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PREAMBULO

1. Esta es la tercera edicion del Doc 9587, un compendio de las conclusiones, decisiones y textos de orientacion
elaborados por la OACI para sus Estados contratantes, relativos a la reglamentacién econémica del transporte aéreo
internacional. Esta compilacién tiene su origen en el Doc 9440 preparado en cumplimiento de la Resolucion A23-17 de
la Asamblea y publicado en 1984, que fue remplazado por la primera ediciéon del Doc 9587, publicado en 1992. En el
presente documento se actualiza la segunda edicién publicada en 1999 y se incorpora nueva orientacion normativa
elaborada por la OACI desde entonces.

Contenido y estructura

2. Las conclusiones, decisiones y textos de orientacion que figuran en el texto principal tratan los aspectos
econdmicos de la reglamentacién del transporte aéreo que han recibido el apoyo de la Asamblea o del Consejo.
Teniendo en cuenta los cambios en materia de reglamentacion, se han tomado medidas para proporcionar en este
tnico documento amplia cobertura de todas las politicas y textos de orientacion de la OACI. Para mayor claridad y
facilidad de consulta, la parte principal de la presente edicion se ha estructurado en ocho partes, cada una de las cuales
corresponde a un tema general en materia de reglamentaciéon. Se han incorporado algunas nuevas orientaciones de
politicas sobre cuestiones emergentes tales como la seguridad operacional y la seguridad de la aviaciéon y proteccion
del medio ambiente, que también tienen repercusiones en la reglamentacién econémica del transporte aéreo.

3. En el presente documento, se incluyen, ademas, seis apéndices para proporcionar textos de orientacion
adicionales, en su mayor parte preparados por un grupo de expertos o la Secretaria, y aprobados por el Secretario
General. Los tres primeros apéndices son iguales a los de la edicion precedente, a saber: el Apéndice 1 — Directrices
para los servicios aéreos no regulares; el Apéndice 2 — Texto de orientacion para evitar o resolver conflictos sobre la
aplicacion de leyes en materia de competencia al transporte aéreo internacional; y el Apéndice 3 — Medidas
preferenciales para los paises en desarrollo en el marco de la reglamentacion econémica del transporte aéreo
internacional. Los tres apéndices nuevos son: el Apéndice 4, que presenta las conclusiones, clausulas modelo y
recomendaciones de la quinta Conferencia mundial de transporte aéreo (ATConf/5); el Apéndice 5, que comprende los
Modelos de acuerdos de servicios aéreos de la OACI (MASA); y el Apéndice 6, que reproduce la Resolucién A36-15 de
la Asamblea, Politicas de la OACI en la esfera del transporte aéreo.

Fuentes y publicaciones conexas

4. Como se desprende de la lectura del presente documento, las politicas de la OACI en la esfera del transporte
aéreo se basan en algunos articulos del Convenio sobre Aviacién Civil Internacional (Convenio de Chicago), el Acuerdo
relativo al transito de los servicios aéreos internacionales, el Acuerdo sobre transporte aéreo internacional y las
resoluciones pertinentes de la Asamblea. En Octubre de 1998, la Asamblea adopté la Resolucion A32-17 para refundir
en una sola todas las resoluciones anteriores de la Asamblea relativas al transporte aéreo que constituye una
declaracion refundida de las politicas permanentes de la OACI en la esfera del transporte aéreo. Desde entonces esta
declaracion refundida se ha actualizado periédicamente mediante resoluciones posteriores de la Asamblea, siendo la
mas reciente la Resolucién A36-15.
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5. Ademas, el presente documento abarca también: textos pertinentes de otras resoluciones de la Asamblea
(p. €j., sobre proteccion del medio ambiente) y resoluciones, declaraciones y decisiones del Consejo; declaraciones de
las conferencias pertinentes de la OACI; recomendaciones adoptadas por cinco conferencias mundiales de transporte
aéreo (1977, 1980, 1985, 1994 y 2003) y aprobadas por el Consejo, asi como recomendaciones pertinentes elaboradas
por el Grupo de expertos sobre el mecanismo de fijacion de las tarifas internacionales de pasajeros y carga y por el
Grupo de expertos sobre reglamentacion del transporte aéreo (anteriormente Grupo de expertos sobre la
reglamentacion de los servicios de transporte aéreo) también aprobadas por el Consejo.

6. Las publicaciones siguientes proporcionan los antecedentes de las conclusiones y decisiones que figuran en el
presente documento, junto con textos de orientacién adicionales:

Convenio sobre Aviacion Civil Internacional (Doc 7300)

Resoluciones vigentes de la Asamblea (al 28 de septiembre de 2007) (Doc 9902)
Informe de la Conferencia especial de transporte aéreo (Doc 9199)

Informe de la Segunda Conferencia de transporte aéreo (Doc 9297)

Informe de la Tercera Conferencia de transporte aéreo (Doc 9470)

Informe de la Conferencia mundial de transporte aéreo (ATConf/4 — 1994) (Doc 9644)
Informe de la Conferencia mundial de transporte aéreo (ATConf/5 — 2003) (Doc 9819)

7. Reviste particular importancia el Manual de reglamentacion del transporte aéreo internacional (Doc 9626),
preparado por la Secretaria a solicitud del Consejo, que constituye un documento de referencia béasica sobre
reglamentacién econdmica del transporte aéreo internacional y complementa el presente documento. Contiene textos
descriptivos y analiticos sobre el procedimiento y la estructura actuales de la reglamentacién a nivel nacional, bilateral y
multilateral, asi como material sobre reglamentacion y cuestiones clave.

8. En las publicaciones que se indican a continuacion figuran textos de orientacion relativos a otros aspectos
concretos de la reglamentacion del transporte aéreo internacional que no se han incluido en el presente documento:

Aspectos econdmicos y gestidon de los aeropuertos y los servicios de navegacion aérea

Politicas de OACI la sobre derechos aeroportuarios y por servicios de navegacion aérea (Doc 9082)

Manual sobre los aspectos econémicos de los servicios de navegacion aérea (Doc 9161)

Manual sobre los aspectos econdmicos de los aeropuertos (Doc 9562)

Tarifas de aeropuertos y de servicios de navegacion aérea (Doc 7100)

Informe sobre los aspectos financieros y de organizacion y gestion del suministro y explotacion de sistemas mundiales
de navegacion por satélite (GNSS) (Doc 9660)

Informe de la Conferencia sobre los aspectos econdmicos de los aeropuertos y los servicios de navegacion aérea

(ANSConf 2000) (Doc 9764)

Facilitacion

Anexo 9 — Facilitacion

Letreros dindmicos de informacion publica relacionados con los vuelos (Doc 9249)

Documentos de viaje de lectura mecanica (Doc 9303)

Sefiales internacionales para orientacion del pablico en los aeropuertos y las terminales maritimas (Doc 9636)
Acceso al transporte aéreo de las personas con impedimentos (Circular 274 de la OACI)

Directrices sobre los datos del registro de nombres de los pasajeros (PNR) Data (Circular 309 de la OACI)



Preambulo (vii)

Impuestos

Criterios de la OACI sobre impuestos en la esfera del transporte aéreo internacional (Doc 8632)

Proteccion del medio ambiente

Orientacion sobre derechos por emisiones de las aeronaves relacionados con la calidad del aire local (Doc 9884)
Orientacion sobre el uso del comercio de derechos de emision para la aviacion (Doc 9885)

Revisiones futuras

9. En la presente edicion figuran conclusiones y decisiones, vigentes al 8 de octubre de 2004, adoptadas por la
Asamblea y el Consejo. De conformidad con la Resolucién A36-15 de la Asamblea en la que, entre otras cosas, se
encarga al Consejo que mantenga la orientacién que figura en el presente documento actualizada y orientada a
satisfacer los requisitos de los Estados contratantes, se actualizari o revisara la compilacion regularmente a la luz de
las decisiones futuras de la Asamblea y el Consejo.
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Parte 1

ACUERDOS Y ARREGLOS DE REGLAMENTACION

A. CONVENIO DE CHICAGO

1.1 Algunos articulos del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional (Convenio de Chicago) estan dedicados a
temas fundamentales relativos al intercambio de derechos entre los Estados en lo que atafie a la reglamentacion
del transporte aéreo internacional. Estos articulos, que tratan de soberania, derecho de vuelo en servicios no
regulares, servicios aéreos regulares, cabotaje, y la definicion de “servicio aéreo” se reproducen a continuacion.
En 1982, de conformidad con la Recomendacion 3 de la Conferencia especial de transporte aéreo (SATC, 1977),
el Consejo examind los Articulos 5, 6 y 96 a) del Convenio de Chicago y llegé a la conclusién de que no era
necesario ni apropiado enmendarlos. Pueden consultarse en otras partes del presente documento, en relacion
con sus temas concretos, algunos articulos del Convenio de Chicago relacionados con otros aspectos de la
reglamentacién economica.

Articulo 1
Soberania

Los Estados contratantes reconocen que todo Estado tiene soberania plena y exclusiva en el espacio aéreo situado
sobre su territorio.

Articulo 5
Derecho de vuelo en servicios no regulares

Cada Estado contratante conviene en que todas las aeronaves de los demas Estados contratantes que no se utilicen en
servicios internacionales regulares tendran derecho, de acuerdo con lo estipulado en el presente Convenio, a penetrar
sobre su territorio o sobrevolarlo sin escalas, y a hacer escalas en él con fines no comerciales, sin necesidad de
obtener permiso previo, y a reserva del derecho del Estado sobrevolado de exigir aterrizaje. Sin embargo, cada Estado
contratante se reserva, por razones de seguridad de vuelo, el derecho de exigir que las aeronaves que deseen volar
sobre regiones inaccesibles o que no cuenten con instalaciones y servicios adecuados para la navegacion aérea, sigan
las rutas prescritas u obtengan permisos especiales para tales vuelos.

