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B COMERCIO DE SERVICIOS DE TRANSPORTE AÉREO: 
EVOLUCIÓN RECIENTE Y ASUNTOS DE POLÍTICA

1. INTRODUCCIÓN

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

Pese a la importancia de los servicios de transporte aéreo y al hecho de que ese medio de transporte ha tenido 
durante mucho tiempo un particular atractivo para la población, el sector parece estar en lucha constante por 
su supervivencia. Los medios de comunicación destacan con frecuencia el hecho de que la industria raramente 
es rentable. Cuando transportistas importantes se ven en dificultades se convierten en noticia de actualidad 
y cuando se vienen abajo tienen amplias consecuencias económicas y sociales, especialmente en lo que se 
refiere a pérdida de empleo y, en algunos casos, pérdida de imagen si se trata de un transportista nacional.1

Naturalmente, las noticias no siempre son malas. Los transportistas de bajo costo, mediante un nuevo modelo 
comercial, han hecho más accesibles en algunas regiones los viajes por vía aérea, tanto a nivel nacional como 
internacional, estableciendo nuevos servicios y atendiendo rutas existentes a un costo mucho más bajo. Por 
otra parte, se prevé que la aparición de la aeronave Airbus 380 -el mayor avión de pasajeros del mundo- a 
principios de 2005 transformará el sector de la misma manera que lo hizo 30 años antes el Boeing 747.2

Complementa las innovaciones mecánicas la rápida aceptación de Internet como medio por el que pueden 
dirigirse las actividades de transporte aéreo.

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

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

1 Entre los últimos derrumbamientos importantes cabe citar el de Ansett Airlines en Australia, en 2001, y el de Air Afrique en 
2002.  Air Afrique era propiedad de 11 países de África Occidental.

2 En 1989 se lanzó una versión modificada del Boeing 747, el 747-400, capaz de vuelos transpacíficos sin escala.
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Gráfico 1
Resultados del sector del transporte aéreo, 1960-2002
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El gráfico 2 muestra la cambiante distribución del tráfico por regiones, medida en tráfico de pasajeros. En los 
11 años comprendidos entre 1991 y 2002 el mayor aumento del tráfico internacional correspondió a la región 
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Las cifras que figuran en el gráfico 2 y el cuadro 2 constituyen una clara indicación de que la demanda de 
transporte aéreo depende en gran medida del PIB por habitante. Las regiones con mayor PIB por habitante 
-Europa y América del Norte- representan cerca de dos tercios del tráfico mundial. Por otra parte, la región 
de Asia y el Pacífico, que registró las tasas más elevadas de crecimiento del PIB y de crecimiento del comercio 
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En cambio, las economías pequeñas registran cifras de vuelos internos muy bajas y cifras de viajes 
internacionales muy elevadas. Figuran en el extremo a este respecto Singapur y Hong Kong, China. Al ser 
Estados ciudades, no existe mercado interno. No obstante, la demanda de viajes aéreos de esas economías 
es tal que, incluso sobre la base únicamente de las cifras internacionales, ambos figuran entre los 10 primeros 
países del mundo en lo que se refiere a TKP o PKP. 

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

b) Comercio internacional de servicios de transporte aéreo
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de servicios de transporte aéreo en el caso de todos los países. En tanto que representa nada menos que 
el 81 por ciento de las exportaciones totales de servicios de transporte aéreo en el caso de Malasia, la cifra 
correspondiente en el caso de Japón es del 33 por ciento y del 26 por ciento en el del Taipei Chino. También 
en los datos sobre las importaciones varían las cifras. El tráfico de pasajeros representa sólo el 54 por ciento 
de las importaciones totales de servicios de transporte aéreo de las CE y, en cambio, esa cifra es del 80 por 
ciento en el caso de los Estados Unidos.
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Los costos fijos pueden explicar en parte por qué se atienden ciertos pares de destinos.9 Como una empresa tiene 
que invertir en capacidad para suministrar un servicio, lo hará únicamente en mercados o pares de ciudades en los 



