Unidos, que se inicia en el afio de 1975 bajo la administracion
del presidente Ford y la orientacion politica de los senadores Edward Kennedy y
Howard Cannon, y se consolida normativamente en el afio 1978 con la aproba-
cion por parte del Congreso de Airline Deregulation Act, que se refiere al trans-
porte aéreo domeéstico o interno y la US International Air Transportation Act, del
19 de febrero de 1980, que constituye el estatuto americano de deregulacién del
transporte aéreo a nivel internacional, normatividad esta Gltima que constituye
un ataque frontal al principio de negociacion bilateral consagrado en la Confe-
rencia de Chicago de 1944,

El Convenio de Chicago, que constituye la columna vertebral de todo el
ordenamiento juridico internacional en materia de aviacion civil, fue el escena-
rio donde se debatieron dos grandes tesis sobre relaciones internacionales en
materia de prestacion de servicios regulares de transporte aéreo, que enfrentaron
igualmente a dos grandes potencias: Estados Unidos y Gran Bretafia?; Estados
Unidos propuso en la Conferencia de Chicago un régimen de libertad total y de
abierta competencia en el transporte aéreo internacional, que se conoce como la
teoria de los “cielos abiertos”, y se planted una tesis totalmente contraria por
Gran Bretafia, que propugnaba por una reglamentaciéon minuciosa y restrictiva
del transporte aéreo internacional®, que tenia como causa fundamental el temor
a enfrentar una competencia abierta con Estados Unidos, que no estaba en con-
diciones de soportar debido a su precaria situacién econdmica; la teoria de la
reglamentacion triunfé en Chicago en 1944 sobre la tesis de los “cielos abiertos”
o liberalizacion del transporte aéreo, dando lugar al nacimiento del bilateralismo
como principio fundamental de regulacion de los intereses aerocomerciales en-
tre los Estados, respecto a la prestacion de servicios aéreos de caracter regular; es
decir que los derechos aerocomerciales, que se conocen también con el nombre
de “libertades del aire, serian negociados en forma bilateral por los Estados
interesados con fundamento en la vigenciay aplicacion de los principios de igual-
dad de oportunidades y reciprocidad consagrados en el Convenio de Chicago®.

Respecto al proceso de desregulacién a nivel interno o doméstico en Estados
Unidos, que como afirmamos anteriormente se inicia legalmente en 1978 con la

1 ErRNEsTO VAsQUEz RocHA. “Efectos de
la politica de desreglamentacién del trans-
porte aéreo de los Estados Unidos en
Iberoamerica”. Ponencia presentada en las
xvii Jornadas lberoamericanas de Derecho
Aeronautico y del Espacio y de la Aviacion
Comercial, celebradas en Rio de Janeiro en
septiembre de 1987, p. 1.

2 Feperico N. VipeLa EscaLaba. Manual
de derecho aeronautico, Buenos Aires, VicTor

P. bE ZAvAaLIA (ed.), 1979, p. 41.

3 Luis Taprias SaLINAs. Curso de Derecho
aeronautico, Barcelona, Edit. Bosh, 1980, p.
218.

4 Ver acuerdos del Transito Aéreo Inter-
nacional y de Transporte Aéreo Internacio-
nal suscritos en Chicago en 1944.

5 Ver el articulo 6° del Convenio de
Chicago.
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expedicion de la Airline Deregulation Act, tuvo su motivacion esencial en el pro-
posito de reducir las tarifas del transporte aéreo y permitir de esta forma que un
mayor niumero de personas tuvieran acceso a este servicio, objetivos que efecti-
vamente se han cumplido; asi tenemos que el promedio de las tarifas aéreas en
Estados Unidos, una vez efectuados los ajustes por inflacion, muestran hoy en
dia una disminucién del 36% respecto de 1978, y el nUmero de pasajeros tam-
bién aumentoé considerablemente, en especial en el periodo comprendido entre
1978 y 1986, considerado como la etapa de consolidacion del proceso desre-
gulatorio, donde se paso de 275 a 418 millones de pasajeros®.

Otra de las finalidades buscadas por la desregulacion fue el desmonte gra-
dual de la Junta de Aeronéautica Civil (cagB), que era la Agencia Administrativa
encargada de ejercer el control de tipo juridico y financiero sobre la aviacion civil
en Estados Unidos y concretamente sobre el transporte aéreo; esta funcion
reguladora del Estado en la actividad aeronautica, ejercida por la cas, desapare-
ce parcialmente con la disolucion de esta entidad estatal a fines del afio 1984, o
sea que a partir de esta fecha el Estado norteamericano no tiene injerencia algu-
na en el sector del transporte aéreo respecto a los controles de tipo financiero y
juridico, aunque conserva algunas funciones de intervencion, relacionadas con
los controles de tipo técnico, sobre las aeronaves, y las disposiciones sobre el
ruido que ejerce la Federal Aviation Agency (Faa).

Gran parte de los comentarios sobre la desregulacién del transporte aéreo en
Estados Unidos’ coincide en afirmar que uno de los mayores logros de este
proceso, ademas de la reduccioén de las tarifas y el incremento en el nimero de
pasajeros, fue la creacion de los grandes centros de distribucion de trafico o
terminales de interconexién conocidos como hub and spoke system, que revolu-
cionaron totalmente el trafico aéreo domeéstico, permitiéndole a las compafias
aumentar el nimero de vuelos y de pasajeros, reduciendo al mismo tiempo y en
forma considerable sus costos de operacién. La creacidon de estos hubs permitio
la expansién internacional de los tres gigantes de la aviacion norteamericana, ya
que American, United y Delta, que anteriormente alimentaban el trafico inter-
nacional de Pan Americany Twa, ahora, como efecto de la regulacion, tenian la
oportunidad de manejar ellos mismos este trafico, que ha sido el de mayor creci-
miento en los ultimos afios, ya que al trafico interno en Estados Unidos no ha
crecido en la misma proporciéng; junto con la creacion de los centros de distri-
bucidn de trafico, merece destacarse desde el punto de vista tecnoldgico, dentro
del proceso desregulatorio del transporte aéreo, el incremento y mejora de los
sistemas computarizados de reservas, que han facilitado el manejo de la comple-
ja estructura tarifaria establecida, lo mismo que el movimiento de pasajeros a

6 Estudio realizado en 1986 por la
Brooking Institution y citado por RoBERT
D. PapkiN, en la ponencia presentada en las
xvi1 Jornadas Iberoamericanas de Derecho
Aeronautico y del Espacio y de la Aviacién
Comercial, celebradas en Rio de Janeiro en
septiembre de 1987. Ver ErRNEsTO Rois-
MENDEZz. Ponencia presentada en las 1 Jor-
nadas Académicas del Transporte Aéreo y
Derecho Aeronéautico, celebradas en San

José, Costa Rica, en agosto de 1999.

7 \Ver VAsSQUEZ ROCHA. Op. cit.; PAPKIN.
Op. cit.; CELEsTINO PERA. “La desregulacion
del transporte aéreo en los Estados Unidos”,
ponencia presentada en las xi1v Jornadas La-
tinoamericanas de Derecho Aeronautico y
Espacial, celebradas en Caracas en marzo
de 1990.

8 RoeerT D. PapkiN. Articulo publicado
en Boletin artaL, N° 9, p. 19.
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través de los centros de distribucidn de trafico, que serian muy dificiles de con-
trolar si no se contara con el apoyo de la tecnologia informatica; como dice
Robert D. Papkin®, estos sistemas computarizados de reservas se han convertido
en el mejor canal de distribucién de las empresas aéreas a través de las agencias
de viajes, ya que facilitan el uso de tarifas promocionales a precios especiales, la
expedicion de tarjetas de embarque anticipadas, la seleccion de asientos antes de
presentarse en el aeropuerto, la confirmacion inmediata de reservas en hoteles,
el alquiler de autos y la ejecucion de programas para pasajeros frecuentes; este
ultimo es uno de los grandes logros de la desregulacién, ya que ha permitido
crear una gran fidelidad de los pasajeros con las aerolineas que los ofrecen, dan-
do lugar a un mercado cautivo, como sucede con los viajeros de negocios.

Sin embargo, estos sistemas computarizados de reservas han fomentado la
creacion de grandes monopolios que tienen practicamente controlado el merca-
do, como sucede con los sistemas Sabre, Covia y Worldspan, propiedad de los
tres grandes de la industria aérea americana, lo cual ha sido tema de preocupa-
cion por parte de la oaci y del Departamento de Transporte de Estados Unidos,
quienes en 1991 elaboraron cddigos de conducta, con el objeto comun de evitar
y controlar estas practicas monopolisticas y de competencia desleal.

Otro de los grandes efectos producidos por la desregulacion en Norteamérica
fue la reestructuracion total de la industria del transporte aéreo, que paso a ser
controlada por unas pocas compariias, conocidas como las tres grandes, conse-
cuencia ésta que no guarda relacién alguna con los objetivos de libre competen-
cia y participacion de nuevos transportadores que se habian propuesto los
impulsores del movimiento de liberalizacién del transporte aéreo en Estados
Unidos; resulta entonces paraddjico y sorpresivo que, en vez de estimularse la
creacion y permanencia de nuevas compafiias en el mercado, se haya producido
la quiebray el cierre de la gran mayoria de empresas pequefias y medianas o su
absorcion por alguno de los tres gigantes, como es el caso de American, United
y Delta.

En el periodo inmediatamente posterior a la aprobacién de la ley de
desregulacién se crearon muchas empresas, que intentaron competir con las ya
establecidas, pero su duracion fue muy corta, ya que no disponian de los recursos
financieros necesarios para mantenerse en el mercado; en efecto, las grandes
compafiias nacionales, que explotaban las rutas mas productivas antes de ini-
ciarse el proceso de desregulacion, impusieron su poderio econémico, en parti-
cular en materia tarifaria, con la finalidad de excluir del mercado a los transpor-
tadores mas débiles, que dada su precaria situacion financiera no estaban en
condiciones de soportar guerras de tarifas prolongadas.