Si dichas aeronaves se utilizan en servicios distintos de los aéreos internacionales regulares, en el transporte de
pasajeros, correo o carga por remuneracion o alquiler, tendran también el privilegio, con sujecion a las disposiciones del
Articulo 7, de embarcar o desembarcar pasajeros, carga o correo, sin perjuicio del derecho del Estado donde tenga
lugar el embarque o desembarque a imponer las reglamentaciones, condiciones o restricciones que considere
convenientes.
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Articulo 6
Servicios aéreos regulares
Ningun servicio aéreo internacional regular podra explotarse en el territorio o sobre el territorio de un Estado contratante,
excepto con el permiso especial u otra autorizacion de dicho Estado y de conformidad con las condiciones de dicho
permiso o autorizacion.

Articulo 7
Cabotaje
Cada Estado contratante tiene derecho a negar a las aeronaves de los demas Estados contratantes el permiso de
embarcar en su territorio pasajeros, correo o carga para transportarlos, mediante remuneracion o alquiler, con destino a
otro punto situado en su territorio. Cada Estado contratante se compromete a no celebrar acuerdos que

especificamente concedan tal privilegio a base de exclusividad a cualquier otro Estado o linea aérea de cualquier otro
Estado, y a no obtener tal privilegio exclusivo de otro Estado.

Articulo 96
A los fines del presente Convenio se entiende por:

a) “Servicio aéreo”, todo servicio aéreo regular realizado por aeronaves de transporte publico de pasajeros,
correo o carga.

B. ACUERDO RELATIVO AL TRANSITO DE LOS SERVICIOS AEREOS INTERNACIONALES

1.2 En el Acta final de la Conferencia de Aviacion Civil Internacional (Chicago, 1944) se incluye entre otros
documentos el Acuerdo relativo al transito de los servicios aéreos internacionales, mediante el cual se intercambian
multilateralmente los derechos sin fines comerciales correspondientes a servicios regulares. Se reproduce a
continuacion el mencionado acuerdo en su totalidad. Al 1 de mayo de 2007, son partes en este Acuerdo
123 Estados contratantes.

Los Estados miembros de la Organizacion de Aviacién Civil Internacional, que firman y aceptan este Acuerdo relativo al
transito de los servicios aéreos internacionales, han convenido lo siguiente:

Articulo |
Seccion 1

Todo Estado contratante concede a los demas Estados contratantes, respecto a los servicios aéreos internacionales
regulares, las siguientes Libertades del aire:
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1) el derecho de cruzar su territorio sin aterrizar;
2) el derecho de aterrizar sin fines comerciales.

Los derechos previstos en esta seccién no podran exigirse respecto de los aeropuertos que se utilicen con fines
militares y de los cuales se excluya todo servicio aéreo internacional regular. En zonas de hostilidades o de ocupacion
militar, y en tiempo de guerra en las rutas de abastecimiento de dichas zonas, el ejercicio de tales derechos estara
condicionado a la aprobacion de las autoridades militares competentes.

Seccién 2

El ejercicio de los derechos anteriormente mencionados se ajustara a las disposiciones del Acuerdo Interino de
Aviacion Civil Internacional y, cuando entre en vigor, a las disposiciones del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional,
ambos concluidos en Chicago el 7 de diciembre de 1944.

Seccién 3

Todo Estado contratante que conceda a las empresas de transporte aéreo de otro Estado contratante el derecho de
hacer escala sin fines comerciales, podra exigir que dichas empresas ofrezcan servicio comercial razonable en los
puntos en que hagan tales escalas.

Este derecho del Estado no implicard en modo alguno que las empresas de transporte aéreo que utilicen la misma ruta
reciban un trato diferente, debiéndose tener en cuenta la capacidad de las aeronaves, y su ejercicio no podra perjudicar
las operaciones normales de los servicios aéreos internacionales interesados, ni los derechos u obligaciones de ningin
Estado contratante.

Seccion 4
A reserva de lo previsto en el presente Acuerdo, todo Estado contratante podra:

1) designar la ruta que han de seguir en su territorio los servicios aéreos internacionales y los aeropuertos
que podran usar éstos;

2) imponer, o permitir que se impongan, a los referidos servicios derechos justos y razonables por el uso de
tales aeropuertos y demas instalaciones y servicios. Estos derechos no podran exceder de los que
abonarian las aeronaves de su propia nacionalidad empleadas en servicios internacionales similares, por
el uso de los mismos aeropuertos e instalaciones y servicios; quedando entendido que, a solicitud de un
Estado contratante interesado, el Consejo de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional, establecido
de conformidad con el Convenio anteriormente mencionado, examinara los derechos impuestos por el uso
de aeropuertos y otras instalaciones y servicios, y presentara un informe, con las recomendaciones del
caso, al Estado o Estados interesados.

Seccién 5

Todo Estado contratante se reserva el derecho de denegar o revocar el certificado o permiso a una empresa de
transporte aéreo de otro Estado, cuando considere que gran parte de la propiedad y la direccion efectiva de la empresa
no estan en manos de nacionales de un Estado contratante, o cuando la empresa de transporte aéreo no cumpla con
las leyes del Estado que sobrevuele o con las obligaciones dimanantes del presente Acuerdo.
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Articulo Il
Seccién 1

Todo Estado contratante que estime que una medida tomada, de conformidad con este Acuerdo, por otro Estado
contratante es injusta o le causa perjuicio, podra pedir al Consejo que examine la situacion. A continuacioén, el Consejo
investigara el asunto y llamara a consulta a los Estados interesados. Si con la consulta no se resuelven las dificultades,
el Consejo podra transmitir sus conclusiones y recomendaciones a los Estados contratantes interesados. Si después de
esto el Consejo opina que el Estado contratante de que se trate deja injustificadamente de tomar las medidas del caso
para rectificar la situacion, el Consejo podra recomendar a la Asamblea de la Organizacién anteriormente mencionada
gue suspenda a dicho Estado contratante los derechos y privilegios que le confiere el presente Acuerdo, hasta que
haya tomado tales medidas. La Asamblea, por mayoria de dos terceras partes de sus votos, podra imponer dicha
suspension a ese Estado contratante por el periodo de tiempo que crea conveniente, o hasta que el Consejo considere
que el Estado ha tomado las medidas rectificativas del caso.

Seccién 2

Si surgen desavenencias entre dos o mas Estados contratantes sobre la interpretacién o aplicacion del presente
Acuerdo que no puedan resolverse mediante negociacion, se aplicara lo dispuesto en el Capitulo XVIII del Convenio
anteriormente mencionado, en la forma alli prevista respecto a todo desacuerdo relativo a la interpretaciéon o aplicacion
del citado Convenio.

Articulo lll

El presente Acuerdo permanecera en vigor mientras lo esté el Convenio anteriormente citado; entendiéndose, sin
embargo, que todo Estado contratante parte en el presente Acuerdo podra denunciarlo previa notificacion de un afio
dirigida al Gobierno de los Estados Unidos de América, el cual a su vez comunicard inmediatamente dicha notificacion y
denuncia a los demés Estados contratantes.

Articulo IV

Hasta la entrada en vigor del Convenio anteriormente citado, toda referencia al mismo en el presente Acuerdo, excepto
la del Articulo Il, Seccién 2, y Articulo V, se considerard como referencia al Acuerdo Interino de Aviacion Civil
Internacional concluido en Chicago el 7 de diciembre de 1944; y toda referencia a la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional, a la Asamblea y al Consejo, se considerard como referencia a la Organizacion Provisional de Aviacion
Civil Internacional, a la Asamblea Interina y al Consejo Interino respectivamente.

Articulo V

A los fines del presente Acuerdo, la palabra “territorio” tiene el significado indicado en el Articulo 2 del Convenio
anteriormente mencionado.

Articulo VI

Los que suscriben, delegados a la Conferencia de Aviacion Civil Internacional, reunida en Chicago el 1° de noviembre
de 1944, firman el presente Acuerdo en la inteligencia de que cada uno de los Gobiernos en cuyo nombre lo suscriben
notificard al Gobierno de los Estados Unidos de América, a la mayor brevedad posible, si la firma puesta en su hombre
constituye en si la aceptacion del Acuerdo y una obligacién contraida en firme.



Parte 1. Acuerdos y arreglos de reglamentacion 1-5

Todo Estado miembro de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional podra aceptar el presente Acuerdo como
obligacion contraida mediante notificacion de su aceptacion al Gobierno de los Estados Unidos de América, y dicha
aceptacion surtira efecto a partir de la fecha en que dicho Gobierno reciba la notificacion.

El presente Acuerdo entrard en vigor entre los Estados contratantes al ser aceptado por cada uno de ellos. Después,
sera obligatorio, respecto a cada Estado que notifique su aceptacion al Gobierno de los Estados Unidos de América, a
partir de la fecha en que dicho Gobierno reciba la notificacién de aceptacion. El Gobierno de los Estados Unidos de
América comunicara a todos los Estados que suscriban y acepten el presente Acuerdo la fecha de cada una de las
aceptaciones del mismo, asi como las fechas en que entre en vigor respecto de cada uno de los Estados aceptantes.

EN FE DE LO CUAL, los que subscriben, debidamente autorizados al efecto, firman el presente Acuerdo en hombre de
sus Gobiernos respectivos en las fechas que aparecen junto a sus firmas.

HECHO en Chicago el séptimo dia de diciembre de mil novecientos cuarenta y cuatro, en lengua inglesa. Un texto
redactado en los idiomas espafiol, francés e inglés, cada uno de los cuales sera igualmente fehaciente, quedara abierto
a la firma en Washington, D.C. Ambos textos quedaran depositados en los archivos del Gobierno de los Estados Unidos
de Ameérica, el cual transmitira copias certificadas de los mismos a los Gobierno de todos los Estados que firmen o
acepten el presente Acuerdo.