IN
FO

R
M

E 
SO

B
R

E 
EL

 C
O

M
ER

C
IO

 M
U

N
D

IA
L 

20
0

5
III

   
  E

N
SA

Y
O

S 
TE

M
Á

TI
C

O
S

B 
  

  
C

O
M

ER
C

IO
 D

E 
SE

RV
IC

IO
S 

D
E 

TR
A

N
SP

O
RT

E 
A

ÉR
EO

246

La elasticidad precio de la demanda es un indicador que a menudo se utiliza para diferenciar entre tipos de 
demanda.11 En el cuadro 4 se resumen los valores de elasticidad calculados en una gran variedad de estudios 
sobre diferentes segmentos del mercado de servicios de transporte aéreo. Los resultados indican que los 
valores intermedios responden al hecho de que la demanda difiere entre los consumidores y también por 
tipos de vuelo. En general, la demanda de clase preferente es inelástica en función del precio y más inelástica 
que la clase turista, excepto la clase preferente en vuelos nacionales de larga distancia (Canadá, 2001). Cabe 
señalar que esos estudios se realizaron en diferentes momentos, utilizando tamaños de muestras distintos y 
en relación con diferentes mercados.

Con respecto a los costos, el gráfico 3 indica que la estructura global de costos de las líneas aéreas no 
ha variado mucho con el tiempo, aunque tal vez lo haya hecho en el caso de líneas aéreas concretas. Las 
operaciones de vuelo, con inclusión del costo de la aeronave y los gastos de explotación, representan el 45 por 
ciento aproximadamente de los costos totales. El resto de los gastos corresponde a los costos en tierra o costos 
indirectos. Los dos aspectos más públicos de la estructura de costos de las líneas aéreas son el combustible y la 
mano de obra. Aunque en el gráfico 3 no figura por separado la mano de obra, algunas estimaciones parecen 
indicar que representa cerca del 40 por ciento de los costos totales. Por consiguiente, cuando aumentan los 
precios de los combustibles, o cuando se ejerce presión con respecto a la rentabilidad, no es de extrañar que 
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serie de aeronaves que han cambiado no sólo la industria sino también las vidas de las personas. Por ejemplo, 
en la época inmediatamente posterior a la segunda guerra mundial el avión dominante era el Lockheed 
Constellation, que redujo la duración del viaje de una costa de los Estados Unidos a la otra a menos de siete 
horas. Esto revolucionó la industria, pero la proeza del Constellation dio paso a la era del avión de propulsión 



IN
FO

R
M

E 
SO

B
R

E 
EL

 C
O

M
ER

C
IO

 M
U

N
D

IA
L 

20
0

5
III

   
  E

N
SA

Y
O

S 
TE

M
Á

TI
C

O
S

B 
  

  
C

O
M

ER
C

IO
 D

E 
SE

RV
IC

IO
S 

D
E 

TR
A

N
SP

O
RT

E 
A

ÉR
EO

248

c) Infraestructura

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

i) Aeropuertos 
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vuelo, los dos principales problemas son las emisiones resultantes de la combustión de la gasolina de aviación 
y el ruido.15 En cuanto a las operaciones en tierra, los problemas son el ruido, la congestión del tráfico, la 
utilización de la tierra y los desechos.

El transporte aéreo, tanto nacional como internacional, tiene efectos locales y mundiales en el medio 
ambiente. Los efectos locales incluyen los problemas de ruido aéreo y ruido de las aeronaves. Es evidente 
que la construcción de nuevos aeropuertos o la expansión de los existentes agravará el problema. Los efectos 
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interés en cambios de política similares en otros países y dio finalmente lugar a nuevos enfoques de política 
y a un cambio del modo de pensar con respecto al alcance apropiado de la intervención gubernamental en 
este sector (Stanbury, 1989; Anderson y otros, 1998).

Recuadro 1: Enseñanzas extraídas de la experiencia de los Estados Unidos con la 
desreglamentación de las líneas aéreas: viabilidad y beneficios de la competencia

Algunas de las enseñanzas específicas que pueden extraerse de los análisis de los efectos de la 
desreglamentación en los Estados Unidos pueden resumirse de la siguiente manera:

• Un beneficio fundamental de la desreglamentación fue promover nuevas entradas en determinados 
mercados, tanto de transportistas ya existentes como de otros que iniciaban sus actividades. 
Entre 1978 y 2003 entraron en el sector 129 nuevos transportistas (Jordan 2005).