Como resultado de esta situacion se inicia, a partir de 1983, un proceso de
fusiones y adquisiciones de compafiias que hoy en dia todavia es causa de polé-
mica y controversia, ya que en muchos casos estas fusiones de empresas aéreas
estédn en abierta contradiccion con las estrictas leyes antimonopolio existentes
en Estados Unidos; como consecuencia de este proceso comienza a tomar forma
la figura de la concentracion de empresas, conocida también con el nombre de

9 Ver articulo sobre la politica de Estados
Unidos en el Transporte Aéreo Internacio-
nal. Boletin aiTaL, N° 24, p. 2.
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consolidacion, que es el efecto directo de la quiebra y cierre de las empresas
pequefias y medianas que no pudieron sobrevivir a la guerra de tarifas y fueron
absorbidas por las grandes compafiias; en efecto, durante el periodo comprendi-
do entre 1979 y 1998 se produjo la quiebra de 129 lineas aéreas en Estados
Unidos, y muchas otras se reestructuraron, sometiéndose a los capitulos 11y 13,
lo cual ha generado un control del mercado por parte de pocas compafiias, hasta
el punto que actualmente el 92% del trafico aéreo en Estados Unidos, esta con-
trolado por nueve megaempresas, destacandose la participaciéon mayoritaria en
el mercado de los tres gigantes de la industria del transporte aéreo, que transpor-
tan el 52% de los pasajeros en ese paist®.

Como conclusion a este tema de la desregulacion del transporte aéreo en
Estados Unidos podemos decir que esta experiencia domeésticay los efectos que
produjo ha constituido el antecedente mas importante para imponer en el mun-
do la filosofia del liberalismo aeronautico, que si bien no se ha plasmado en un
acuerdo multilateral de caracter universal, como fue el propdsito de la Confe-
rencia Mundial de Transporte Aéreo celebrada en Montreal en 1994, se ha veni-
do consolidando en acuerdos multilaterales de tipo regional, como la Uniédn
Europea, la Comunidad Andinay el Mercosur, y sobre todo en las alianzas es-
tratégicas de las grandes compafiias aéreas en el mundo.

B.EL MOVIMIENTO DE LIBERALIZACION DEL TRANSPORTE AEREO
EN EUROPA

EL SEGUNDO ANTECEDENTE IMPORTANTE en el mundo sobre el sistema de
desregulacion es el movimiento de liberalizacion del transporte aéreo en Europa,
que, si bien presenta caracteristicas distintas del aplicado en Estados Unidos,
tiene como denominador comun la idea bésica de desplazar cada dia mas la
intervencion del Estado en la actividad del transporte aéreo y de la aviacion civil
en general, sustituyéndola por la libre competencia de los protagonistas de dicha
actividad, quienes estan sometidos exclusivamente a las leyes del mercado.

Este proceso de liberalizacién del transporte aéreo en Europa se dio en for-
ma gradual a través de tres etapas o paquetes de medidas y se diferencia del
sistema de desregulacion en Norteamérica basicamente en el distinto campo de
aplicacion de cada uno de estos sistemas; mientras que en Europa este movi-
miento de liberalizacion del transporte aéreo es aplicable a los quince estados
comunitarios que hacen parte del Tratado de Roma de 1957, lo cual ubica la
figura en el campo del transporte aéreo internacional, o por lo menos comunita-
rio, como sucede en la Comunidad Andina, Estados Unidos ha aplicado el sis-
tema desregulatorio a su propio territorio, es decir, respecto al transporte aéreo
interno o doméstico; no obstante, como lo afirmamos anteriormente, desde 1980,
al expedirse la US International Air Transportatiob Act, Estados Unidos ha ex-
portado al mundo su propia experiencia en materia de desregulacion, a través de
acuerdos bilaterales de “cielos abiertos” y corte liberal, como los celebrados con
los Paises Bajos en 1992y, en el area latinoamericana, con Chile, Perd, México,
Panamad y los paises centroamericanos?®:.

10 VVer Roiz-MEenDpez. Op. cit. 11 \er PapkiN. Op. cit., p. 16.



40 Manuel Guillermo Sarmiento Garcia
1. Primer paquete de medidas

El llamado movimiento de liberalizacion del transporte aéreo en Europa es rela-
tivamente reciente y la mayor parte de la doctrina? coincide en afirmar que se
inicia con la aprobacion en diciembre de 1987, por parte del Consejo de Minis-
tros de Transporte de la Comunidad Econdmica Europea, del primer paquete
de medidas para la liberacion de los servicios regulares intracomunitarios, que se
refiere esencialmente a la prestacion de servicios regulares de transporte aéreo, o
sea, aquellos sujetos a tarifas, horarios e itinerarios fijos, ya que los servicios no
regulares, llamados también charter, no estan sujetos a estas medidas y en la
practica se encontraban completamente liberalizados.

En el campo de los antecedentes del primer paquete de medidas expedido
por la Comunidad Econdmica Europea sobre la liberalizacion del transporte
aéreo, la opinién mayoritaria de la doctrina concuerda en ubicar como la causa
principal de esta reglamentacion la sentencia del 30 de abril de 1986 proferida
por el Tribunal de Justicia de la Comunidad, conocida con el nombre de Nouvelles
Frontieres, que resolvié un conflicto entre una agencia de viajes francesa que
habia demandado a la Administracion de su pais, que se habia opuesto a que la
agencia ofreciera tarifas aéreas mas bajas que las homologadas por las autorida-
des francesas, citando en su apoyo los articulos 85 y 86 del Tratado de Roma
sobre reglas de competencia; el Tribunal de Justicia Europeo desaté el conflicto
a favor de la agencia de viajes, sosteniendo que si bien los principios de compe-
tencia consagrados en los articulos 85 y 86 eran aplicables al transporte aéreo, la
ausencia de una reglamentacion, aprobada por el Consejo para la aplicacion de
estos principios, suspendia su imposicion directa en el campo del transporte
aéreo®®,

L os aspectos fundamentales de este primer paquete de medidas fueron los
siguientes:

1. Unadirectivay una decision del Consejo, expedidas con fundamento en el
inciso 2° del articulo 84 del Tratado de Roma, la primera sobre tarifas para el
transporte aéreo regular entre Estados miembros, flexibilizdndose el principio
de la doble aprobacidn, al establecerse zonas de descuento y gran descuento, que
eran de aprobacidn automatica para las compafiias aéreas que las registraban, y
la segunda relacionada con la distribucién de la capacidad de pasajeros entre
compafiias aéreas de los Estados miembros, que es lo que se conoce en el len-
guaje aeronautico como libertad de oferta, estableciendo un control bilateral de

12 BeniTo CasTEION. “La liberalizacion en
Europa”. Trabajo presentado en las xvii Jor-
nadas Iberoamericanas de Derecho
Aeronautico y del Espacio y de la Aviacion
Civil Comercial, celebradas en Rio de
Janeiro en septiembre de 1987.

13 La parte resolutiva del fallo “Nouvelles
Frontieres” establece lo siguiente: “Es con-
trario a las obligaciones impuestas a los
Estados Miembros por el articulo 51 del
contrato de la cck, en relacion con los arti-
culos 3° y 85, especialmente en su parrafo
1, del mismo tratado, homologar las tarifas

aéreas y reforzar asi sus efectos, cuando en
ausencia de una reglamentacion adoptada
por el Consejo a tenor del articulo 87, se
constata en las formas y segln los proce-
dimientos indicados en el articulo 88 o en
el articulo 89, parrafo 2, que estas tarifas
son resultado de un acuerdo, de una deci-
sién de asociacion entre empresas, o de una
practica concertada contraria al articulo 85”.
Tomado de la ponencia de BENITO
CasTEION, Jefe del Gabinete Juridico
Aeronautico de la Direccion General de
Aviacion Civil de Espafa, citada.
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capacidades en una proporcion de 60:40 en forma automatica, y sin posibilidad
de que el Estado con menor participacidon pudiera intervenir para limitar esta
proporcién; en segundo lugar esta decisiéon reguld lo concerniente al acceso de
las compafiias aéreas a las rutas de servicios aéreos regulares entre Estados miem-
bros, que es lo que se conoce con el nombre de acceso al mercado, consagrando-
se el principio de la multiple designacion para el ejercicio de los derechos de
tercera, cuartay quinta libertades, con algunas restricciones respecto del sistema
de ciudad a ciudad y en lo que se refiere a la quinta libertad intracomunitaria,
s6lo aplicable a los servicios entre un aeropuerto de primera categoria y uno
regional, y restricciones en cuanto a la capacidad.

2. Finalmente, el Consejo expidio dos reglamentos con fundamento en el
articulo 87 del Tratado de Roma, el primero relacionado con las normas de
desarrollo de las reglas de competencia para empresas del sector del transporte
aéreo, y el segundo sobre categorias, acuerdos y practicas concertadas en dicho
sector.

2. Segundo paquete de medidas

El primer paquete de medidas para la liberalizacién del transporte aéreo al inte-
rior de la Comunidad Econdmica Europea debia ser revisado a mas tardar el 30
de junio de 1990, como en efecto se hizo al aprobarse por parte del Consejo de
Ministros de Transportes de la Comunidad Econdmica Europea, el 18 de junio
de 1990, el segundo paquete de medidas para la liberalizacion de los servicios
aéreos regulares intracomunitarios, cuya vigencia se inicié el 1° de enero de 1993
y que esta constituido fundamentalmente por tres reglamentos!*: el primero so-
bre aplicacion de las reglas de competencia al transporte aéreo, el segundo sobre
tarifas de los servicios aéreos regulares, y el tercero sobre reparto de capacidades
entre las compariias aéreas de los Estados comunitarios.