1.3 La Asamblea ha instado a los Estados a ratificar el Acuerdo relativo al transito en varias ocasiones y lo hace
ahora como politica permanente en la Resolucion A36-15. La cuarta Conferencia mundial de transporte aéreo
(ATConf/4) de 1994 y la quinta Conferencia mundial de transporte aéreo (ATConf/5) de 2003 también instan a la
adhesion y aplicacion universal del Acuerdo.

Resolucién de la Asamblea

A36-15: Apéndice A, Seccion | (extractos)

Considerando que uno de los objetivos del Convenio es que los servicios de transporte aéreo internacional puedan ser
explotados en forma acertada y econémica, y que en ese respecto el Acuerdo relativo al transito de los servicios aéreos
internacionales (IASTA) facilita el logro de dicho objetivo por parte de los Estados contratantes que ya forman parte del
mismo;

La Asamblea:

2. Insta a los Estados contratantes que aun no forman parte del Acuerdo relativo al transito de los servicios
aéreos internacionales (IASTA) a que consideren con caracter urgente hacerlo;

10. Encarga al Presidente del Consejo y al Secretario General que fomenten la adhesién universal al Acuerdo
relativo al transito de los servicios aéreos internacionales (IASTA) y su aplicacién y que pidan a los Estados
contratantes que informen a la Secretaria acerca de sus intenciones con respecto a la adhesion al acuerdo.
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Recomendacioén de la ATConf/4
(extractos)

La Conferencia:

1. Reconoce,

m) que el Acuerdo relativo al transito de los servicios aéreos internacionales ha contribuido de manera
importante al desarrollo de la aviacion civil durante los Ultimos 50 afios.

3. Recomienda,

a) que los Estados continlen sus esfuerzos y la OACI los promueva, para lograr la adhesion y aplicacién
universal del Acuerdo relativo al transito de los servicios aéreos internacionales;

1.4 La Tercera Conferencia de transporte aéreo (ATConf/3, 1985) adopté dos recomendaciones relativas al
sobrevuelo, una en la que se mencionaba el Acuerdo relativo al transito de los servicios aéreos internacionales y
la otra vinculada con las trabas al sobrevuelo de aeronaves civiles en ruta hacia o desde paises sin litoral.

Recomendacién 7 de la ATConf/3

RECOMIENDA que los Estados contratantes garanticen sin discriminacion alguna el sobrevuelo de sus territorios,
conforme a las obligaciones contraidas al adherirse al Convenio de Chicago y al Acuerdo relativo al transito de los
servicios aéreos internacionales.

Recomendacion 8 de la ATConf/3

1. RECOMIENDA que el Consejo estudie las medidas apropiadas para resolver los problemas especiales que
han sido sefialados a la atencién del Consejo en relacion con las trabas al sobrevuelo de aeronaves civiles en ruta
hacia o desde paises sin litoral.

2. RECOMIENDA que no pongan impedimentos innecesarios al sobrevuelo de sus territorios por parte de
aeronaves civiles en ruta hacia o desde paises sin litoral, considerando las dificultades especiales con que se enfrentan
tales paises.

C. ACUERDO SOBRE TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL

1.5 El Acta final de la Conferencia de Aviacion Civil Internacional (Chicago, 1944) incluia también el Acuerdo
sobre Transporte Aéreo Internacional relativo al intercambio multilateral de derechos, que entr6 en vigor en 1945
respecto a 19 Estados, ocho de los cuales lo denunciaron posteriormente. Al 1 de mayo de 2007 son 11 las
partes en el Acuerdo. El texto fue redactado en inglés y no se ha adoptado ninguna traduccion oficial. Las
versiones en espariol, francés y ruso han sido traducidas por la Secretaria de la OACI.
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En 1946 y 1947 el organismo provisional de la OACI (PICAO) traté de elaborar un acuerdo multilateral destinado
a intercambiar derechos de trafico y tratar la reglamentacion de la capacidad, las tarifas y las practicas desleales.
Un tal acuerdo complementaria el Acuerdo sobre Transporte Aéreo Internacional. Sin embargo, dichos esfuerzos
no tuvieron éxito. Desde entonces, el transporte aéreo internacional se ha regido en su mayor parte por acuerdos
bilaterales entre pares de Estados, si bien el multilateralismo en los derechos comerciales sigue siendo uno de los
objetivos de la Organizacion. (En la Parte 3 del Doc 9626 — Manual de reglamentacion del transporte aéreo
internacional se describe mas ampliamente la reglamentacion multilateral).

Los Estados miembros de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional que firman y aceptan este Acuerdo sobre
Transporte Aéreo Internacional, declaran lo siguiente:

Articulo |

Seccién 1

Cada uno de los Estados contratantes reconoce a los demas Estados contratantes las siguientes Libertades del aire,
respecto a servicios aéreos internacionales sujetos a itinerario fijo:

1) el privilegio de volar sobre su territorio sin aterrizar;
2) el privilegio de aterrizar para fines no comerciales;

3) el privilegio de desembarcar pasajeros, correo y carga tomados en el territorio del Estado cuya
nacionalidad posee la aeronave;

4) el privilegio de tomar pasajeros, correo y carga destinados al territorio del Estado cuya nacionalidad posee
la aeronave;

5) el privilegio de tomar pasajeros, correo y carga destinados al territorio de cualquier otro Estado
participante, y el privilegio de desembarcar pasajeros, correo y carga procedentes de cualesquiera de
dichos territorios.

Con respecto a los privilegios especificados en los parrafos 3), 4) y 5) de esta seccion, la obligacion de cada uno de los
Estados contratantes s6lo se refiere a servicios terminales que constituyan una linea razonablemente directa de partida
y de llegada al territorio metropolitano del Estado cuya nacionalidad posee la aeronave.

Los privilegios de esta seccion no seran aplicables a los aeropuertos que se utilicen para fines militares y de los cuales
se excluye a todo servicio aéreo internacional sujeto a itinerario fijo. En las zonas de hostilidades activas o militarmente
ocupadas y, en tiempo de guerra, en las rutas de abastecimiento de dichas zonas, el ejercicio de tales privilegios estara
sujeto a la aprobacion de las autoridades militares correspondientes.

Seccion 2
El ejercicio de los privilegios precedentes estara sujeto a las disposiciones del Acuerdo Interino de Aviacion Civil

Internacional y, cuando éste entre en vigor, a las disposiciones del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, ambos
instrumentos redactados en Chicago el 7 de diciembre de 1944.
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Seccién 3

Un Estado contratante que conceda a las lineas aéreas de otro Estado contratante el privilegio de aterrizar para fines
no comerciales, podra requerir de dichas lineas aéreas que ofrezcan servicio comercial razonable en los puntos en que
se efectlien los aterrizajes.

Tal requerimiento no implicara discriminacién alguna entre las lineas aéreas que exploten una misma ruta, debera
tomar en cuenta la capacidad de las aeronaves, y debera ejercitarse de tal manera que no perjudique las operaciones
normales de los servicios aéreos internacionales en cuestion, o los derechos y obligaciones de un Estado contratante.

Seccién 4

Cada uno de los Estados contratantes tendra derecho a negar a las aeronaves de los deméas Estados contratantes el
permiso para tomar en su territorio, mediante remuneracion o alquiler, pasajeros, correo o carga destinados a otro
punto comprendido en su territorio. Cada uno de los Estados contratantes se compromete a no celebrar acuerdos que
especificamente concedan tal privilegio a base de exclusividad a ningin otro Estado, o a una linea aérea de cualquier
otro Estado, y a no obtener de ningun otro Estado un privilegio exclusivo de tal naturaleza.

Seccion 5
Sujeto a las disposiciones de este Acuerdo cada uno de los Estados contratantes podra:

1) Designar la ruta que seguira en su territorio cualquier servicio aéreo internacional y los aeropuertos que
podré usar dicho servicio aéreo.

2) Imponer o permitir que se impongan a dicho servicio, derechos justos y razonables por el uso de tales
aeropuertos y otras instalaciones. Estos derechos no serdn mayores que los que paguen por el uso de
dichos aeropuertos e instalaciones las aeronaves nacionales que se dediquen a servicios internacionales
similares; quedando entendido que si un Estado contratante interesado hace representaciones, los
derechos que se impongan por el uso de aeropuertos y otras instalaciones estaran sujetos a examen por
parte del Consejo de la Organizacion de Aviacién Civil Internacional establecido de acuerdo con el
Convenio anteriormente mencionado, el cual sometera al Estado o Estados interesados un informe con
las recomendaciones pertinentes para su consideracion.

Seccién 6

Cada uno de los Estados contratantes se reserva el derecho de rehusar o revocar el certificado o permiso dado a una
empresa de transporte aéreo de otro Estado, en cualquier caso en que no esté satisfecho de que nacionales de un
Estado contratante poseen una parte substancial de dicha empresa y la dirigen de hecho; o en caso de que una

empresa de transporte aéreo no cumpla con las leyes del Estado en que opera, o no cumpla las obligaciones que haya
contraido de conformidad con este Acuerdo.

Articulo Il
Secciéon 1

Los Estados contratantes aceptan que este Acuerdo deroga todas las obligaciones y acuerdos existentes entre ellos
gue sean incompatibles con sus disposiciones, y se comprometen a no contraer tales obligaciones o entrar en tales
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acuerdos. Un Estado contratante que haya contraido cualesquiera otras obligaciones incompatibles con este Acuerdo
tomara medidas inmediatas para lograr la terminacion de dichas obligaciones. Si una linea aérea de un Estado
contratante ha contraido tales obligaciones incompatibles, el Estado de su nacionalidad hara cuanto esté a su alcance
para lograr su terminacion inmediata; en todo caso, procedera a hacer que se terminen tan pronto como pueda tomarse
legalmente dicha accién después que entre en vigor este Acuerdo.