• La mayor libertad de entrada y competencia se tradujo en mejoras sustanciales de las actividades, 
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En la Europa continental la desreglamentación empezó después que en los Estados Unidos y siguió un ritmo 
más lento. La iniciativa del Mercado Único de 1992 desempeñó una función fundamental en la aplicación de 
mayor libertad de entrada y fijación de precios. Después, diversos reglamentos promulgados por el Consejo 
Europeo, reforzados por medidas de aplicación pertinentes y apoyo de las políticas por parte de la Comisión 
de las CE, han promovido la libertad de fijación de precios y la flexibilidad operativa en la Comunidad (Button, 
1990; Goldstein, 2001). Desde entonces, la gran competencia de los transportistas de bajo costo ha provocado 
importantes reducciones de las tarifas para los consumidores en muchos mercados de servicios aéreos de 
pasajeros de pares de ciudades de las CE. Más recientemente, la desreglamentación intracomunitaria se ha 
complementado con una importante iniciativa de apertura a los mercados exteriores de la Comisión de las CE 
(para un análisis más detallado, véase la sección 6, infra).

En África, los esfuerzos desplegados para promover la inversión en la necesaria infraestructura y lograr 
servicios más eficientes dentro de la región han logrado resultados variados. Según Goldstein (2001), el 
continente ha ido tradicionalmente rezagado con relación a las reformas normativas aplicadas apéndiceen el 
sector de la aviación civil en el resto del mundo, tanto en las economías de la OCDE como en Asia y América 
Latina, lo que ha obstaculizado los esfuerzos realizados para aumentar las corrientes de turismo, atraer IED 
y mejorar los resultados de exportación. Sugiere que una deficiencia específica ha sido la falta de atención a 
la promoción de la competencia y a su observancia, lo que ha puesto en peligro los incrementos potenciales 
del bienestar resultantes de la privatización y los cambios conexos en las estructuras de propiedad y gobierno. 
En algunos casos, especialmente en el África Sub-Sahariana, la seguridad de los servicios de transporte aéreo 
ha sido también motivo de preocupación. Debido a ello, el centro de atención de diversas iniciativas de los 
Estados Unidos en la región ha sido mejorar la seguridad de las líneas aéreas y promover al mismo tiempo 
vinculaciones internacionales eficientes (Goldstein 2001).

El anterior breve examen de los enfoques de la reglamentación, desreglamentación y cooperación normativa 
adoptados en el sector del transporte aéreo nacional pone de relieve varias enseñanzas. En primer lugar, indica 
claramente que en muchos países la eliminación de restricciones a la entrada, la salida y la fijación de precios 
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Entre los últimos estudios en los que se demuestra que las limitaciones al acceso a los mercados de compañías 
aéreas internacionales elevan los precios figuran los de Gonenc y Nicoletti (2000, 2001) y Dooves y otros 
(2001).26 En el estudio de Dooves y otros (2001), por ejemplo, se examinan los efectos de las restricciones 
en 35 economías y se llega a la conclusión de que el aumento de las tarifas nacionales resultantes de esas 
restricciones es del 3 al 22 por ciento. De hecho, se demuestra que cuanto más restrictivo es el régimen 
mayor es el aumento de las tarifas aéreas. Por ejemplo, los Estados Unidos tienen el régimen más liberal 
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los transportistas que compiten exclusivamente sobre la base de centros dependen de sus mercados “radio” 
para llevar el tráfico a los centros. Una consecuencia de esa estrategia es que, si los diferentes radios no están 
conectados por una línea aérea, esa línea aérea podría traducirse en competidores que entraran a llenar esa 
laguna. Podría producirse una situación similar en los mercados internacionales.

Las condiciones de establecimiento son muy diferentes en el transporte aéreo nacional y en el internacional. 
Ello se debe a que en el mercado interno los países pueden simplemente ejercer su derecho soberano de 
controlar el tráfico aéreo en su espacio aéreo y entre puntos de origen o destino dentro de su territorio. En 
los mercados internacionales sólo pueden establecerse redes mediante cooperación con otros gobiernos. Ello 
significa que la entrada en los mercados internacionales se enfrenta con obstáculos considerablemente más 
elevados que en los mercados internos, en los que en la mayoría de los países las líneas aéreas nacionales 
pueden entrar y salir con relativa libertad. Como se verá más adelante, esos obstáculos afectarán al tipo de red 
internacional que pueda desear establecer una línea aérea. Una red con radios situados en diferentes países 
es más difícil de establecer que un centro internacional con radios nacionales.