Las principales reformas contenidas en este segundo paquete frente a la re-
gulacion establecida en 1987 las podemos sintetizar en lo siguiente: respecto al
reparto de capacidades, se elimind gradualmente el control bilateral de capaci-
dades ofrecidas por las compafias aéreas, que hasta esta fecha era de 60:40,
establecido en 1987; en lo relacionado con las tarifas, se introduce el concepto
de la doble desaprobacion, que a diferencia del régimen de “doble aprobacion” le
permite a los Estados fijar y aplicar unilateralmente las tarifas de los servicios
aéreos regulares, las cuales tendran vigencia hasta el momento en que ambos
Estados las desaprueben; en lo referente al tema del acceso al mercado, el aspec-
to mas importante es la creacion de derechos de trafico entre todos los aeropuer-
tos comunitarios, de tal manera que las compafias aéreas pueden establecer nuevos
servicios regulares entre cualquier par de aeropuertos situados en el territorio de
la comunidad, operando un régimen de terceray cuarta libertades, lo mismo que

14 Ver CarLOS MARTIN PLASENCIA. Direc-
tor General de Aviacién Civil de Espafa.
“Espafia Puente entre la Comunidad Eco-
némica Europea e Iberoamericana”, ponen-
cia presentada en las xx Jornadas
Iberoamericanas del Derecho Aeronautico y
del Espacio y de la Aviacién Civil Comer-

cial, celebradas en Miami en octubre de
1990.

CAsTEJON. Op. cit.; Jose RAMON MoRA-
LEs. Ponencia presentada en el I Seminario
Internacional de Derecho Aeronautico, ce-
lebrado en la Universidad Externado de
Colombia, Bogota, noviembre de 1990.
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de derechos de trafico de quinta libertad con algunas restricciones que en todo
caso se flexibilizan respecto a las medidas adoptadas en 1987, ya que la capaci-
dad se amplia al 50% y se elimina la restriccién que le imponia a las compariias
aéreas el ejercicio de la quinta libertad entre un aeropuerto de primera categoria
y un aeropuerto regional.

3. Tercer paquete de medidas

El tercer paquete de medidas sobre la liberalizacion del transporte aéreo al inte-
rior de la comunidad, hoy Unidon Europea, fue adoptado el 23 de julio de 1992,
por el Consejo de las Comunidades Europeas, y consta de dos partes fundamen-
tales®s: la primera se refiere a las licencias de operacién de las empresas comuni-
tarias, el acceso al mercado y las tarifas, contenida en los reglamentos 2407,
2408 y 2409 de 1992; la segunda parte esta relacionada con las reglas sobre
competencia e inmunidad antimonopolios en materia de tarifas, contenida en
los reglamentos 2410 y 2411 de 1992.

En lo referente al Reglamento 2407, éste otorgd total libertad a las empresas
aéreas comunitarias para establecerse en cualquier pais de la comunidad y usar
sus derechos de trafico, para lo cual se sefialaron una serie de requisitos de orden
administrativo, técnico y financiero, entre las cuales debe destacarse el relacio-
nado con la propiedad y el control efectivo en las empresas, tema éste de gran
controversia en el plano internacional; en este aspecto el reglamento estableci6
que la empresa fuera de propiedad de un Estado miembro o de nacionales de un
Estado miembro y continde siéndolo, definiendo el control efectivo como el
poder de ejercer directa o indirectamente una influencia decisiva sobre la em-
presa aérea, especialmente el derecho de usar todos o parte de sus activos, 0
ejercer una decisiva influencia en la composicién, el voto o las disposiciones de
sus organismos directivos y en general sobre el giro ordinario de sus negocios.

El Reglamento 2408 regula el acceso de las compafias aéreas de la Comuni-
dad a las rutas intracomunitarias, derogando todas las restricciones relativas a la
designacion multiple y a los derechos de trafico de quinta libertad, establecien-
do el derecho de cabotaje para las compariias aéreas comunitarias en el territorio
de cualquier Estado miembro, como complemento del ejercicio de los derechos
de tercera y cuarta libertad, cabotaje éste que so6lo se otorgd a partir del 1° de
abril de 1997.

Como consecuencia de esta reglamentacién, existe una libertad absoluta de
acceso a las rutas internacionales intracomunitarias para las compafias aéreas de
los Estados miembros, sean éstas regulares o no regulares, a diferencia de los dos
primeros paquetes de medidas que s6lo eran aplicables a las empresas no regula-
res, de tal manera que la liberalizacién fue total para las dos modalidades de
transporte aéreo.

El Reglamento 2409 regul6 lo referente a tarifas y fletes por la prestacion de
los servicios aerocomerciales estableciendo una modificacién importante res-
pecto a las medidas anteriores, en el sentido de que la reglamentacién no se
refirié exclusivamente a las tarifas de los vuelos regulares, sino que contemplo
igualmente las de los vuelos no regulares y los fletes por carga aérea.

15 Articulo de José RAMON MORALES, pu-
blicado en Boletin artaL, pp. 10 y 11.
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El principio fundamental en materia tarifaria fue el de someter su fijacion a
las fuerzas del mercado, diferenciando las tarifas charter y los fletes de carga, que
son fijados libremente por las partes en el contrato de transporte, las cuales no
deben ser registradas, de las tarifas de vuelos regulares, que son fijadas libremen-
te por las empresas aéreas, deben registrarse y ser aprobadas automaéaticamente.

Asi mismo, se consagraré el principio de la desaprobacion unilateral, me-
diante el cual un Estado miembro puede objetar una tarifa, cuando considere
que es demasiado alta o demasiado baja, en cuyo caso le corresponde a las auto-
ridades comunitarias resolver la controversia, de acuerdo con los criterios conte-
nidos en el reglamento.

Finalmente los reglamentos 2410 y 2411 de 1992 se refieren a las reglas de
competencia para empresas del sector del transporte aéreo, modificando los re-
glamentos 3975y 3976 de 1987, basicamente en el sentido de suprimir el térmi-
no internacional, lo cual significa que la Comisién tiene competencia para in-
vestigar directamente presuntas infracciones de los articulos 85y 86 del Tratado
de Roma, a las reglas de competencia y practicas monopolisticas, respecto al
transporte aéreo dentro de un Estado miembro, facultad ésta que antes no podia
ejercer, ya que la norma comunitaria se referia al transporte aéreo internacional.

Como conclusién a esta sintesis sobre la estructura y el contenido del movi-
miento de liberalizacién del transporte aéreo en la Unién Europea, podemos
decir que éste ha producido efectos naturales al interior de la Comunidad, en
especial en lo referente a un mercado mas abierto y por ende de mayor
competitividad; sin embargo, las consecuencias méas importantes del movimien-
to de liberalizacidon del transporte aéreo en Europa son las relacionadas con
terceros paises, en lo referente a la aplicacion, extraterritorial del derecho comu-
nitario y a las competencias externas en la Unién Europea.

Asi tenemos que en desarrollo de las normas del Tratado de Roma de 1957,
basicamente los articulos 84, 113y 234, que se refieren a las competencias exter-
nas de la Comunidad?®, ésta es plenamente competente para concluir acuerdos
internacionales con terceros paises en materia de transporte aéreo, y dicha com-
petencia no esta condicionada a los compromisos contraidos con dichos paises
por los Estados comunitarios antes de la vigencia del Tratado de Roma; esto
significa que los convenios bilaterales sobre transporte aéreo que terceros paises
han celebrado con los Estados miembros de la Comunidad podrian verse afec-
tados por estas disposiciones sobre competencia externa, de tal forma que la
politica aérea de la Comunidad seria adoptada en bloque por el conjunto de
paises comunitarios, que desde el punto de vista de estrategia negociadora seria
muy conveniente para ellos, sobre todo frente a las relaciones aerocomerciales
con Estados Unidos, teniendo en cuenta la fortaleza y la influencia que en el
mercado mundial del transporte aéreo tienen las compafiias norteamericanas,
pero a la vez traeria graves perjuicios a la industria del transporte aéreo latino-
americano, que tendria que negociar, ya no en forma bilateral con cada uno de
los Estados comunitarios, como lo ha venido haciendo, sino en forma multilateral
con un bloque sélido y unificado desde el punto de vista econdmico y politico.

16 \er trabajo de Cora Zaprico LANDROVE, cio y la Aviacion Comercial, celebrado en
presentado en las xx Jornadas Iberoameri- Miami en octubre de 1990; MoraLEs. Op.
canas de Derecho Aeronautico y del Espa- cit.
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De igual formay en desarrollo de la doctrina jurisprudencial contenida en la
sentencia del Tribunal de las Comunidades Europeas del 11 de abril de 1989,
conocida como sentencia Saeed, se confirma la tesis difundida por la Comision
en el sentido de que las reglas de competencia establecidas en los articulos 85y
86 del Tratado de Roma tienen una aplicacion extraterritorial, lo cual significa
que los acuerdos o alianzas estratégicas entre compafias aéreas de terceros pai-
ses y de la Unién Europea respecto a rutas hacia o desde los paises de la Union
tienen el riesgo de ser impugnadas si no corresponden a las reglas contenidas en
los articulos 85 y 86 del tratado?’.

111.ESTRUCTURA DE LA POLITICA AEREA EN LA COMUNIDAD
ANDINA

LA poLIiTICA AEREA DE LA CoMuNIDAD ANDINA de Naciones contenida en las
decisiones 297 de 1991 y 320 de 1992 expedidas por la Comisién del Acuerdo
de Cartagena, modificadas posteriormente en 1994 por las decisiones 360 y
361, no fue el resultado de un proceso gradual, como acontecié con el movi-
miento de liberalizacién del transporte aéreo al interior de la Unidn Europea,
que tuvimos la oportunidad de analizar anteriormente, sino que surgié en forma
repentinay yo diria que improvisada, como consecuencia de un comportamien-
to tipico de nuestra idiosincrasia, heredado de la cultura colonialista, que aln
hoy en los albores del siglo xxi nos sigue influenciando, como es la de reproducir
los cambios que se generan en los centros mundiales del poder, ya sean Estados
Unidos o Europa, sin tener en cuenta las circunstancias particulares que nos
rodean y que son parte de nuestra realidad vital.