Seccién 2

Sujeto a las disposiciones de la seccién que antecede, cualquier Estado contratante podra concertar acuerdos relativos
a servicios aéreos internacionales que no sean incompatibles con este Acuerdo. Cualquier acuerdo de esta indole se
registrard inmediatamente en el Consejo, que lo hara publico a la mayor brevedad posible.

Articulo 11l

Cada uno de los Estados contratantes se compromete a prestar la debida consideracion a los intereses de los otros
Estados contratantes, al establecer y explotar servicios terminales, a fin de no afectar injustificadamente sus servicios
regionales o entorpecer el desarrollo de sus servicios terminales.

Articulo IV

Seccién 1

Cualquier Estado contratante, mediante reserva agregada a este Acuerdo en el acto de su firma o aceptacion, podra
optar por no conceder y recibir los derechos y obligaciones a que se refiere el Articulo |, Seccién 1, parrafo 5, y podra
en cualquier momento, después de la aceptacion y mediante aviso con seis meses de anticipacion dirigido al Consejo,
renunciar a tales derechos y obligaciones. Dicho Estado contratante podra, mediante aviso con seis meses de
anticipacion dirigido al Consejo asumir o reasumir, segin sea el caso, tales derechos y obligaciones. Ningun Estado
contratante estara obligado a conceder derecho alguno de conformidad con las disposiciones del referido parrafo, a un
Estado contratante que no esté sujeto a las disposiciones prescritas en el mismo.

Seccién 2

Un Estado contratante que considere que la actuacion de otro Estado contratante al aplicar las disposiciones de este
Acuerdo es injusta o le causa perjuicio, podra solicitar del Consejo que estudie la situacion. El Consejo procedera a
investigar el asunto y llamara a los Estados interesados a consulta. Si dicha consulta no resolviere las dificultades, el
Consejo podra transmitir a los Estados contratantes interesados las conclusiones y recomendaciones que considere
pertinentes. Si posteriormente un Estado contratante interesado, en opinion del Consejo, deja de tomar
injustificadamente las medidas correctivas adecuadas, el Consejo podra recomendar a la Asamblea de la Organizacion
gue se suspendan a dicho Estado contratante los derechos y privilegios que establece este Acuerdo, hasta que se
tomen dichas medidas. La Asamblea, por mayoria de dos terceras partes de sus votos, podra suspender a dicho
Estado contratante por el periodo de tiempo que crea conveniente, 0 hasta que el Consejo se satisfaga de que dicho
Estado ha tomado las medidas correctivas en cuestion.

Seccién 3

Si surge entre dos o mas Estados contratantes algun desacuerdo respecto a la interpretacion o aplicacion de este
Convenio que no pueda solucionarse mediante negociacion, seran aplicables las disposiciones del Capitulo XVIII del
antedicho Convenio, de la misma manera que se dispone en ello respecto a cualquier desacuerdo sobre la
interpretacion o aplicacion de dicho Convenio.
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Articulo V

Este Acuerdo estara en vigor durante la vigencia del antedicho Convenio; entendiéndose, sin embargo, que cualquier
Estado contratante, que sea parte en el presente Acuerdo, podra denunciarlo mediante aviso con un afio de
anticipacion dirigido al Gobierno de los Estados Unidos de América, el cual notificara inmediatamente dicho aviso y
denuncia a los demés Estados contratantes.

Articulo VI

Mientras entra en vigor el antedicho Convenio, toda referencia que al mismo se haga en el presente Acuerdo, excepto
la del Articulo 1V, Seccion 3y la del Articulo VII se consideraran como referencias al Acuerdo Interino de Aviacién Civil
Internacional redactado en Chicago el 7 de diciembre de 1944; y las referencias a la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional, a la Asamblea y al Consejo, se consideraran como referencias a la Organizacion Provisional de Aviacion
Civil Internacional a la Asamblea Interina y al Consejo Interino, respectivamente.

Articulo VII

Para los fines de este Acuerdo, “territorio” se define segun los términos del Articulo 2 del antedicho Convenio.

Articulo VIII
Firma y aceptacion del Acuerdo

Los infrascritos, delegados a la Conferencia Internacional de Aviacion Civil reunida en Chicago el primero de noviembre
de 1944, firman este Acuerdo en la inteligencia de que cada uno de los gobiernos en cuyo nombre se suscribe notificara
al Gobierno de los Estados Unidos de América, a la mayor brevedad posible, si la firma en su nombre constituye la
aceptacion del Acuerdo por parte de ese gobierno, y una obligacién contraida.

Cualquier Estado que sea miembro de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional podra aceptar el presente
Acuerdo como una obligaciéon contraida en su nombre, al notificar su aceptaciéon al Gobierno de los Estados Unidos, y
la aceptacion sera efectiva en la fecha en que este Ultimo reciba la notificacion.

Este Acuerdo entrara en vigor entre los Estados contratantes al ser aceptado por cada uno de ellos. En adelante, sera
reciprocamente obligatorio para cada Estado que notifigue su aceptacion al Gobierno de los Estados Unidos de
América, en la fecha en que dicho Gobierno reciba la aceptacion del otro. El Gobierno de los Estados Unidos de
Ameérica notificard a todos los Estados que suscriban y acepten este Acuerdo las fechas en que se reciban todas las
aceptaciones del mismo y la fecha en que entra en vigor respecto a cada uno de los Estados que lo acepten.

D. DEFINICION DE SERVICIO AEREO INTERNACIONAL REGULAR

1.6 En 1952 el Consejo adoptd una definicion de la expresion “servicio aéreo internacional regular” que sirviera
de orientacion a los Estados para interpretar o aplicar los Articulos 5 y 6 del Convenio. En la definicién se incluian
también notas sobre la aplicacion de la definicién y un analisis de los derechos que confiere el Articulo 5 del
Convenio. Mediante la Recomendacion 3, la Conferencia Especial de Transporte Aéreo (1977) propuso que el
Consejo examinara la viabilidad de revisar esta definicion. Se encargé de este asunto el Grupo de expertos sobre
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la reglamentacion de los servicios de transporte aéreo el cual llegé a la conclusion de que tal revision seria
innecesaria. No obstante, el Grupo de expertos propuso que para hacer resaltar la flexibilidad de la definicién se
modificaran las notas sobre la aplicacion de la misma. La segunda Conferencia de transporte aéreo aceptoé las
conclusiones del grupo de expertos y mas tarde el Consejo hizo suya la Recomendacion de la Conferencia al
respecto. A continuacion se reproducen la definicion, las notas revisadas y el analisis de los derechos.

Con la evolucion de las lineas aéreas y la introduccion de politicas liberales de transporte aéreo en algunos
Estados y regiones, ha llegado a ser confusa la distincién entre servicios aéreos regulares y no regulares. En el
caso de las operaciones entre Estados dentro de la Unidn Europea, el tercer conjunto de medidas de
liberalizacion del transporte aéreo, aprobado en 1992, efectivamente, ha eliminado en la reglamentacion la
distincion entre las dos categorias (permitiéndose a los transportistas aéreos no regulares explotar servicios
regulares y ofrecer sus servicios directamente al pablico).

Definicion de servicio aéreo internacional regular

El servicio aéreo internacional regular es una serie de vuelos que retine todas las caracteristicas siguientes:

a)

b)

c)

Nota general

pasa por el espacio aéreo, de dos o mas Estados;

se realiza, con aeronaves para el transporte de pasajeros, correo o carga por remuneracion, de manera tal
que el publico puede utilizar todo vuelo;

se lleva a cabo con objeto de servir el tréfico entre dos 0 mas puntos que son siempre los mismos, ya sea
i)  ajustandose a un horario publicado, o bien
ii) mediante vuelos tan regulares o frecuentes como para constituir una serie que puede reconocerse

como sistematica.

Notas sobre la aplicacion de la definicion

1. Esta definicion se aplica normalmente a un servicio que:

a) forma parte de una red internacional de servicios, sujeto a un horario publicado;

b) ofrece al pasajero que solicita transporte inmediato una oportunidad razonable de conseguir plaza;

c) funciona normalmente, cualesquiera que sean las fluctuaciones a corto plazo de la carga de pago;

d) ofrece al usuario, si éste cuenta con el billete o carta de porte aéreo apropiados, las ventajas inherentes a
las paradas estancia y a los enlaces entre empresas, de conformidad con el acuerdo internacional
pertinente, siempre que exista.

2. Dadas las caracteristicas operacionales enunciadas en la definicién, los Estados, a su juicio y a reserva de las

consideraciones contenidas en la Nota 6, pueden clasificar como servicios regulares los que se explotan, por ejemplo:
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a) de conformidad con algun contrato de fletamento concertado con uno o mas fletadores, con la intencion
de utilizar totalmente la capacidad de la aeronave; y

b) con frecuencia y regularidad.

indole acumulativa de los elementos de la definicién

3. Debe hacerse hincapié en que los elementos principales de la definicion tienen efecto acumulativo. Si una
serie de vuelos no relne todas las caracteristicas especificadas en a), b) y c), no puede clasificarse como servicio
aéreo internacional regular, sujeto a las disposiciones de la Nota 6.

Significado de “serie” de vuelos

4. Ante todo, un servicio aéreo internacional regular debe estar constituido por una serie de vuelos y, por
consiguiente, un vuelo no puede constituir por si solo un servicio aéreo internacional regular, si bien puede formar parte
de dicho servicio. La definicion no indica el nimero minimo de vuelos necesario para constituir la “serie”. Para
determinar si una serie de vuelos constituye servicio aéreo internacional regular pueden incluirse los vuelos que
cumplan las condiciones especificadas en la definicion y excluirse los que no cumplan con dichas condiciones.