b) Competencia en materia de precios
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En el cuadro 6 se muestra el actual panorama de alianzas entre transportistas internacionales. En 2002 había 
cinco importantes alianzas, pero actualmente, tras la consolidación del sector, sólo existen tres: Oneworld, Star 
Alliance y SkyTeam. Una característica notable de esas alianzas es la inclusión de una línea aérea importante 
de una de las tres principales regiones en cuanto a tráfico aéreo. De esa manera, cada línea aérea puede 
alegar que tiene un centro en la región que puede utilizarse para conectar con centros de otras regiones. Por 
ejemplo, en el caso de la alianza Oneworld, American Airlines utiliza sus centros en los Estados Unidos para la 
alianza, al igual que hace British Airways con respecto a Europa. En Asia Oriental y la región del Pacífico Sur 
los centros son Hong Kong, China (Cathay Pacific) y Sydney (Qantas).

Cuadro 6
Alianzas entre empresas de transporte aéreo

SKYTEAM

Miembros Pasajeros (Miles) RPK1  (Vuelos regulares millones) ASK2 (Vuelos regulares millones)

Aeromexico 8835 12982 19965

Air France 44405 99863 131719

Alitalia 22259 28170 39023

Continental 39856 94783 125593

CSA 3344 4784 6622

Delta 84124 143478 192975

KLM 18741 56555 71366

Korean Air 21270 39936 58284

Northwest 52788 110199 142573

Total 295622 590750 788120

STAR ALLIANCE

Miembros Pasajeros (Miles) RPK1  (Vuelos regulares millones) ASK2 (Vuelos regulares millones)

Air Canada 19857 59018 79630

Air New Zealand 10123 22689 31041

ANA 43388 52077 81297

Asiana 11703 16156 23781

Austrian Airlines 6895 14537 20387

bmi 9113 6514 9972

Blue1 628 411 920

LOT 3252 5434 7592

Lufthansa 44477 96617 124166

SAS 26537 26733 39480

Singapore Airlines 13124 63816 88580

Spanair 5831 5143 7979

TAP Air Portugal 5841 12012 16837

Thai 16623 44773 63952

United Airlines 66526 167136 217798

US Airways 41251 60736 82870

Varig 11329 26081 36605

Total 336498 679883 932887

ONEWORLD

Miembros Pasajeros (Miles) RPK1  (Vuelos regulares millones) ASK2 (Vuelos regulares millones)

Aer Lingus 6596 9963 12271

American 88798 193135 265199

British Airways 34815 100426 137483

Cathay Pacific 9991 42727 59224

Finnair 5556 8641 13792

Iberia 25087 41956 55930

LAN 5509 13255 19013

Qantas 23520 68923 89064

Total 199872 479026 651976

1  RPK = Pasajeros - kilómetros de pago
2  ASK = Asientos - kilómetros disponibles
Nota: Todos los datos provienen de IATA WATS 2004 (Estadísticas de transporte aéreo mundial de la IATA); las cifras corresponden a 
2003.  TAP Air Portugal se unió a la Star Alliance en marzo de 2005.

Fuente: IATA.



IN
FO

R
M

E 
SO

B
R

E 
EL

 C
O

M
ER

C
IO

 M
U

N
D

IA
L 

20
0

5
III

   
  E

N
SA

Y
O

S 
TE

M
Á

TI
C

O
S

B 
  

  
C

O
M

ER
C

IO
 D

E 
SE

RV
IC

IO
S 

D
E 

TR
A

N
SP

O
RT

E 
A

ÉR
EO

261

d) Consecuencias para el comercio internacional
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infraestructura y defensa de la competencia. A su vez, esas reformas requerirían probablemente una mayor 
cooperación intergubernamental por conducto de organismos regionales y multilaterales apropiados. Una 
mayor competencia en los mercados de productos (y, por consiguiente, una mayor eficiencia) aumentaría 
también el atractivo de los transportistas de los países en desarrollo como posibles asociados en alianzas 
internacionales, lo que reportaría mayores beneficios a sus proveedores de servicios y a sus consumidores.