Mientras los paises de la Unidon Europea tardaron diez afios para consolidar
el proceso de liberalizacion del transporte aéreo, los paises andinos consideraron
que dicho proceso se podia adelantar en forma automatica, con la simple expe-
dicion de unas normas juridicas, sin tener en cuenta que las condiciones econo-
micas, sociales y politicas eran y contintan siendo absolutamente diferentes.

En el capitulo final de esta ponencia tendremos la oportunidad de analizar
los principales efectos que ha producido esta politica aérea a nivel andino, la cual
se estructuré mediante la expedicidon de unas disposiciones legales de caracter
supranacional, contenidas en las decisiones adoptadas por las autoridades del
Acuerdo de Cartagena.

Antes de entrar a analizar estas decisiones, que definen el contenido y alcan-
ce de la politica aérea andina, analizaremos brevemente la estructura fundamen-
tal del Acuerdo de Cartagenay la naturaleza juridica de su normatividad.

A.NATURALEZA JURIDICA DEL ACUERDO DE CARTAGENA

EL Pacto ANDINO O AcuerDO DE Cartagena es un convenio de caracter
subregional que integra cinco paises del area suramericana: Colombia, Venezue-
la, Ecuador, Pera y Bolivia, en aspectos comerciales, aduaneros y legislativos.

17 ver articulo de MoRALEs, anteriormen-
te citado.
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Este acuerdo subregional tiene una vigencia de 31 afios, ya que fue suscrito
en Cartagena en el afio de 1969; sin embargo, su desarrollo fue muy lento du-
rante los primeros veinte afios y s6lo en la Gltima década los paises miembros del
Pacto Andino, actualmente denominada Comunidad Andina, impulsados por
los aires de las nuevas tendencias econdmicas mundiales, como la globalizacion,
la liberacién de los mercados y la apertura econémica, comenzaron a preocupar-
se por su integracion, con la finalidad de adquirir unOa posicion propia en el
nuevo disefio de la estructura geopolitica mundial del siglo xxi, que al finalizar
la llamada Guerra Fria ha sustituido la luchay el enfrentamiento ideoldgico por
una lucha de caracter comercial, que tiene como protagonistas fundamentales a
los grandes bloques econémicos, como son el bloque norteamericano: Estados
Unidos, Canaday México, integrados en el Tratado de Libre Comercio NAFTA),
la Unién Europea y el bloque oriental, liderado por Japén y China.

Esta nueva distribucion de fuerzas en el escenario mundial amenaza a los
paises del mundo en vias de desarrollo, como sucede con las naciones latinoame-
ricanas y africanas, que requieren disefar y ejecutar procesos de integracidn econo-
mica y comercial, para enfrentar los nuevos desafios de la politica y la economia
mundiales.

El Pacto Andino y el Mercosur son dos buenos ejemplos de estos procesos
de integracion en el area latinoamericana; respecto a las decisiones adoptadas en
materia de transporte aéreo resulta indispensable precisar que la estructura
legislativa del acuerdo de Cartagena contempla dos categorias de normas comu-
nitarias.

Normas de derecho primario y normas de derecho secundario

Las primeras estdn contenidas en el tratado que creé el Acuerdo de Cartagenay
sus diferentes protocolos modificativos, y en el tratado que cre6 el Tribunal
Andino de Justicia; las normas de caracter secundario son las derivadas de los
tratados basicos, expedidas por las autoridades andinas autorizadas por el mis-
mo acuerdo para proferir la legislacion aplicable a todos los paises miembros del
pacto, derecho secundario éste conformado por las decisiones de la Comision y
las resoluciones de la Junta, recientemente sustituida por la Secretaria Ejecutiva.

B. LA DECISION 297 DE 1991: INTEGRACION DE TRANSPORTE AEREO
EN LA SUBREGION ANDINA

1. Antecedentes

La Decision 297, expedida por la Comisién del Acuerdo de Cartagena el 16 de
mayo de 1991 en Caracas, comenz0 a regir el 12 de junio del mismo afio, con su
publicacion en la Gaceta Oficial, y tuvo como antecedente fundamental el Acta
de la Paz, suscrita por los Presidentes de los Paises Andinos, que decidieron
adoptar una politica de “cielos abiertos” para la subregién, en desarrollo de los
principios contenidos en el Disefio Estratégico para la Orientacion del Grupo
Andino; este, que teniendo en cuenta las tendencias mundiales sobre la apertura
e internacionalizacidn de las economias, promovio con las autoridades naciona-
les del transporte aéreo la realizacion de acuerdos bilaterales y multilaterales
para el mejoramiento de los servicios aéreos subregionales, iniciativa presiden-
cial ésta que fue acogida por el Comité Andino de Autoridades Aeronauticas.
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En su segunda reunién, celebrada el 18 y 19 de mayo de 1991, este aprobo el
documento “Politica Andina de Transporte Aéreo”, que sirvié de base para la
expedicién de la Decisién 297 de la Comision del Acuerdo de Cartagena, la cual
fue influenciada por el convenio de “cielos abiertos” suscrito entre Colombiay
Venezuela el 8 de mayo de 1991, que establece esencialmente: la libertad de
operaciones entre todos los puntos abiertos al trafico internacional situados en
los dos paises; el principio de la multiplicidad de designaciones, sin limitacion
de capacidad para las empresas cuya propiedad y control efectivo pertenezcan a
los respectivos nacionales, y un amplio intercambio de quintas libertades, inclu-
yendo para Colombia los derechos “mas alld” de VVenezuela y para ésta los dere-
chos “mas alla” de Colombia, aplicandose en materia tarifaria el principio del
pais de origen.

2. Contenido

La Decision 297 esté estructurada en seis capitulos que contienen los lineamientos
fundamentales de la politica aérea andina. EI capitulo primero se refiere a las
definiciones, donde debe destacarse el interés de la Comision por darle claridad
conceptual a los diferentes derechos aerocomerciales o libertades del aire que se
otorgan los paises miembros, definiendo las cinco libertades fundamentales que
habian sido establecidas en el Convenio de Chicago de 1944, para el transporte
aerocomercial, las cuales son objeto de regulacién en los acuerdos bilaterales o
multilaterales, con lo cual se demuestra que las llamadas sexta, séptima y octava
libertades no son mas que creaciones de la doctrina, que muchas veces introdu-
cen factores de confusion en las relaciones aerocomerciales de los paises.

Dentro de estas definiciones deben resaltarse las relacionadas con las nocio-
nes: “series de vuelos” y “paquete todo incluido”, por la importancia que tienen
para el desarrollo del turismo en la subregién y de los servicios aéreos no regula-
res, que tanto auge han tenido en Europa, entendiéndose por “series de vuelos”
dos o0 maés vuelos no regulares que se programan y realizan en conjunto, y por
“paquete todo incluido” el conjunto del transporte aéreo y servicios turisticos
que un viajero contrata como una sola operacion.

El capitulo segundo de la Decision 297 sefiala su @&mbito de aplicacion, con-
sagrando tres principios fundamentales: el primero se refiere a la aplicacion ge-
neral de la norma comunitaria a todos los servicios de transporte aéreo interna-
cional de pasajeros, carga y correo, tanto regulares como no regulares, entre los
respectivos territorios de los Paises Andinos y entre éstos y los paises
extrasubregionales, con lo cual se le otorga a la Comunidad Andina un instru-
mento muy importante para el manejo de las relaciones aerocomerciales con
terceros paises; el segundo principio se refiere a la prevalencia de los acuerdos
que hayan celebrado los paises miembros, ya sean de caracter bilateral o
multilateral, respecto a las normas comunitarias contenidas en la Decision 297,
de tal forma que éstas no constituyen restriccion alguna a las facilidades que se
hayan otorgado o se otorguen los diferentes Estados miembros; finalmente, el
articulo 4° de la decisién reafirma el principio universal de la aviacién comercial,
como es el otorgamiento entre los paises miembros de la primera y segunda
libertades del aire, es decir, el derecho de volar sobre el territorio de otro pais sin
aterrizar y el derecho de aterrizar en otro pais sin fines comerciales, sin las cuales
el transporte aéreo seria un imposible.
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El capitulo tercero establece las condiciones para la realizacion de los vuelos
regulares y no regulares dentro de la subregion, consagrando, en desarrollo de la
filosofia que caracteriza al liberalismo aeronautico en el mundo, los principios
relacionados con la libertad de acceso al mercado y la libertad de oferta.

Respecto al acceso al mercado, los paises andinos se conceden el libre ejerci-
cio de los derechos de tercera, cuarta y quinta libertades del aire, para vuelos
regulares de pasajeros, correo y carga que se realicen dentro de la subregion, y un
régimen de libertad total para los vuelos no regulares de carga, sin ninguna clase
de restricciones, respecto de puntos de operacion y frecuencias; en lo relaciona-
do con los vuelos no regulares de pasajeros, el articulo 10° de la decision estable-
ce algunas restricciones en lo referente al libre acceso al mercado, autorizandolos
inicialmente entre puntos en los que no existan servicios aéreos regulares esta-
blecidos; si existen estos servicios la autorizacion sélo se otorgard si la oferta de
los vuelos no regulares de pasajeros no pone en peligro la estabilidad econémica
de los servicios regulares existentes. De igual forma, cuando se soliciten series de
vuelos no regulares éstos deberan responder al sistema “paquete todo incluido”,
y deben cumplirse necesariamente en una ruta de ida y vuelta, con salidas y
retornos prefijados.

En lo relacionado con la libertad de oferta el articulo 9° de la Decision 297
establece el principio de la multiple designacién para la prestacion de servicios
de pasajeros, carga y correo fijando un término de 90 dias para su reglamenta-
cion, la que finalmente se efectué mediante la Decision 320, que mas adelante
se estudiara. Respecto de los servicios no regulares de pasajeros, correo y carga el
articulo 10° de la Decisién 297 consagré un régimen de absoluta libertad de
oferta, estableciendo que las autorizaciones para la prestacién de estos servicios
por parte de empresas nacionales de los paises andinos se otorgaran
automaticamente por los organismos nacionales competentes.