5. Cuando se haya determinado que existe un servicio aéreo internacional regular, segun se define, todos los
vuelos extraordinarios relacionados con ese servicio y que puedan utilizarse por el publico, constituyen parte del mismo
servicio. Sin embargo, los vuelos “no remunerados”, realizados por empresas comerciales, se clasifican segin la
definicion como no regulares, aun cuando se lleven a cabo en estrecha relacién con un servicio aéreo internacional
regular.

6. La definicion no establece que todos los vuelos de una serie que constituye un servicio aéreo internacional
regular deban llevarse a cabo por una sola empresa, ya que es posible que dos 0 mas participen en la explotacion de
tal servicio. Sin embargo, en el inciso c), la definicion estipula que servicio aéreo internacional regular es una serie de
vuelos que “se lleva a cabo” de manera que un nimero de vuelos no relacionados entre si, y que no forman una serie,
no puede clasificarse como servicio aéreo internacional regular.

Concepto de “servicio de transporte”

7. Segln la definicion, para que la serie de vuelos constituya un servicio aéreo internacional regular, debe
realizarse con aeronaves “para el transporte de pasajeros, correo o carga”. Por consiguiente, ninguna serie de vuelos
realizados para otros fines, tales como instruccién, rociado de plantas, etc., puede considerarse como servicio aéreo
internacional regular, aun cuando cumpla las demas condiciones de la definicién.

Todo vuelo puede ser utilizado por el publico

8. Para que una serie de vuelos constituya un servicio aéreo internacional regular, segun la definicion, debe
realizarse de manera que el publico pueda utilizar “todo vuelo”. Esto no quiere decir que todos los vuelos de una serie
puedan clasificarse como no regulares si el publico no puede utilizar uno de ellos, puesto que podria dejar de
considerarse ese vuelo y los demas formar una serie que podria clasificarse como regular (véase la Nota 2). Un servicio
puede considerarse abierto al publico, pese a ciertas restricciones, por ejemplo, la fecha de la reserva, la duracion
minima de la estancia o la obligacion de tratar con un intermediario. Le correspondera a cada Estado contratante, con
respecto a cada servicio que tenga estas caracteristicas, evaluar el alcance de las restricciones y decidir si son tan
fundamentales que el servicio debe considerarse no regular (véase la “Nota general” que antecede).



Parte 1. Acuerdos y arreglos de reglamentacion 1-13

9. El hecho de que el explotador de un servicio aéreo se niegue a transportar categorias especiales y limitadas
de trafico no impediria de por si que se considerase que el publico no puede utilizar ese servicio en el sentido que
encierra este elemento de la definicion. Las limitaciones que imponen los gobiernos sobre las clases de trafico que
pueden transportar los servicios aéreos internacionales tampoco impedirian, de por si, que se considerasen como tales.

Analisis de los derechos que confiere el Articulo 5 del Convenio

Otorgantes del derecho a que se refiere el primer parrafo
1. “Cada Estado contratante”

Analisis: El Estado contratante representa aqui a todo su territorio, segiin se define en el Articulo 2.

Beneficiarios del derecho a que se refiere el primer parrafo

2. “... todas las aeronaves de los demas Estados contratantes que no se utilicen en servicios internacionales
regulares...”

Andlisis:
a) El Articulo 3 excluye de esta categoria a las aeronaves de Estado.

b) La expresion “aeronaves de los demas Estados contratantes” se refiere a las aeronaves inscritas en otros
Estados contratantes y, por consiguiente, segun el Articulo 17, tienen la nacionalidad de tales Estados.
Segun el Convenio, la responsabilidad de los Estados respecto de las aeronaves matriculadas en su
territorio (por ejemplo, la responsabilidad de hacer cumplir lo dispuesto en el Articulo 12) es la misma,
cualquiera que sea la nacionalidad del propietario o explotador de la aeronave. En el caso de aeronaves
que se dediquen a operaciones de transporte aéreo comercial, ciertas facultades limitativas competen, en
virtud de lo que dispone el Ultimo péarrafo del Articulo 5, al Estado dentro de cuyo territorio se carga o
descarga trafico y estas facultades pueden ejercerse si el Estado lo desea, para establecer condiciones
relativas a la nacionalidad del propietario o el explotador de la aeronave en cuestion.

c) La frase “gue no se utilicen” significa “que no se utilicen en el momento en que se haya de ejercer el
derecho”. Esto quiere decir que las aeronaves empleadas a veces en servicios regulares pueden reclamar
cualquiera de los derechos conferidos por el Articulo 5 si no estan dedicadas entonces a servicios
regulares.

d) La frase “gue no se utilicen” significa “que no se utilicen en el momento en que se haya de ejercer el
derecho”. Esto quiere decir que las aeronaves empleadas a veces en servicios regulares pueden reclamar
cualquiera de los derechos conferidos por el Articulo 5 si no estan dedicadas entonces a servicios
regulares.

Naturaleza del derecho

3. “... derecho... a penetrar sobre su territorio, o sobrevolarlo sin escalas y a hacer escalas en él con fines no
comerciales,...”
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Permiso

4.

Andlisis:

a)

b)

<)

En este derecho quedan incluidas tres clases de vuelo:

i) entraday vuelo sobre el territorio de un Estado sin hacer escala;

ii) entraday vuelo sobre el territorio de un Estado haciendo una escala para fines no comerciales;
iii) entrada en el territorio de un Estado y escala final en él para fines no comerciales.

La expresion “escalas con fines no comerciales” deberia entenderse que incluye escalas en que se
embarcan o desembarcan pasajeros o mercancias no transportados por remuneracion o alquiler. La
expresion “escala para fines no comerciales”, segiin se define en el Articulo 96, es “el aterrizaje para fines
ajenos al embarque o desembarque de pasajeros, carga o correo” sin distinguir entre los pasajeros, carga
0 correo transportados por remuneracion y los transportados sin remuneraciéon. Sin embargo, de lo que
dice el Articulo mismo se desprende que se queria dar a entender que el embarque o desembarque de
pasajeros o mercancias no transportados por remuneracion quedaba incluido en la expresién “a penetrar
sobre” que figura en el primer parrafo, puesto que la Unica excepcién del caracter general de las
disposiciones del articulo a este respecto, se relaciona con el embarque o desembarque de pasajeros,
carga o correo transportados por remuneracion, o alquiler de que habla el segundo parrafo.

Ninguna escala para fines no comerciales debera considerarse como escala comercial por el hecho de
efectuarse el desembarque temporal de pasajeros, correo o carga en transito, si la escala se efectta por
razones de necesidad técnica o conveniencia de la operacion del vuelo.

“... sin necesidad de obtener permiso previo,...”

Andlisis:

a)

b)

Esta disposicién significa que en general las aeronaves tienen derecho a realizar vuelos de la clase
descrita en el inciso 3) a) sin solicitar permiso, que podra ser concedido o denegado por el Estado al que
se va a entrar. En efecto, en general no se debe exigir ningun instrumento que se designe “permiso”, aun
cuando se conceda automaticamente al solicitarlo. Sin embargo, se podra exigir aviso previo de la
intencion al llegar, para fines de control de transito, sanidad y otros.

Constituiria una contravencion de esta clausula el requerir con caracter general la negociacion previa del
uso de rutas o lugares de aterrizaje. El Gnico derecho general para designar rutas y aeropuertos que
confiere el Convenio, se refiere a servicios regulares (Articulo 68). Asi pues, es importante la omision de
una reserva general de este caracter en el Articulo 5, junto con la reserva especial relativa al caso de
vuelos sobre regiones que son inaccesibles o sin instalaciones adecuadas para la navegacion aérea.

Condicion a que esté sujeto el derecho de entrar, sobrevolar y hacer escalas no comerciales

5.

“... de acuerdo con lo estipulado en el presente Convenio...”
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Andlisis:

a) Esta condicion se refiere a que se respete lo estipulado en el Convenio, por parte de las aeronaves, en los
vuelos en que se desea ejercer tales derechos. La falta de observancia (en otras ocasiones) de algunas
disposiciones del Convenio por parte de tales aeronaves o de otras aeronaves de la misma nacionalidad,
o de los gobiernos de tales aeronaves, anularia esta condicion.

b) Al parecer, las partes pertinentes del Convenio son:

— Atrticulo 4 — Uso indebido de la aviacion civil
—  Articulo 8 — Aeronaves sin piloto
— Articulo 10 — Aterrizaje en aeropuertos aduaneros
— Articulo 11 — Aplicacion de las reglamentaciones aéreas (Ultima clausula relativa a observancia por
parte de las aeronaves)
— Articulo 12 — Reglas del aire
— Articulo 13 — Disposiciones sobre entrada y despacho
—  Articulo 16 — Inspeccion de aeronaves
—  Atrticulo 18 — Matriculacién doble
—  Atrticulo 20 — Ostentacion de las marcas
— Capitulo V en general — Condiciones que deben cumplirse con respecto a las aeronaves
—  Capitulo VI en general — Normas y métodos recomendados internacionales.
6. “... areserva del derecho del Estado sobrevolado de exigir aterrizaje...”
Analisis. Esta condicion reserva a cada Estado contratante el derecho concreto de exigir el aterrizaje de toda
aeronave dedicada a servicios no regulares que cruce cualquier parte de su territorio. Este derecho no esta
sujeto a restricciones pero se ha de mantener en reserva en la inteligencia de que no se ejercerd de modo tan
general que resulte en la anulacién del derecho concedido a aeronaves dedicadas a servicios no regulares
para efectuar vuelos sin escalas sobre el territorio de un Estado contratante.
7. “Sin embargo, cada Estado contratante se reserva, por razones de seguridad de vuelo, el derecho de exigir
qgue las aeronaves que deseen volar sobre regiones inaccesibles o que no cuenten con instalaciones y servicios

adecuados para la navegacion aérea, sigan las rutas prescritas u obtengan permisos especiales para tales vuelos”.