5. FUNCIONES DE LA LEGISLACIÓN EN MATERIA DE COMPETENCIA Y DE 
LOS ORGANISMOS DE APLICACIÓN PERTINENTES 

La situación de la competencia en el sector del transporte aéreo internacional es función de muchas variables, 
algunas de las cuales se han descrito ya en anteriores secciones del presente trabajo. Figuran entre ellas el cambio 
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sean realmente perjudiciales para la competencia (y, por consiguiente, para los consumidores), sin estorbar 
acuerdos entre líneas aéreas eficientes, reestructuraciones necesarias o prácticas de fijación de precios y de otro 
tipo favorables a la competencia. Las políticas aplicadas por las autoridades en materia de competencia de las 
principales jurisdicciones con experiencia en esta esfera tratan de reflejar ese equilibrio. También se examinará 
la función de defensa de los organismos encargados de la competencia en el contexto del sector del transporte 
aéreo. Un tema fundamental a este respecto se refiere a la interacción de las preocupaciones en materia de 
aplicación y defensa y, concretamente, a la función que los organismos encargados de la competencia pueden 
desempeñar en la promoción de cambios de política favorables a la competencia en este sector.
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de la IATA para lograr beneficios y si la retirada de dicha Organización reduciría cualquier daño. 
En particular, evaluamos si una alianza sobre códigos compartidos en la que se establecieran las 
tarifas independientemente de la IATA constituiría un medio alternativo menos desfavorable para la 
competencia por el que pudieran lograrse los beneficios de la alianza.”

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

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

“No es necesario que las partes en acuerdos sobre códigos compartidos reciban inmunidad 
antimonopolio para un acuerdo que no infrinja las leyes antimonopolio; y una conducta que infrinja 
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Recuadro 6: Alegaciones de fijación de precios por líneas aéreas en los Estados 
Unidos y el Brasil: función de los sistemas automatizados de información sobre tarifas

En diciembre de 1992 el Departamento de Justicia de los Estados Unidos incoó un procedimiento contra 
ocho de las principales líneas aéreas de los Estados Unidos y la Airline Tariff Publishing Company (ATP) por 
fijación de precios y utilización de la ATP -sistema de intercambio de información sobre tarifas propiedad 
conjunta de las líneas aéreas- de manera que facilitaba la colusión. Se alegaron dos causas concretas 
de la acción emprendida. En primer lugar, se adujo que las líneas aéreas demandadas habían realizado 
unas con otras diversas combinaciones y confabulaciones, con inclusión de acuerdos, entendimientos y 
acciones concertadas para aumentar las tarifas, eliminar las tarifas reducidas, y establecer restricciones de 
las tarifas con respecto a los billetes comprados para viajes aéreos nacionales. Concretamente, se alegó 
que el sistema automatizado de intercambio de información sobre tarifas de la ATP se había utilizado 
para: i) intercambiar propuestas y negociar cambios de las tarifas; ii) pactar modificaciones de las tarifas 
en determinados mercados a cambio de modificaciones de las tarifas en otros mercados; y iii) intercambiar 
seguridades mutuas en cuanto al nivel, alcance y momento de los cambios de las tarifas. En segundo lugar, 
se alegó que las líneas aéreas demandadas y la ATP se habían confabulado y habían llegado a un acuerdo 
para utilizar el sistema de manera que facilitara innecesariamente una interacción coordinada entre ellas 
para: i) establecer una comunicación más efectiva unas con otras con respecto a futuros aumentos de 
tarifas, restricciones y eliminación de tarifas reducidas; ii) establecer vinculaciones entre los cambios de 
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empresas puedan tratar de excluir a posibles rivales de los mercados). Son las prácticas que pueden emplear las 
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36 La función de los acuerdos de incentivos ofrecidos por las líneas aéreas a los agentes de viajes plantea un conjunto de 
problemas estrechamente relacionado con el de los programas de fidelidad. Para su examen, véase Borenstein (1992) y Ross 
y Stanbury (2001).

de distrito de juicio sumario para el demandado en un importante caso de acusación de conducta predatoria 
contra American Airlines (U.S.v. AMR Corp., 335 F.3d 1109 (10th Cir. 2003)). Recientemente se resolvieron 
en el Canadá las alegaciones de que Air Canada había realizado actos predatorios contra dos transportistas 
incipientes de bajo costo (WestJet y CanJet) en 2000 y 2001 (véase el recuadro 7).