El capitulo 4° de la decision se ocupa de fijar las condiciones para la realiza-
cion de los vuelos extrasubregionales, es decir, aquellos que se realizan por parte
de las empresas nacionales de los paises andinos, entre el territorio de los Esta-
dos de la subregidn y terceros paises en ejercicio de los derechos de quinta liber-
tad, estableciendo como principio general en esta materia, para los vuelos regu-
lares de pasajeros, correo, y carga y los vuelos no regulares de pasajeros, que la
concesion de estos derechos por parte de los paises miembros de la Comunidad
Andina deberia hacerse antes del 31 de diciembre de 1992, mediante negocia-
ciones bilaterales o multilaterales, respetando el principio de equidad y bajo fér-
mulas adecuadas de compensacion.

En este aspecto los Unicos paises que se han concedido estos derechos de
quinta libertad extrasubregionales son Colombiay Venezuela, al suscribir el con-
venio de “cielos abiertos” en mayo de 1991, antes de la expedicién y vigencia de
la Decision 297.

Respecto a los servicios no regulares de carga entre los paises de la subregion
y terceros paises el articulo 12° de la Decision adopta un régimen de libertad
total para dichos servicios, posteriormente reglamentada por la Decisién 320,
gue mas adelante estudiaremos.

El capitulo quinto de la Decision 297 regulé las funciones del Comité Andino
de Autoridades Aeronauticas que habia sido creado en la v Reunién de Minis-
tros de Transportes, Comunicaciones 'y Obras Publicas de los Paises Andinos, el
cual se encuentra integrado por las respectivas autoridades de aerondautica civil
de los Estados que conforman la Comunidad Andina de Naciones; su funcion
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fundamental es la de velar por el cumplimiento y aplicacion de las normas co-
munitarias sobre transporte aéreo y ejercer labores de consultoria en el sector
aeronautico, recomendando soluciones a los problemas, sefialando objetivos,
politicas y acciones, elaborando documentos de trabajo, realizando estudios y
seminarios, llevando las estadisticas sobre movimiento de pasajeros y mercan-
cias en la subregion, pero sin ningan poder decisorio o coercitivo.

El capitulo sexto de la Decision 297 se refiere a disposiciones de caracter
general, estableciendo el procedimiento para que cada uno de los Estados miem-
bros informe a los demas el nombre de las empresas nacionales y extra-
subregionales que van a operar, y los derechos aerocomerciales que ejerceran en
el territorio de la subregion y fuera de ella, lo mismo que la informacién sobre
los requisitos exigidos en las legislaciones nacionales para el otorgamiento de
permisos de operacion tanto para vuelos regulares como no regulares.

Se ocupa también el capitulo sexto de la decision en el articulo 19, de esta-
blecer un plazo de 180 dias para que la Comisién expida una normatividad que
regule lo concerniente a las practicas de competencia desleal en la prestacion de
servicios de transporte aéreo, norma que hasta el momento no ha sido expedida.

Finalmente, el articulo 20 de la Decision 297 regula uno de los aspectos
fundamentales de las relaciones aerocomerciales entre los Estados, como es el
tarifario, consagrando en esta materia el principio del pais de origen, es decir,
que las tarifas intrasubregionales que resultan aplicables son las fijadas por las
autoridades del pais cuya nacionalidad posee la empresa de transporte que em-
barca pasajeros, correo o carga; este principio del pais de origen se ha considera-
do como un punto intermedio entre los sistemas de la doble aprobacion, propios
de los acuerdos bilaterales, tipo Bermuda, y los de la doble desaprobacion y
desaprobacion unilateral, utilizados en acuerdos de caracter multilateral, como
sucediod en la Unidon Europea con el segundo y tercer paquetes de medidas sobre
liberalizacion del transporte aéreo.

C.LA DECISION 320 DE 1992; MULTIPLE DESIGNACION EN EL TRANSPORTE
AEREO DE LA SUBREGION ANDINA

LA Decision 320 pe LA Cowmision del Acuerdo de Cartagena, expedida en la
ciudad de Quito el 17 de junio de 1992 y publicada en la Gaceta Oficial el 19 de
junio del mismo afo, es una norma comunitaria que complementa la Decisién
297, reglamentando el principio de la multiple designacion para la prestacion de
los servicios intracomunitarios de transporte aéreo, que se habia consagrado en
el articulo 9°.

La Decision 320 tiene como antecedente inmediato el documento elabora-
do por el Comité Andino de Autoridades Aeronauticas denominado “Multiple
designacion en el Transporte Aéreo de la Subregion Andina”, el cual fue apro-
bado en la tercera reunion de dicho comité realizada el 10 y 11 de febrero de
1992.

Al reglamentar el principio de la multiple designacién sin limitacion de ca-
pacidad, que se ha considerado por los defensores del liberalismo aerondutico
como uno de los factores fundamentales para garantizar el libre acceso al merca-
do, el articulo 1° de la Decision 320 establece que los paises miembros del Acuerdo
de Cartagena podran designar una o mas empresas nacionales de transporte
aéreo con permiso de operacion para prestar los servicios regulares de transporte
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aéreo internacional de pasajeros, correo y carga en cualquiera de las rutas dentro
de la subregién, sin ningun tipo de limitacion en cuanto a la capacidad y sin
ningun género de discriminacion.

Para efectos de esta multiple designacion le corresponde a los organismos
nacionales competentes conocer y resolver las solicitudes de las empresas de
transporte aéreo de cada pais miembro que pretendan ser designadas para pres-
tar servicios aéreos de caracter regular en la subregién andina, para lo cual el
articulo 3° de la decision les concede un maximo de 30 dias; una vez resuelta la
solicitud sobre designacion de las empresas nacionales, debe notificarla por es-
crito a los demas organismos nacionales competentes, informandoles el nombre
de la empresa que ha sido designada, los derechos aerocomerciales que va a
ejercer, las rutas, frecuencias y equipos con los cuales operarg; el organismo u
organismos nacionales competentes en cuyos territorios se van a prestar los ser-
vicios deben permitir en forma inmediata la realizacion de los mismos, en las
condiciones autorizadas por el pais designante, en un plazo maximo de 30 dias,
estableciéndose como Unica excepcion las modificaciones de horario que sea
necesario efectuar por razones técnicas; esto significa que, a diferencia de otros
acuerdos de tipo aerocomercial, le corresponde al pais designante y no al pais
hacia donde se van a prestar los servicios evaluar los requisitos de orden técnico,
administrativo y financiero de las respectivas empresas que hagan viable su ope-
racion, lo cual en la practica no se cumple en su totalidad, ya que las autoridades
aeronauticas de los paises designados realizan una nueva evaluacion de estos
requisitos y en muchos casos niegan permisos de operacion con fundamento en
requisitos exigidos por sus legislaciones internas mas no contemplados en las
normas comunitarias, como lo analizaremos en el capitulo final de esta ponen-
cia.

Otro de los aspectos que merece destacar en el analisis de la Decision 320 es
la calificacion que se hace de “empresa nacional de transporte aéreo” para efectos
de la respectiva designacion, definiéndola como aquella legalmente constituida
en el pais miembro designante, lo cual nos lleva al andlisis de uno de los temas
gue mayor controversia ha creado en la doctrina del derecho aeronautico?®, como
es el de la propiedad sustancial y control efectivo de las empresas aéreas, debido
a las posiciones antagénicas que en esta materia han adoptado las autoridades
de Estados Unidos y Europa; mientras que en el primero se han flexibilizado las
normas, permitiendo una mayor participacion extranjera en las compafiias aé-
reas norteamericanas, especialmente a partir de 1991, cuando el Departamento
de Transporte de Estados Unidos, boT, resolvio el caso relativo a la alianza entre
Northwest y kLM, haciendo una distincion entre el interés con derecho a voto y
aquel sin ese derecho?®, en Europa, como consecuencia de la Ultima etapa del
proceso de liberalizacion del transporte aéreo, se reafirmo el principio de la pro-
piedad sustancial y el control efectivo, exigiendo que las aerolineas que presten
servicios de transporte aéreo en el territorio de la Union Europea deben ser de
propiedad mayoritaria y estar bajo el control efectivo de ciudadanos de la
comunidad.

18 “|_a propiedad sustancial de las aero- mativo, N° 20, septiembre-octubre de 1994,
lineas y su control efectivo”. Documento de pp. 9 y ss.
trabajo de 1aTa publicado en Boletin infor- 19 1dem.
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La Decision 320 opté en este caso por remitirse a la legislacion interna del
pais designante para definir cudndo una empresa es nacional®.

Finalmente la Decision 320 en su articulo 7° consagra un procedimiento
adicional para la solucién de controversias, como son las consultas directas entre
los organismos nacionales competentes, sin perjuicio de la competencia que el
Acuerdo de Cartagena le otorga al Tribunal Andino de Justicia para decidir
judicialmente los conflictos que se presenten con motivo de la aplicacién de las
normas comunitarias.

D. LA DECISION 360 DE 1994: MODIFICACION DE LA DECISION 297 DE 1991

LA DecisionN 360, EXPEDIDA POR LA Comisién del Acuerdo de Cartagena en la
ciudad de Lima el 26 de mayo de 1994 y publicada en la Gaceta Oficial el 10 de
junio del mismo afio, introdujo algunas modificaciones a la Decisién 297 res-
pecto al proceso de integracion del transporte aéreo en la subregiéon andina.

Estas modificaciones fueron promovidas por el Comité Andino de Autori-
dades Aeronauticas, debido a las diferentes interpretaciones que los organismos
nacionales competentes le venian dando al articulo 5° de la Decisioén 297 res-
pecto al alcance de los diferentes derechos aerocomerciales, lo cual habia traido
como consecuencia limitaciones y restricciones al proceso de integracion del
transporte aéreo subregional, en especial en lo referente al transporte de carga,
razon por la cual el Comité de Autoridades Aerondauticas considerd que la Co-
mision del Acuerdo de Cartagena se ampara del tema, sefialando con claridad
en qué consistia el libre ejercicio de los derechos de terceras, cuartas y quintas
libertades del aire para vuelos regulares de pasajeros, correo y carga dentro de la
subregion.