Analisis. Cada Gobierno debe decidir qué regiones de su territorio son “inaccesibles o que no cuenten con
instalaciones y servicios adecuados para la navegacion aérea”. Se dara publicidad a la descripcion de tales
regiones, al igual que en el caso de zonas prohibidas a que se refiere el Articulo 9, y debera exponerse el
caracter de las restricciones que se impongan. Asi pues, la descripcion ha de ser explicita en cuanto a que el
requisito es i) simplemente que se siga una ruta determinada, o ii) que se necesite permiso, o iii) ambas cosas,
ya que con ello los requisitos parecen ser acumulativos, a pesar del empleo de la conjuncién disyuntiva “0”.

Beneficiarios del privilegio adicional a que se refiere el parrafo 2

8.

“Si dichas aeronaves se utilizan en servicios distintos de los aéreos internacionales regulares, en el transporte

de pasajeros, correo o carga por remuneracion o alquiler,...”

Analisis. La expresion “remuneracion o alquiler” quiere decir toda remuneracién, ya sea monetaria o de otra
clase, que reciba de alguien el explotador por el transporte.

Naturaleza del privilegio adicional a que se refiere el parrafo 2

9.

“... tendran también el privilegio, ... de embarcar o desembarcar pasajeros, carga o correo, ..."
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Analisis. La palabra “también” indica que estas aeronaves deben tener el derecho que se concede en el primer
parrafo del Articulo 5, asi como el privilegio otorgado en este parrafo. Es decir, en primer lugar, tienen el
derecho a entrar, sobrevolar y hacer escalas para fines no comerciales, sin necesidad de obtener permiso
previo y sin someterse a las “reglamentaciones, condiciones o restricciones” aludidas en el segundo parrafo.
Después, con ciertas condiciones, tienen ademas el privilegio de embarcar o desembarcar pasajeros, carga o
correo en un punto de escala. En este caso, la expresion “pasajeros, carga o correo” se refiere claramente
también a pasajeros, carga o correo transportados por remuneracion.

Condicion a que esté sujeto el privilegio de embarcar o desembarcar pasajeros, carga o correo
10. “con sujecion a las disposiciones del Articulo 7”

Analisis. Esta condicion significa que el Articulo 5 no trata de modificar las reglas referentes a cabotaje del
Articulo 7.

11. “... sin perjuicio del derecho del Estado donde tenga lugar el embarque o desembarque a imponer las
reglamentaciones, condiciones o restricciones que considere convenientes”.

Analisis

a) ‘“Las reglamentaciones, condiciones o restricciones” podran ser las que se promulguen y constituyan
requisitos permanentes, o las que se formulen con relacién a las circunstancias de cada caso.

b) El derecho del Estado comprende su derecho a exigir que se obtenga permiso especial para embarcar o
desembarcar pasajeros, carga O correo en su territorio, o para cualquier clase determinada de esas
operaciones.

c) El derecho del Estado a imponer reglamentaciones, condiciones o restricciones sobre el embarque o
desembarque de pasajeros, carga o correo por el transporte aéreo comercial no regular, no esta sujeto a
condiciones. No obstante, ha de entenderse que el derecho no se ejercerd de manera que la utilizacién de
esta forma importante de transporte aéreo resulte imposible o ineficaz.

E. POLITICA GENERAL SOBRE REGLAMENTACION ECONOMICA

1.7 En el Articulo 44 del Convenio de Chicago se exponen los fines y objetivos de la Organizacion, partes de los
cuales se relacionan con la reglamentacion econdémica del transporte aéreo internacional. Ademas, la Asamblea
ha adoptado la Resolucién A36-15, que constituye una declaracion refundida de las politicas permanentes de
la OACI en la esfera del transporte aéreo; partes de la resolucion (Introduccion y extractos del Apéndice A),
relativas a las politicas de caracter general, se reproducen a continuacion, mientras que otras (Apéndices A, E, F
y H), relativas a aspectos concretos de la reglamentacion econémica, pueden consultarse en otras partes del
presente documento segun los temas de que se trate. El texto completo de la Resolucion A36-15 figura en el
Doc 9902 — Resoluciones vigentes de la Asamblea, que también se reproduce en el Apéndice 6 del presente
documento para facilitar la referencia.
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Articulo 44
Objetivos

Los fines y objetivos de la Organizacion son desarrollar los principios y técnicas de la navegacion aérea internacional y
fomentar la organizacion y el desenvolvimiento del transporte aéreo internacional, para:

a) lograr el desarrollo seguro y ordenado de la aviacion civil internacional en todo el mundo;
b) fomentar las técnicas de disefio y manejo de aeronaves para fines pacificos;

c) estimular el desarrollo de aerovias, aeropuertos e instalaciones y servicios de navegacion aérea para la
aviacion civil internacional;

d) satisfacer las necesidades de los pueblos del mundo respecto a un transporte aéreo seguro, regular,
eficaz y econémico;

e) evitar el despilfarro econémico producido por una competencia excesiva;

f) asegurar que se respeten plenamente los derechos de los Estados contratantes y que cada Estado
contratante tenga oportunidad equitativa de explotar empresas de transporte aéreo internacional;

g) evitar discriminacion entre Estados contratantes;
h) promover la seguridad de vuelo en la navegacion aérea internacional;

i) promover, en general, el desarrollo de la aeronautica civil internacional en todos sus aspectos.

Resolucion de la Asamblea

A36-15: Declaracion refundida de las politicas permanentes de la OACI
en la esfera del transporte aéreo (extractos)

Introduccion

Considerando que el Convenio sobre Aviacién Civil Internacional establece los principios béasicos que deben seguir los
gobiernos para asegurar que los servicios internacionales de transporte aéreo puedan desarrollarse de manera
ordenada, regular, eficiente, econémica y armoniosa y que, por consiguiente, una de las finalidades de la OACI es
apoyar los principios y acuerdos que permitan que los servicios internacionales de transporte aéreo se establezcan
sobre una base de igualdad de oportunidades, explotacion sana y econdmica y respeto mutuo por los derechos de los
Estados, y teniendo en cuenta el interés general;

Considerando que el transporte aéreo es un factor importante para promover y fomentar un desarrollo econémico
sostenido tanto a escala nacional como internacional;

Considerando que es cada vez mas dificil, en particular para los paises en desarrollo, conseguir los recursos
necesarios para optimizar las oportunidades y enfrentar los desafios inherentes al desarrollo del transporte aéreo y para
seguir respondiendo a los retos que plantean las exigencias que se imponen al transporte aéreo;
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Considerando que la Organizacidon prepara continuamente textos de orientacion, estudios y estadisticas sobre el
desarrollo del transporte aéreo para los Estados contratantes, y que los mismos deberian mantenerse actualizados,
centrados y validos y distribuirse a los Estados contratantes por los medios mas eficaces;

Considerando que los Estados contratantes deben proporcionar datos estadisticos concretos y precisos e informacién
para que la Organizacion pueda preparar esas orientaciones;

Considerando que la Organizacion esta evolucionando hacia la gestion por objetivos, con més énfasis en la aplicacion
que en el establecimiento de normas;

Considerando que las orientaciones preparadas por la Organizacion y las medidas tomadas por la misma para cumplir
con sus Objetivos estratégicos deberian ayudar a los Estados contratantes a elaborar politicas y practicas que faciliten
la mundializacion, comercializacion y liberalizacion del transporte aéreo internacional; y

Considerando que para los Estados contratantes es importante participar en la labor de la Organizacién en la esfera del
transporte aéreo;

La Asamblea:

1. Resuelve que los apéndices adjuntos a esta resolucion, enumerados mas adelante, constituyen la declaracién
refundida de las politicas permanentes de la OACI en la esfera del transporte aéreo, segun estan formuladas al
clausurarse el 36° periodo de sesiones de la Asamblea:

Apéndice A — Reglamentacién econdémica del transporte aéreo internacional
Apéndice B — Estadisticas

Apéndice C — Prondsticos y planificacién econdmica

Apéndice D — Facilitacion

Apéndice E — Impuestos

Apéndice F — Aeropuertos y servicios de navegacion aérea

Apéndice G — Aspectos econémicos de las empresas de transporte aéreo
Apéndice H —Correo aéreo

2. Insta a los Estados contratantes a que tengan en cuenta estas politicas y su profundizacion continua por parte
del Consejo en los documentos sefialados en esta declaracion refundida y por el Secretario General en manuales y
circulares;

3. Insta a los Estados contratantes a que hagan todo lo posible para cumplir con las obligaciones dimanantes del
Convenio y de las resoluciones de la Asamblea, a fin de apoyar la labor de la Organizacién en la esfera del transporte
aéreo y, en especial, para proporcionar lo mas completa y rdpidamente posible la informacién estadistica y de otra
indole que la Organizacion solicite para sus estudios en materia de transporte aéreo;

4. Pide al Consejo que asigne particular importancia al problema de financiar el desarrollo de los recursos
humanos y técnicos necesarios para lograr la mejor contribucion posible del transporte aéreo al bienestar econémico y
social de los paises en desarrollo;

5. Pide al Consejo que, cuando lo considere conveniente para ayudar en su labor sobre cualquier cuestiéon de
transporte aéreo, procure obtener el asesoramiento de representantes especializados de Estados contratantes por los
medios mas adecuados, incluida la creacion de grupos de expertos calificados dependientes del Comité de Transporte
aéreo o de grupos de estudio de la Secretaria, y realice su labor por correspondencia o mediante reuniones;
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6. Pide al Consejo que celebre conferencias o reuniones departamentales en las que todos los Estados
contratantes puedan participar, como el medio principal para resolver los problemas de importancia mundial en la esfera
del transporte aéreo, cuando el nimero e importancia de los problemas que deban tratarse justifiquen dichas reuniones
y cuando exista la posibilidad de una accion constructiva respecto a ellos; y