Los programas (de fidelidad) para clientes frecuentes de líneas aéreas, introducidos en los Estados Unidos a 
principios del decenio de 1980 y adoptados por la mayoría de los transportistas que suministraban servicios 
transcontinentales en el decenio de 1990, plantean un conjunto diferente de problemas comprendidos en 
la amplia categoría de prácticas (potenciales) de exclusión.36 Aunque son populares entre los consumidores 
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e) Evolución de las políticas nacionales e internacionales por las que se rige 
el sector del transporte aéreo: contribución potencial de las actividades 
de defensa de la competencia

Como se ha puesto de relieve en otras partes del presente estudio, la competencia y la eficiencia en el sector 
del transporte aéreo dependen en gran medida de las políticas nacionales e internacionales por las que se rigen 
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Evidentemente, las anteriores observaciones trascienden del ámbito de las autoridades en materia de competencia 
y de la política de competencia per se. La cuestión planteada por Ross y Stanbury (2001) es si la comunidad 
mundial puede hallar un enfoque del gobierno del sector del transporte aéreo internacional de pasajeros mejor 
que la actual mezcla de acuerdos bilaterales (en muchos casos) restrictivos. Yendo más allá, los mismos Ross y 
Stanbury (2001) sugieren que “no existe ningún motivo serio por el que el transporte aéreo no deba formar parte 
de los acuerdos de la OMC”. Naturalmente, se trata de una cuestión polifacética que, en todo caso, habría de 
ser resuelta por los Miembros de la OMC colectivamente (Véase el examen de una cuestión conexa en la sección 
6 infra). Sin embargo, en la medida en que las autoridades en materia de competencia se ocupan de todas las 
medidas que obstaculizan el proceso competitivo en perjuicio de los consumidores, pueden tener también una 
contribución que hacer en la defensa de las reformas en esta esfera.

Aparte de la cuestión de la defensa de la competencia con respecto al marco de políticas del sector del transporte 
aéreo internacional, hay otra serie de cuestiones en relación con la posibilidad de aumentar la coordinación en 
la aplicación de las políticas y leyes nacionales en materia de competencia en este y otros sectores. Como se 
desprende claramente del anterior examen del trato de las fusiones y alianzas estratégicas de líneas aéreas 
internacionales, en muchos casos en la solución de los problemas relativos a los efectos en la competencia 
de esos acuerdos estarán implicadas las leyes y las autoridades encargadas de su aplicación de más de una 
jurisdicción. En esas circunstancias aumentan las posibilidades de conflicto entre los distintos procedimientos de 
aplicación. Más generalmente, cabe aducir que se necesitan acuerdos de cooperación más amplios, ya sea en 
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6. GOBIERNO DEL SECTOR DEL TRANSPORTE AÉREO INTERNACIONAL

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

Pese a su longevidad, el Convenio de Chicago ha sido objeto de críticas en el sentido de constituir una limitación al 
desarrollo del transporte aéreo internacional. En opinión de algunos, el sistema establecido en 1944 no era adecuado 
a la naturaleza evolutiva y cambiante de la industria del transporte aéreo. En 1946 los Estados Unidos y el Reino Unido 
concluyeron un acuerdo bilateral al que se conoce por el nombre de Bermuda I. Como consecuencia de opiniones 
en conflicto sobre su contenido, el resultado global fue un acuerdo bilateral prudente que preveía una sustancial 
intervención gubernamental en el establecimiento de rutas, capacidad y tarifas. El sistema ha evolucionado desde 
entonces, hasta el punto de que en junio de 2004 se habían firmado más de 3.500 acuerdos bilaterales en los que 
participaban más de 100 países. Además, en 1995 entró en vigor el Acuerdo General sobre el Comercio de Servicios 
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A pesar del avance hacia la liberalización logrado por la aplicación de los acuerdos de libertad del espacio 
aéreo, existen muchos detractores que alegan que no van lo bastante lejos.38 A esos críticos les preocupa 
especialmente la ausencia de derechos más allá de la quinta libertad. Mantienen también el concepto 
de transportistas nacionales, que no suele definirse nunca como transportistas de propiedad extranjera 
mayoritaria. Los acuerdos pueden describirse también como de “lista positiva”: salvo especificación en 
contrario, no se permite el tráfico internacional.

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

Un interesante complemento de la red actual de enfoques bilaterales y plurilaterales es la adopción por 
las economías del Foro de Cooperación Económica en Asia y el Pacífico (APEC) de ocho principios sobre 
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El texto del Anexo fue objeto de intensa negociación, especialmente en lo relativo a su ámbito de aplicación. 
Sólo pudo llegarse a un acuerdo sobre esa cuestión mediante la inclusión de una cláusula de examen contenida 
en el párrafo 5 del Anexo. En esa cláusula se estipula que “[e]l Consejo del Comercio de Servicios examinará 
periódicamente, por lo menos cada cinco años, la evolución del sector del transporte aéreo y el funcionamiento 
del presente Anexo, con miras a considerar la posibilidad de una mayor aplicación del Acuerdo en este sector.”