De igual manera se consider6 importante por parte del comité que la Comi-
sion precisara las nociones de “vuelos regulares” y “vuelos no regulares”, con el
objeto de armonizarlos con los criterios expuestos por la Organizacion de Avia-
cion Civil Internacional, oacl.

Como consecuencia de estas recomendaciones del Comité Andino de Auto-
ridades, la Comisién del Acuerdo de Cartagena sustituyo en el articulo 1° de la
Decision 360 las definiciones de “vuelos regulares”y “vuelos no regulares”, con-
tenidas en el articulo 1° de la Decisidon 297, estableciendo que vuelos regulares
son los que se realizan con sujecién a itinerarios, horarios prefijados y que se
ofrecen al publico mediante una serie sistematica de vuelos, condiciones éstas
que deben cumplirse en su conjunto; y vuelos no regulares, aquellos que se rea-
lizan sin sujecién al conjunto de elementos que definen los vuelos regulares.

De igual forma el articulo 2° de la Decision 360 sustituy6 el articulo 5° de la
Decision 297, precisando con absoluta claridad que el libre ejercicio de los dere-
chos de tercera, cuarta y quinta libertades del aire se aplica para los vuelos regu-
lares que se realicen en la subregion, ya sean estos combinados de pasajeros,

20 ver comentario de ErRNEsTO VAsQuEz cion 51 de 1991 del Consejo Nacional de
RocHa, en la carta del Director: “;Los cie- Politica Econdmica y Social, conPEs, no
los abiertos andinos, apenas una quimera?”, establece ninguna restricciéon en materia de
Boletin aitaL, N° 8, septiembre-octubre de inversion extranjera en el sector del trans-
1992, p. 3. El régimen de inversion extran-  porte aéreo.
jera en Colombia, contenido en la Resolu-
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correo o carga, o exclusivos de pasajeros o de carga, con lo cual se puso fin a las
interpretaciones restrictivas que los organismos nacionales competentes le esta-
ban dando a esta disposicién, afectando el proceso de integracion del transporte
aéreo en la subregion andina.

Finalmente, el articulo 3° de la Decisién 360 sustituyé el articulo 12 de la
Decision 297, estableciendo que el régimen de libertad para los vuelos no regu-
lares de carga de las empresas de los diferentes paises miembros que se realicen
entre sus territorios y terceros paises no debe constituir un conjunto sistematico
de vuelos entre un mismo origen y destino, con lo cual se buscaba evitar que la
autorizacion para una operacion no regular en la practica se convirtiera en una
operacion regular no prevista en la norma comunitaria.

E. LADECISION 361 DE 1994: MODIFICACION DE LA DECISION 320 DE 1991

LA Decision 361, AL IGUAL QUE LA Decision 360, se expidid en la ciudad de
Lima el 26 de mayo de 1994 y su objeto fundamental fue modificar la Decision
320 de 1992 respecto a la multiple designacion en el transporte aéreo de la
subregion andina, sefialando unos requisitos de caracter formal que deben cum-
plir las empresas designadas por los paises miembros del Acuerdo de Cartagena,
gue no habian sido contemplados en la Decision 320; esto trajo algunas compli-
ca-ciones ya que las autoridades nacionales competentes venian exigiendo una
serie de requerimientos, de acuerdo con sus legislaciones internas, que no esta-
ban previstos en las normas comunitarias, de tal forma que el Comité Andino de
Autoridades Aeronauticas recomendé armonizar los requisitos que deben cum-
plir las empresas designadas para operar en la subregion andina, recomendacién
que fue acogida por la Comisién del Acuerdo de Cartagena, al sustituir el arti-
culo 5° de la Decision 320, estableciendo como requisitos para que un pais miem-
bro permita la realizacion de los servicios en las rutas y frecuencias autorizadas
por el pais designante los siguientes: a. Copia del permiso de operacion otorga-
do por la autoridad designante, debidamente legalizada o autenticada, confor-
me a la legislacion del pais receptor; b. Prueba de la representacién legal y de su
inscripcidn, de conformidad con la legislacion interna del pais receptor; c. Cer-
tificacion de las pdlizas de seguros, exigidas para el transporte aéreo internacio-
nal,y, d. Pago de los derechos fiscales por el otorgamiento del permiso de opera-
cion que establezca el pais receptor.

Finalmente, la Decisién 361 adiciond la Decisiéon 320, estableciendo que los
paises miembros que en sus legislaciones exijan la presentacién de certificados
sobre la carencia de informes o procesos sobre narcotrafico y subversion podran
requerir el cumplimiento de este requisito a las empresas aéreas designadas, mien-
tras asi lo establezca su legislacion nacional, como es el caso de Colombia, que
exige esta certificacion, de conformidad con sus normas internas.

IV. PRINCIPALES EFECTOS Y APLICACIONES DE LA POLITICA AEREA
A NIVEL ANDINO

UNA VEZ ANALIZADA LA ESTRUCTURA DE LA politica aérea en la Comunidad Andina
de Naciones a través del estudio de las diferentes decisiones expedidas por la
Comisién del Acuerdo de Cartagena, nos corresponde en el capitulo final de
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esta ponencia comentar los principales efectos que dicha politica ha producido
al interior de la subregién y con relacion a los paises y bloques extraregionales.

Si se observa cuidadosamente cuéles fueron los objetivos y propdsitos que
llevaron a los paises comunitarios andinos a liberalizar en forma total los servi-
cios de transporte aéreo intraregionales podemos ver cdmo estos propoésitos, sin
duda bien intencionados, se han visto frustrados y los anhelos de integracion y
unioén se han convertido en una ilusidn, dando lugar a una nueva manifestacion
de laretérica integracionista, tan comun a nuestros paises, como lo advertiamos
en la primera parte de esta exposicion.

En el llamado Disefio Estratégico para la Orientacion del Grupo Andino,
que sirvio de base para promulgar la politica de “cielos abiertos” en la Comuni-
dad Andina de Naciones, contenida en las normas comunitarias que tuvimos la
oportunidad de analizar en el capitulo anterior, se mencionaba como objetivos
de dicha politica: “el mejoramiento de los servicios aéreos subregionales y de
cooperacion para el uso conjunto de las capacidades de infraestructuray equipo,
y la adopcién de posiciones conjuntas ante terceros”.

Nueve afios después de haberse promulgado esta politica, que fue anunciada
con bombos y platillos y mostrada a la comunidad internacional como un ejem-
plo de integracion, digno de ser seguido por otros paises del area latinoamerica-
na?!, debemos decir con absoluta sinceridad, e igualmente con el sentimiento de
frustracion que nos embarga, por ser nuestro pais integrante de la Comunidad
Andina, que dicha politica ha fracasado, ya que los objetivos previstos no se han
alcanzado, en unos casos por causas ajenas a los paises miembros de la comuni-
dad y a las empresas de transporte aéreo de la region, y en otros por razones
inherentes a dichos paises y empresas, que han impedido el cumplimiento de los
fines propuestos.

Entre las causas externas que han frustrado esta politica de “cielos abiertos”
debemos mencionar las dificiles condiciones econémicas, sociales y politicas que
sufrié la regidn en la década anterior, y cuyos efectos se siguen produciendo
actualmente.

Mientras los procesos de liberalizacion del transporte aéreo tanto al interior
de Estados Unidos como de la Union Europea se dieron en unas condiciones
politicas y sociales de gran estabilidad y en una situacion econémica de continuo
crecimiento de los mercados, que exigian una mayor competitividad entre las
empresas, buscando un mejoramiento de los servicios, tanto en el ofrecimiento
de nuevas opciones como en la reduccion de las tarifas, la subregion andina,
como la mayor parte de los paises latinoamericanos, ha tenido que soportar las
mas grandes crisis econémicas, sociales y politicas de su historia, pasando en
diez afios por profundas recesiones econdmicas que han dado lugar a graves
situaciones de inestabilidad politica y social.

Los indices macroeconémicos de los paises andinos son realmente preocu-
pantes: una extrema pobreza generalizada, superior al 55% de la poblacion; tasas
de desempleo y empleo informal altas; un estancamiento o descenso en el creci-
miento del producto interno bruto y una disminucion de la calidad de vida y el
poder adquisitivo real de las incipientes clases medias.

21 \Ver comentario de VAsQUEz RoOCHA,
anteriormente citado.



La politica de transporte aéreo en la Comunidad Andina de Naciones 53

El afio anterior, s6lo Perd y Bolivia mostraron un moderado crecimiento
econdémico, del 3.5%, mientras que Ecuador, Venezuela y Colombia tuvieron
crecimientos negativos del 7.0 ,7.2 y 5%, respectivamente; en estos tres ultimos
paises el desempleo lleg6 o esta llegando a la alarmante cifra del 20%22.

En este entorno econdmico, politico y social resulta muy dificil un proceso
de integracidn, y si bien es cierto que en 1991, cuando se promulga la politica de
“cielos abiertos” andinos, las condiciones econdmicas, politicas y sociales no eran
tan graves como las que se viven actualmente, tampoco eran las mas idéneas
para que el proceso de integracion del transporte aéreo, tal como fue disefiado,
obtuvieron los resultados esperados, ya que el tamafio del mercado y el volumen
de trafico no era suficiente para liberalizar en forma total y absoluta los servicios
de transporte aéreo en la subregion.

Si bien es cierto que en los afios siguientes a la expedicion de las normas
comunitarias se presentd en incremento del trafico subregional, como conse-
cuencia de una mayor oferta de servicios por parte de las compafias aéreas andinas,
especialmente en las rutas entre ciudades capitales, como fue el caso de la ruta
Bogota-Caracas, cuyo crecimiento se ha imputado, por parte de autorizados
comentaristas?®, al convenio de “cielos abiertos” suscrito entre Colombia y Vene-
zuela y no a las normas comunitarias, lo cierto es que en los ultimos afios se ha
evidenciado un retroceso en el trafico subregional, tanto de pasajeros como de
carga; asi tenemos que, de acuerdo con las estadisticas de las autoridad aeronau-
tica colombiana, en los Ultimos cuatro afios el volumen de pasajeros transporta-
dos hacia y desde de los paises de la Comunidad Andina s6lo ha crecido en
promedio un 4%, frente a crecimientos promedio anuales del 40% registrados en
el periodo de 1991 a 1993; disminucidn ésta que solo es posible explicar debido
a las adversas condiciones econdémicas, politicas y sociales que afrontan nuestros
paises andinos, lo cual ha impedido que el proceso de integracién en materia de
servicios aéreos sea una realidad.