7. Pide al Consejo que tome las medidas necesarias para realizar seminarios teéricos y préacticos y otras
actividades que sean necesarias para difundir entre los Estados contratantes las politicas de la OACI relativas al
transporte aéreo y la correspondiente orientacion;

8. Pide al Consejo que examine regularmente la declaracion refundida de las politicas de la OACI relativas al
transporte aéreo e informe a la Asamblea como corresponda cuando sea necesario introducir cambios en la declaracion; y

9. Declara que la presente resolucion sustituye a la Resolucion A35-18.

Apéndice A. Reglamentacion econdmica del transporte aéreo internacional
Seccion . Acuerdos y arreglos

Considerando que los principios fundamentales de soberania, justicia e igualdad de oportunidades, no discriminacion,
interdependencia, armonizacion y cooperacién que se consagran en el Convenio han servido adecuadamente al
transporte aéreo internacional y continian constituyendo la base de su futuro desarrollo;

Considerando que el multilateralismo en derechos comerciales en la medida mas amplia posible continGa siendo un
objetivo de la Organizacion;

Considerando que, en el marco del Convenio, los Estados contratantes tienen objetivos y politicas de reglamentacién
diferentes, pero comparten el objetivo fundamental de la participacién fiable y sostenida en el sistema de transporte
aéreo internacional;

Considerando que uno de los objetivos del Convenio es que los servicios de transporte aéreo internacional puedan ser
explotados en forma acertada y econdémica, y que en ese respecto el Acuerdo relativo al transito de los servicios aéreos
internacionales (IASTA) facilita el logro de dicho objetivo por parte de los Estados contratantes que ya forman parte del
mismo;

Considerando que la Asamblea ha destacado repetidamente la obligacion de cada Estado contratante de cumplir con el
Articulo 83 del Convenio registrando lo antes posible en el Consejo todos los acuerdos relativos a la aviacion civil
internacional celebrados de conformidad con el Reglamento aplicable al registro, en la OACI, de los acuerdos y
contratos aeronauticos;

Considerando que las demoras indebidas y el incumplimiento en lo que atafie al registro de los acuerdos y arreglos
aeronauticos constituyen un obstaculo para la exactitud e integridad de la informacién normativa y para aumentar la
transparencia;

Considerando que la fijacién de tarifas de pasajeros y carga del transporte aéreo internacional deberia ser justa,
transparente y apropiada para fomentar el desarrollo satisfactorio de los servicios aéreos; y

Considerando que es necesario adaptarse al entorno cambiante en materia de reglamentacion y explotacion del
transporte aéreo y que la Organizacion ha elaborado textos de orientacion sobre criterios para la reglamentacion del
transporte aéreo internacional, incluyendo cldusulas modelo y modelos de acuerdos de servicios aéreos para que los
Estados los utilicen en forma opcional en sus acuerdos bilaterales y regionales;



Criterios y texto de orientacion sobre la
1-20 reglamentacién econdmica del transporte aéreo internacional

La Asamblea:

1. Reafirma la funcion principal de la OACI de elaborar orientaciones sobre politicas de reglamentacion del
transporte aéreo internacional y facilitar la liberalizacion;

2. Insta a los Estados contratantes que adn no son Partes en el Acuerdo relativo al transito de los servicios
aéreos internacionales (IASTA) a que consideren con caracter urgente su adhesion;

3. Insta a todos los Estados contratantes a que registren en la OACI los acuerdos y arreglos de cooperacion
relativos a la aviacion civil internacional de conformidad con el Articulo 83 del Convenio y el Reglamento aplicable al
registro, en la OACI, de los acuerdos y arreglos aeronauticos;

4. Insta a los Estados contratantes a que mantengan debidamente informado al Consejo de los problemas
importantes que plantee la aplicacion de los acuerdos o arreglos de servicios aéreos, y de cualquier progreso que se
logre o que se espere lograr respecto a la consecucion del objetivo del multilateralismo en el intercambio de derechos
comerciales;

5. Pide al Consejo que continle cooperando con los organismos regionales y subregionales en lo concerniente al
examen y preparacion de medidas de cooperacion, incluso arreglos liberalizados y los resultados de estas medidas,
con objeto de ver si, a su debido tiempo, podria recomendarse a los Estados contratantes la aplicacion de medidas
similares, o de otra indole, sobre una base méas amplia;

6. Pide al Consejo que prosiga con el estudio comparativo y analitico de las politicas y practicas que siguen los
Estados contratantes y las lineas aéreas con respecto a los derechos comerciales y las disposiciones de los acuerdos
de servicios aéreos, e informe a todos los Estados contratantes acerca de cualquier novedad en materia de
cooperacion internacional, incluidos los arreglos liberalizados, con respecto a derechos comerciales;

7. Pide al Consejo que continde examinando el mecanismo para establecer las orientaciones sobre politicas de la
Organizacion en materia de reglamentacion del transporte aéreo internacional y revisarlas o actualizarlas cuando sea
necesario;

8. Pide al Consejo que revise periddicamente el reglamento aplicable al registro con miras a simplificar el
procedimiento de registro de los acuerdos y arreglos aeronauticos;

9. Pide al Secretario General que recuerde a los Estados contratantes la importancia de registrar sin demoras
indebidas los acuerdos y arreglos aeronauticos y que proporcione a los Estados contratantes la asistencia que
necesiten para registrar sus acuerdos y arreglos aeronauticos en el Consejo; y

10. Pide al Presidente del Consejo y al Secretario General que fomenten la adhesion universal al Acuerdo relativo

al transito de los servicios aéreos internacionales (IASTA) y su aplicacion y que insten a los Estados contratantes a que
informen a la Secretaria acerca de sus intenciones con respecto a la adhesion al acuerdo.

Seccion V. Elaboracion de criterios

Considerando que los gobiernos tienen responsabilidades en la reglamentacién econdmica del transporte aéreo
internacional;

Considerando que la liberalizacion econdmica y la evolucion de la industria del transporte aéreo continuaran ofreciendo
oportunidades y planteando retos y problemas con respecto a la reglamentacion del transporte aéreo internacional; y
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Considerando que la Organizacion ha abordado muchos de los problemas de reglamentacién y compilado los criterios y
textos de orientacién conexos;

La Asamblea:

1. Insta a los Estados contratantes a que en sus funciones de reglamentacion tengan en cuenta los criterios y
textos de orientacion elaborados por la OACI sobre reglamentacion econdmica del transporte aéreo internacional, tales
como los comprendidos en el Doc 9587, Criterios y textos de orientacién sobre la reglamentacién econdémica del
transporte aéreo internacional; y

2. Pide al Consejo que se asegure de que esos criterios y los textos de orientacion se mantengan actualizados y
respondan a las necesidades de los Estados contratantes; le pide asimismo que, cuando sea nhecesario, elabore
criterios sobre nuevas cuestiones de reglamentacion que sean de interés general.

1.8 En 1994, la Conferencia mundial de transporte aéreo (ATConf/4) sobre “Reglamentacion del transporte
aéreo internacional: Presente y Futuro” examiné una gama de arreglos reglamentarios propuestos, preparados
por la Secretaria de la OACI con la asistencia del Grupo de estudio de especialistas sobre futuros arreglos de
reglamentacion del transporte aéreo internacional (GEFRA), y adopté conclusiones al respecto. La Conferencia
adoptd una sola y amplia recomendacién, que se reproduce a continuacion y que fue aprobada por el Consejo en
marzo de 1995. En otras partes del presente documento figuran extractos de dicha recomendacion en relacién
con aspectos concretos de la misma.

Recomendacioén de la Conferencia mundial de transporte aéreo de 1994
La Conferencia:

1. Reconoce

a) que 50 afios después de firmado el Convenio sobre Aviacion Civil Internacional (el Convenio), el
transporte aéreo internacional atraviesa un periodo de cambios dindmicos como consecuencia de una
mayor competencia, transnacionalizacion de los negocios, mundializacion de la economia y formacién de
grupos econdmicos regionales, privatizacion y liberalizacion de las industrias de servicios, e introduccion
de nuevos arreglos comerciales mundiales para el sector de los servicios;

b) que los principios de soberania, medidas no discriminatorias, interdependencia, armonizaciéon y
cooperacién a nivel mundial por los que aboga el Convenio, han servido adecuadamente al transporte
aéreo internacional durante 50 afios;

C) que esos principios proporcionan las bases sobre las que podran evolucionar los nuevos métodos en
materia de arreglos de reglamentacion concertados entre dos o varios Estados para ajustarse a los
cambios internos y externos que afectan al transporte aéreo internacional;

d) que la seguridad es y debe ser de capital importancia en la operacion y el desarrollo del transporte aéreo y
que es necesario actualizar e implantar con caracter continuo normas y métodos de seguridad;

e) que independientemente de cualesquiera arreglos futuros para la reglamentacion econémica del
transporte aéreo internacional, el Convenio impone a los Estados contratantes la responsabilidad de que
se cumplan las normas y métodos relativos a la seguridad y la proteccion de la aviacion;
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9)

h)

k)

m)

que dentro del marco del Convenio, los Estados contratantes tienen muchos objetivos y politicas
diferentes en cuanto a su reglamentacion, pero comparten el propdsito fundamental de participar en forma
fiable y sostenida en el sistema de transporte aéreo internacional;

que cualquier cambio que se efectle en los métodos de reglamentacion del transporte aéreo internacional
deberia tener debidamente en cuenta el objetivo de la participacion y ademas:

1) la continuacién de las operaciones de los transportistas aéreos y de los aeropuertos de modo seguro
y econémico;

2) el mantenimiento de enlaces comerciales y de comunicaciones entre los Estados de manera eficiente
y econémica;