El primero de esos exámenes tuvo lugar entre septiembre de 2000 y noviembre de 2003, esencialmente 
durante cuatro sesiones dedicadas a tal fin de las reuniones ordinarias del Consejo del Comercio de Servicios. 
Los extensos debates en ellas mantenidos44 no han conducido a un consenso con respecto a una posible 
clarificación del actual ámbito de aplicación del Anexo ni con respecto a una posible extensión del ámbito de 
aplicación del AGCS al sector del transporte aéreo.

Por un lado, varios Miembros sostenían que, como el Anexo sólo excluía a los “servicios directamente relacionados 
con el ejercicio de los derechos de tráfico”, los servicios no directamente relacionados con el ejercicio de los 
derechos de tráfico estaban ya incluidos en el ámbito de aplicación del AGCS. Se llamó a esto el concepto de 
la “zona gris”, según el cual una gama de servicios no estaban comprendidos en ninguno de los tres servicios 
abarcados explícitamente (servicios de reparación y mantenimiento de aeronaves, venta y comercialización de 
los servicios de transporte aéreo y servicios de sistemas de reserva informatizados) ni tampoco lo estaban en los 
derechos de tráfico ni en los servicios directamente relacionados con el ejercicio de los derechos de tráfico.

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

Por otra parte, algunos de ellos defendieron la extensión del ámbito de aplicación del AGCS a actividades 
relacionadas con “derechos esenciales” tales como todos los servicios de transporte de carga (con referencia 
principalmente a la sustantiva labor de la OCDE a ese respecto), los servicios de vuelos chárter y los servicios 
de transporte aéreo nacionales (considerados como una cuestión de establecimiento en el marco del modo 3 
más que en relación con los derechos de tráfico). Sugirieron asimismo basarse en la labor de la Organización 
de Aviación Civil Internacional (OACI) sobre derechos de explotación en materia de sobrevuelo y escala 
técnica, disposiciones sobre acceso a las instalaciones y los servicios aeroportuarios y de navegación aérea 
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aéreas (al igual que en otros sectores) se verán erosionados si se permite que los transportistas creen un poder 
de mercado injustificado mediante fusiones, empresas conjuntas y alianzas estratégicas, o se confabulen o 
apliquen medidas predatorias u otras medidas contrarias a la competencia. La respuesta apropiada a ese 
problema es la aplicación de leyes efectivas en materia de competencia o instrumentos similares. Ahora bien, 
la buena aplicación de la legislación en materia de competencia en este sector no entraña una intervención 
amplia o una prohibición general de prácticas tales como las fusiones o los códigos compartidos, ya que estas 
prácticas pueden generar importantes aumentos de la eficiencia y beneficios para los consumidores. Debe 
adoptarse más bien un enfoque caso por caso, encaminado a impedir uniones estructurales y conductas 
perjudiciales para la competencia, sin obstaculizar acuerdos entre líneas aéreas eficientes, reestructuraciones 
necesarias o prácticas de fijación de precios favorables a la competencia. También las autoridades en materia 
de competencia tienen una contribución que hacer, mediante sus funciones de defensa, en la promoción 
de cambios de política más amplios que favorezcan la competencia y la eficiencia en el sector de las líneas 
aéreas.

A pesar de la elasticidad del sector ante las conmociones externas y de su capacidad para reinventarse 
continuamente, sigue enfrentándose con una serie de problemas de política, incluso para aprovechar 
plenamente los beneficios que pueden derivarse de la desreglamentación y la liberalización. En el contexto 
del comercio internacional, ello significa una mayor clarificación de la contribución que puede prestar la 
cooperación internacional. El actual sistema de acuerdos bilaterales se ha hecho más liberal con el tiempo y se 
ha complementado con unos cuantos acuerdos regionales. Sigue sin respuesta la cuestión de si el gobierno 
de los servicios de transporte aéreo internacional podría abordarse con mayor eficiencia a nivel multilateral en 
vez de mediante una red de acuerdos de alcance más restringido.
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