Respecto a las causas de orden interno que han obstaculizado el cumpli-
miento de los objetivos propuestos en el disefio de la politica aérea andina, éstas
pueden clasificarse en dos grupos: las primeras relacionadas con las decisiones y
actuaciones de la Comunidad Andinay de sus Estados miembros, y las segun-
das vinculadas con el comportamiento que las empresas aéreas de la subregion
han adoptado frente al proceso de integracion.

En lo referente a las decisiones adoptadas por la Comunidad Andina, evi-
dentemente se incurridé en una equivocacion inicial al no haber disefiado un
proceso gradual de aperturay liberalizacion del transporte aéreo, tal como acon-
teci6 en Europa, lo cual trajo como consecuencia una politica aérea totalmente
desfasada de la realidad; mientras que en la Comunidad Europea se inici6é en
1987 un proceso lento pero seguro de apertura para la prestacion de los servicios
aerocomerciales, que culmind en 1997 con el cabotaje comunitario, como maxi-
ma expresion del liberalismo aeronautico, en la subregion andina, cuyas condi-
ciones econdmicas, politicas y sociales eran totalmente diferentes a la boyante
situacion en que se encontraba Europa en 1987, se resolvié que de un momento
a otro podiamos liberalizar todos los servicios, sin tener en cuenta el tamafio del

22 Estadisticas publicadas por el diario El 23 \er comentario de VAsQUEz RocCHA,
Tiempo, Bogot4, 16 de abril de 2000. anteriormente citado.
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mercado ni la estructura y capacidad de las empresas aéreas andinas para com-
petir en un régimen de absoluta libertad.

Mientras que en Europa los tres principios basicos de la politica aérea libe-
ral, como son la libertad de oferta, la libertad de acceso y la libertad de precios,
tuvieron un desarrollo gradual, que se inicié con limitaciones en cuanto a la
capacidad y frecuencias, y restricciones respecto al ejercicio de las libertades del
aire, especialmente en lo referente a las quintas libertades intracomunitarias,
como se analiz6 anteriormente, las autoridades del Pacto Andino, hoy Comuni-
dad Andina de Naciones, consideraron erroneamente que estaban dadas las con-
diciones para que estas tres libertades se otorgaran en forma total y absoluta, lo
cual trajo como consecuencia un exceso de capacidad?*, producto de la creacion
de nuevas empresas y del aumento de las frecuencias de las ya existentes, que
distorsiono el mercado y llevo al abandono del escenario andino de compafiias
nuevas que se crearon como consecuencia de la nueva politica de “cielos abier-
tos”, como son los casos de Zuliana de Aviacidn y Saeta; otras tradicionalmente
fuertes en la subregién, como Viasa, Ecuatorianay Aeroperd, igualmente aban-
donaron sus rutas intraregionales, por los problemas internos y estructurales que
las afectaron.

Por fortuna la Comunidad Andina no acogio la idea del cabotaje, que ini-
cialmente habia sido propuesta por los Presidentes Andinos en el Acta de Suere
suscrita el 23 de abril de 1997, propuesta que fue analizada por el Comité Andino
de Autoridades Aeronduticas a finales de ese afio en Bogota, sin haberse llegado
a una conclusién definitiva, razon por la cual se nombré un grupo de expertos,
donde estuvieron representados los cinco paises andinos, que analizaron el tema
de cabotaje andino; sus resultados fueron dados a conocer por las autoridades
comunitarias en el documento denominado “Resumen del Estudio Subregional
sobre el Desarrollo de los Servicios de Transporte Aéreo, e Implementacién del
Cabotaje Andinoy de un Sistema de Reserva”, donde se declaré la inconvenien-
cia de autorizar un cabotaje a nivel andino, que en mi opinién fue la mejor
decision que se pudo adoptar, ya que la subregién no esta preparada para adop-
tar una medida de estas dimensiones, que constituye la culminacion de un pro-
ceso de liberalizacién e integracion del transporte aéreo, que aun estamos lejos
de alcanzar, por los motivos que hemos expuesto anteriormente, y en este caso
del cabotaje con mayor razon, ya que existen profundas diferencias entre los
paises andinos en lo que se refiere a su trafico interno y rutas troncales, que
darian lugar a factores de evidente desequilibrio y falta de equidad, afectando los
intereses de las empresas nacionales; el Unico antecedente que se aproximo al
cabotaje dentro de la region andina fue la ruta Nueva York-Lima-Cuzco, opera-
da por American, que le permitia a esta empresa un punto terminal en la ciudad
de Cuzco, decision ésta que fue adoptada en forma auténoma por las autorida-
des peruanas, fuera de la 6rbita de competencia de la Comunidad Andina®.

Otra de las causas que no han permitido un resultado exitoso de la politica
andina de “cielos abiertos” ha sido la falta de compromiso por parte de la subregion,

24 \/er conclusiones del 1 Encuentro de 25 \Ver Ley 26984 del 5 de octubre de 1998,
Lineas Aéreas del Grupo Andino. Boletin publicada en Boletin aitaL, N° 47, marzo-
AITaL, N© 14, septiembre-octubre de 1993, abril de 1999, p. 13.

p. 11.
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para enfrentar con imaginacion y realismo los nuevos retos del liberalismo
aeronautico, la cual no sé6lo es imputable a la carencia por parte de los paises
miembros de la Comunidad de una sélida voluntad politica para actuar como
verdadero bloque que defienda los intereses comunes de la subregion, sino que
igualmente a las empresas aéreas andinas, que prefieren seguir luchando solas
contra los grandes transportadores de Estados Unidos, en condiciones absoluta-
mente desventajosas, en vez de unirse, formando una alianza estratégica que les
permita ser mas competitivas en el campo internacional.

Si bien es cierto que en la Conferencia Mundial de Transporte Aéreo cele-
brada en Montreal en noviembre de 1994 fracas6 un acuerdo multilateral, pro-
movido por Estados Unidos, para imponer en el mundo el liberalismo aeronautico,
y que en dicha conferencia la Comunidad Andina de Naciones fijo su posicion
frente al tema, manifestando su voluntad de “mantener la préctica del multi-
lateralismo pero a escala subregional como el mecanismo idéneo para el desa-
rrollo del mercado andino de transporte aéreo, y para superar las desigualdades
que produciria la puesta en vigencia del multilateralismo global”?¢, la realidad
nos muestra que seis afios después de la Conferencia de Montreal el liberalismo
aeronautico avanza a pasos agigantados, no propiamente por la via de acuerdos
multilaterales entre los paises, aun cuando existe la posibilidad de que se haga a
través del Acuerdo de Liberalizacién Internacional, que permite su exportacion
e importacion?’; lo cierto es que el liberalismo aeronautico se esta imponiendo
en el mundo, desde el punto de vista pragmatico, como es propio de las culturas
anglosajonas, mediante las grandes alianzas estratégicas de los megatransporta-
dores, tanto europeos como americanos, promovidas y apoyadas por el Departa-
mento de Transporte de Estados Unidos, que ha sido bastante flexible en la
aplicacion de las rigidas leyes antimonopolio existentes en dicho pais, para auto-
rizar estas alianzas entre compafiias aéreas, que en muchos casos han monopoli-
zado determinados mercados y rutas internacionales.

Asi tenemos que las grandes alianzas que hoy existen en el mundo, como
Star Alliance, constituida inicialmente por United y Lufthansa, integrada ac-
tualmente por diez miembros en los cinco continentes, siendo Varig de Brasil el
Unico aporte latinoamericano; Oneworld, integrada por American, British
Airways, Iberiay compafiias de cuatro continentes, entre las cuales se destacan
Cathay Pacific de Hong Kong y Quantas de Australia; Wings, conformada por
Northwest, kLm y Alitalia, y una cuarta alianza en proceso de formacion que
integrarian Delta, Air France y otras compafiias europeas, constituyen hoy en
dia una red globalizada de prestacion de servicios internacionales de transporte
aéreo que les permite a estas empresas tener acceso a la mayor parte de los mer-
cados mundiales, de tal manera que el multilateralismo estatal que fracasé pri-
mero en Chicago en 1944 y posteriormente en Montreal en 1994 ha sido susti-
tuido por un multilateralismo empresarial y préctico, a través de las grandes
alianzas de los principales megatransportadores mundiales, que va consolidando
cada dia con mas fuerza un auténtico liberalismo aeronautico que en muy pocos
afos va a traer como resultado una globalizacion total y absoluta del transporte
aéreo; para tener una idea aproximada del alcance que tiene una alianza de este

26 \Ver documento WP/58 de la Conferen- 1994, publicada en separata del Boletin AITaL,
cia Mundial de Transporte Aéreo, celebrada N° 22, enero-febrero de 1995.
en Montreal en noviembre-diciembre de
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tipo basta ver las estadisticas de la alianza Oneworld cuando se cre6 en 1997 y
s6lo con las cifras de las compafiias American, British e Iberia: de acuerdo con
dichas estadisticas esta red globalizada de prestacion de servicios de transporte
aéreo internacional tenia en 1997: 150 millones de pasajeros, 1.400 aviones,
6.000 vuelos diarios y una facturacion de US$35.000 millones?,

Frente a esta realidad inobjetable, ;qué acciones han adoptado la Comuni-
dad Andina de Naciones y las empresas aéreas de la subregion para defender sus
intereses comunes? Yo diria que muy pocas; salvo la retérica integracionista tan
utilizada en los foros y seminarios internacionales sobre transporte aéreo, los
paises miembros no han tomado conciencia de las facultades que el Acuerdo de
Cartagena le otorgd a la Comunidad para negociar como bloque regional los
convenios aerocomerciales con terceros paises, especialmente con Estados Uni-
dos, o con otros bloques regionales como la Union Europea o el Mercosur; fue la
posicién adoptada por la Comunidad en la Conferencia de Montreal en 1994 la
de “mantener la vigencia de la bilateralidad en las negociaciones con los demas
paises del mundo, al contemplar en los futuros acuerdos aerocomerciales condi-
ciones de acceso al mercado subregional, que se fundamenten juridicay politica-
mente en una aplicacién del principio de reciprocidad real y que permitan el
sostenimiento de las aerolineas andinas™®.

Hasta el momento estas competencias externas de la Comunidad no han
sido utilizadas, ni en momentos tan criticos como los que han estado viviendo
los paises miembros y las compariias aéreas andinas en los Gltimos afios, como
consecuencia de la politica adoptada por la Administracion Federal de Aviacion
de Estados Unidos (FaA) en 1994, sobre la evaluacion de la seguridad aérea en la
aviacion internacional, que trajo como consecuencia para los paises integrantes
de la Comunidad Andina su ubicacién en la categoria 2, con las consecuencias
adversas que esto produce, entre otras, el congelamiento de las rutas comerciales
hacia Estados Unidos, que son los mas rentables para las empresas aéreas andinas;
sin embargo, en este proceso tan complicado con la Faa los paises andinos que
ha logrado ascender a la categoria 1, como es el caso de Peru y recientemente
Colombia, que obtuvo dicha categoria en el mes de noviembre de 1999, actua-
ron solos, por su propia cuentay riesgo; cuando debi6 haber sido la Comunidad
Andina a través del Comité de Autoridades Aeronauticas la que liderara estas
negociaciones con la Administracion Federal de Aviacion de Estados Unidos,
dicho comité solo vino a pronunciarse en este sentido en la vii Reuniéon Ordina-
ria, celebrada en la ciudad de Limael 15y 16 de marzo de 1999, donde expreso
la conveniencia de establecer una conducta comun subregional frente a la politi-
ca adoptada por la FAA en materia de estandares internacionales de seguridad®.

Esta ausencia de la Comunidad en aspectos tan importantes de la politica
aérea también se ha visto reflejada en los temas relacionados con una posicion
comun respecto al régimen arancelario para la importacion de aeronaves, acce-
sorios, partes y repuestos en los paises andinos, que no ha logrado el consenso

27 \/er documento de 1ATA. “La multilate- 29 \Ver documento WP/58, anteriormente

ralidad en el transporte aéreo internacional”,
en Boletin aitaL, N° 20, septiembre-octubre
de 1994, pp. 19 y ss.

28 \fer comentario de ENRIQUE MAPELLI
en Boletin aitaL, N° 38, septiembre-octubre
de 1997, p. 13.

citado.

30 Ver informe del doctor JORGE ALVAREZ
MENDEZ, sobre la vii Reunién Ordinaria del
Comité Andino de Autoridades Aeronau-
ticas. Boletin aitaL, N° 49, julio-agosto de
1999, pp. 6y 7.
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para adoptar una norma comunitaria que lo regule; es motivo de decepcion y
frustracién el que las Unicas acciones del Comité Andino de Autoridades Aero-
nauticas en materia de politica aerocomercial estén encaminadas a crear grupos
de trabajo para realizar estudios sobre la realidad del transporte aéreo de la
subregion, como fue la decisidon adoptada en la reunién de Lima de marzo de
1999, estudios éstos que, como lo dice la Asociacion Internacional de Transporte
Aéreo Latinoamericano, AiTaL, demandan “muchisimo tiempo y dinero, puesto
que ya sabemos que ese tipo de estudios son tremendamente dispendiosos y
cuando al final se publican las condiciones econémicas a su vez ya han cambia-
do. Un documento mas, que llenara los anaqueles de los gobiernos y de las com-
pafias aéreas”.

De igual manera las empresas aéreas andinas tampoco han demostrado nin-
gun interés para unirse, formando alianzas estratégicas, que les permitan afron-
tar en forma comun los nuevos y desafiantes retos del liberalismo aeronautico;
su comportamiento ha sido y sigue siendo extremadamente egoista e individua-
lista, cada una defiende sus propios intereses y desafortunadamente no han teni-
do la voluntad ni la capacidad de apreciar los grandes beneficios que obtendrian
si actuaran en forma conjunta en la adquisicién de equipo, repuestos, insumos
como el combustible, la contratacién de seguros, y lo més importante, si se cons-
tituyeran en un verdadero grupo de presion frente a las autoridades de la Comu-
nidad Andina y de los diferentes paises miembros, con el fin de mejorar sus
condiciones de competitividad respecto de los megatransportadores norteame-
ricanos, que cada vez tienen mas influencia en la subregion.

L os intentos de unificacion de las compafias aéreas han sido aislados y espo-
radicos; realmente el Unico antecedente que merece destacarse es el acuerdo de
colaboracién entre Avianca de Colombiay Saeta del Ecuador, celebrado en ju-
nio de 1993, que tenia por objeto una complementacién de las rutas en el marco
del Acuerdo de Cartagena, el cual no tuvo mayor duracién; otro intento a nivel
gremial fue la creacion de la Asociacion Andina de Lineas Aéreas, AALA, en
1993, cuyo objetivo era aglutinar a las compafiias de la region, tanto nacionales
como internacionales, respecto de intereses comunes; sin embargo su gestion se
ha visto limitada a la elaboracion de estudios y documentos sobre el transporte
aéreo y la asistencia a conferencias, foros y seminarios internacionales, llevando
la voceria empresarial; dicho gremio hoy afronta una crisis interna que es conse-
cuencia directa de la propia crisis que afecta a sus miembros, quienes vienen
abandonando o suspendiendo sus operaciones en las rutas andinas, como es el
caso de las empresas peruanas, ecuatorianas, y algunas venezolanas.

Qué distinto seria el panorama si en su momento los cinco grandes del trans-
porte aéreo andino, como eran Viasa, Avianca, Ecuatoriana, Aeroperu y Lloys,
hubieran resuelto unirse en la proyectada Flota Aérea Andina, aprovechando la
apertura de cielos en la subregion, creando una alianza semejante a la constitui-
da en Centroamérica por el Grupo Taca, este es un ejemplo de unién, solidari-
dad y solidez empresarial para todo el transporte aéreo latinoame-ricano, que les
ha permitido a las compariias aéreas centroamericanas sobrevivir y enfrentar con
dignidad los peligros que se ciernen sobre los transportadores aéreos andinos y
en general latinoamericanas; frente a los riesgos de la globalizaciéon, que, no

31 Ver comentario en Boletin aitaL, N° 49,
junio-agosto de 1999, p. 6.
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obstante la protesta de que ha sido objeto en los Ultimos meses, por parte de las
ONG, tanto en Seattle, con motivo de la reunion de la Organizacién Mundial del
Comercio, Omc, como en Washington, durante la Asamblea del Fondo Mone-
tario Internacional y el Banco Mundial, se va a imponer en forma definitiva,
especialmente en el campo aeronautico, quedandole a nuestras empresas sola-
mente la opcidon de integrarse a una de las grandes alianzas mundiales, para
sobrevivir, obviamente en condiciones de inferioridad total, habiendo desapro-
vechado la gran oportunidad histérica de crear un grupo aéreo importante, que
compitiera en condiciones excepcionales por el mercado andino y suramericano
con los megatransportadores de Estados Unidos y Europa.

Finalmente debemos identificar como una de las causas del fracaso de la
politica aérea andina la posicion asumida por algunas autoridades aeronduticas
de la regién, quienes en forma unilateral y desconociendo los principios y obje-
tivos que guian a la Comunidad Andina de Naciones han proferido normas
internas que obstaculizan el desarrollo del transporte aéreo andino; me refiero
concretamente a la autoridad aeronautica colombiana, quien en el afio 1995,
expidié la Resolucion 00721, mediante la cual prohibio la operacion de empre-
sas aéreas con aeronaves que no cumplieran los niveles de ruido previstos en el
capitulo 11 del anexo 16 del Convenio de Aviacion Civil Internacional, norma
ésta que posteriormente fue modificada por el Decreto 2564 del 23 de diciem-
bre de 1999, que sefialé como fecha limite para el cumplimiento de esta dispo-
sicion el 1° de enero del afio 2003.

La aplicacion de esta norma le ha impedido a nuevos transportadores de los
paises comunitarios andinos, que han solicitado permiso de operacién con pos-
terioridad a 1995 y que no cuentan con aeronaves de capitulo i, operar en
Colombia, lo cual vulnera el principio de libertad de acceso, consagrado en las
normas comunitarias andinas, que no establecen ninguna restriccion en esta
materia, la cual debia ser objeto de regulacion por parte de la Comunidad Andina,
acogiendo la doctrina jurisprudencial, tanto de la Corte Suprema de Justicia
colombiana como del Tribunal Andino de Justicia, en virtud de la cual las nor-
mas comunitarias tienen prelacion sobre las normas internas de los paises miem-
bros, las cuales se entienden suspendidas mientras estén vigentes las normas
comunitarias; lamentablemente en la vinn Reunion Ordinaria del Comité Andino
de Autoridades Aeronauticas, celebrada en Lima el 31 de agosto y el 1° de sep-
tiembre de 1999, no se tomo ninguna decision sobre esta materia, quedando
aplazada para préximas reuniones, con lo cual se contintia desconociendo prin-
cipios fundamentales de la politica aérea en la subregién andina.

Espero que las ideas y comentarios de esta ponencia se tomen como una
critica constructiva a la politica aérea que se ha venido desarrollando al interior
de la comunidad andina, y se tengan en cuenta para un futuro disefio de la mis-
ma, que debe consultar la realidad econdmica, social y politica de nuestros pai-
ses, antes que seguir copiando los modelos fordneos, muchas veces ajenos a nues-
tras propias vivencias y experiencias.