3) los beneficios mas amplios de caracter econdmico y social que reporta el transporte aéreo;

4) las restricciones derivadas de las infraestructuras aeroportuarias, capacidad del espacio aéreo y
preocupaciones ambientales;

5) la disparidad que existe entre los Estados en cuanto a niveles de desarrollo econdémico;
6) la necesidad de contar con capacitacion apropiada; y

7) los intereses de todos aquellos que estan relacionados con el transporte aéreo internacional, incluidos
los transportistas, los usuarios, los aeropuertos, los intermediarios de la distribucion y los trabajadores;

que los intereses y necesidades de los paises en desarrollo requieren consideracién especial en todo futuro
arreglo de reglamentacion del transporte aéreo internacional, incluido el acceso a los recursos financieros y a
la tecnologia;

que conforme al principio de soberania, cada Estado determinara la direccién a seguir y la cadencia de los
cambios introducidos en la reglamentacion del transporte aéreo internacional, sobre una base de igualdad
de oportunidades y utilizando enfoques bilaterales, subregionales, regionales o mundiales segun las
circunstancias;

que los arreglos de liberalizacion concertados a nivel subregional o regional ofrecen una experiencia
valiosa en materia de contenido, procedimientos y estructura de los cambios de reglamentacion y que
dicha experiencia deberia transmitirse a los Estados para su informacion;

que el bilateralismo y el multilateralismo pueden coexistir y lo hacen, y cada uno puede permitir diferentes
enfoques en materia de reglamentacion del transporte aéreo internacional;

gue en vista de la disparidad en las situaciones econémicas y de competencia no existen perspectivas en
un futuro préximo de llegar a un acuerdo multilateral mundial para el intercambio de derechos de tréafico; y

que el Acuerdo relativo al transito de los servicios aéreos internacionales ha contribuido de manera
importante al desarrollo de la aviacion civil durante los ultimos 50 afios.

Reconoce ademas

a)

que dentro del marco antedicho y teniendo presente los postulados arriba expuestos, en particular en los
apartados b) y f), existe el objetivo general de acceso a los mercados en la reglamentacién del transporte
aéreo internacional en forma gradual, progresiva, ordenada y con salvaguardias;
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b) que una parte integrante del proceso general de liberalizacion seria la institucion de mecanismos de
salvaguardia adecuados, utilizando como punto de partida el cédigo de conducta y el mecanismo de
solucién de controversias conexo examinados por la Conferencia, pero incluyendo medidas preventivas
dirigidas a proteger los intereses de todos los Estados al asegurar su participacion efectiva y sostenida en

el transporte aéreo internacional; y

c) que deberian respetarse los derechos existentes aun cuando evolucionen los futuros arreglos de
reglamentacion, si bien este “principio de primacia” no excluye la renegociacion y, de ser necesario, el
“reequilibrio” de los acuerdos de servicios aéreos cuando las partes convengan en ello.

3. Recomienda

a) que los Estados continlen sus esfuerzos y la OACI los promueva, para lograr la adhesion y aplicacion
universal del Acuerdo relativo al transito de los servicios aéreos internacionales;

b) que los Estados consideren a fondo respecto de la reglamentacién econémica que se encuentra bajo su
responsabilidad y las relaciones internacionales de transporte aéreo, las conclusiones alcanzadas por la
Conferencia respecto a los asuntos siguientes:

1) propiedad y control de los transportistas aéreos;

2) ayudas y subsidios estatales;

3) leyes sobre competencia;

4) proteccion ambiental;

5) impuestos;

6) servicios de escala;

7) conversion de divisas y transferencia de ganancias;

8) empleo de personal no nacional;

9) ventay comercializacién de servicios de transporte aéreo; y
10) sistemas de reserva por computadora;

c) que la OACI, de conformidad con los fines y objetivos del Articulo 44 del Convenio y con sus
responsabilidades mundiales, adopte medidas efectivas, que se consideren como tales, para ejercer un
papel de liderato en la elaboracién de reglamentacién econdémica de la aviacion civil internacional;

d) que la OACI establezca comunicaciones y cooperacion eficaces con la nueva Organizacion Mundial del
Comercio, asi como con otras organizaciones intergubernamentales y no gubernamentales que se ocupan
de cuestiones comerciales que afectan al transporte aéreo internacional, a fin de garantizar la
salvaguardia adecuada de las necesidades especiales del transporte aéreo internacional;

e) que la OACI siga concediendo gran prioridad a la resolucién de los temas ambientales relacionados con la
aviacion civil internacional;

f) que la OACI siga fomentando una capacitacién apropiada en la esfera de la reglamentacion del transporte

aéreo internacional, especialmente en las disciplinas de derecho aéreo, economia y administracion;



1-24

Criterios y texto de orientacion sobre la
reglamentacién econdmica del transporte aéreo internacional

g) que la OACI siga desempefiando sus funciones de modo de facilitar la evolucién de los futuros arreglos de
reglamentacion para el transporte aéreo internacional a nivel bilateral, regional y mundial, teniendo presente
en todo momento los intereses de todas las partes involucradas y la importancia que reviste para los Estados
participar efectivamente en el transporte aéreo internacional, y realice estudios y prepare recomendaciones
sobre diversos asuntos de importancia, incluyendo:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7

8)

la elaboraciéon y perfeccionamiento del arreglo sobre el mecanismo de salvaguardia y la “red de
seguridad” que se presentdé a la Conferencia, junto con medidas preventivas apropiadas para
asegurar el desarrollo seguro y ordenado del transporte aéreo internacional y una competencia justa y
efectiva;

el examen de los criterios tradicionales de propiedad y control con miras a su ampliacion;

las consecuencias dimanantes de los arreglos de comparticion de coédigos de los transportistas
aéreos en la reglamentacién del transporte aéreo internacional;

el examen del Cédigo de conducta de la OACI para la reglamentacion y explotacion de los sistemas
de reserva por computadora (SRC) y la elaboracién de una clausula modelo para los SRC que cabria
utilizar en los acuerdos bilaterales de servicios aéreos o en los arreglos multilaterales, a fin de
asegurar el acceso justo y no discriminatorio a esos sistemas, incluidos su suministro y una
distribucidn justa, transparente y no discriminatoria de los servicios de los transportistas aéreos;

la elaboracion, ya sea bilateral o multilateral, en estructuras de caracter mas formal de ciertos
arreglos de reglamentacién sobre los aspectos comerciales;

la posibilidad de elaborar en estructuras de cardcter mas formal ciertos arreglos de reglamentacion
sobre derechos esenciales del transporte aéreo internacional, ya sea bilateral o multilateralmente;

un modelo analitico para evaluar los beneficios nacionales netos que reporta el transporte aéreo
internacional y, en lo posible, los métodos de reglamentacion correspondientes; y

las medidas preferenciales que dentro del marco de la reglamentacién econémica del transporte
aéreo internacional permitirian asegurar la participacion efectiva de los paises en desarrollo en dicho
transporte, a cuyo respecto se someteria un informe al préximo periodo ordinario de sesiones de la
Asamblea; y

h) que los Estados presten asistencia a la OACI en la realizacion de estos estudios.

1.9 La quinta Conferencia de transporte aéreo (ATConf/5), celebrada en Montreal del 24 al 28 de marzo
de 2003 sobre el tema “Retos y oportunidades de la liberalizaciéon” examiné una gama de cuestiones
relacionadas con la reglamentacion en el proceso de liberalizacion. El resultado de la Conferencia
comprende un conjunto de conclusiones, clausulas modelo y recomendaciones (presentadas en el
Apéndice 4 del presente documento) y una Declaracion de principios mundiales para el transporte aéreo
internacional, que se reproduce a continuacion. Estos resultados constituyen un amplio marco en materia de
politica y ofrecen orientaciones practicas para una liberalizacion econémica con salvaguardias, que los
Estados pueden utilizar a su discrecion y de manera flexible. EI Consejo examind los resultados de la
ATConf/5 en junio de 2003 y decidié que los mismos deberian enviarse a los Estados para su orientacion.
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Declaracion de principios universales para
la liberalizacion del transporte aéreo internacional (ATConf/5)

La Conferencia mundial de transporte aéreo sobre retos y oportunidades de la liberalizacion, celebrada por la
Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) en su Sede, en Montreal, del 24 al 28 de marzo de 2003 y a la que
asistieron 145 Estados y 29 organizaciones:

Recordando los nobles objetivos del Preambulo del Convenio sobre Aviacién Civil Internacional (Convenio de Chicago);

Consciente de la importante funcién del transporte aéreo internacional y de su contribucién para el desarrollo nacional
de los paises y de la economia mundial;

Destacando la importancia critica de la seguridad y proteccién de la aviacion en el transporte aéreo internacional;
Tomando nota de los cambios que el desarrollo econémico, la mundializacién, la liberalizacién y la privatizacion han
producido, después de la cuarta Conferencia mundial de transporte aéreo de 1994, en el contexto normativo y de
explotacion del transporte aéreo internacional; y de la conveniencia de que la evolucion normativa en curso facilite el
cambio comercial en la industria del transporte aéreo, asegurando al mismo tiempo el continuo crecimiento ordenado y
seguro, desde el punto de vista operacional y de la seguridad, de la aviacion civil en todo el mundo;

Reafirmando que los principios béasicos de soberania, oportunidad equitativa e igual, no discriminacion,
interdependencia, armonizacion y cooperacion establecidos en el Convenio de Chicago han sido Utiles para el
transporte aéreo internacional y continGan proporcionando la base para el futuro desarrollo de la aviacion civil
internacional;

DECLARA que:

1. Principios generales

11 La OACI y sus Estados contratantes, junto con la industria del transporte aéreo y otras partes interesadas en la
aviacion civil, actuaran para asegurar que el transporte aéreo internacional continte desarrollandose de una forma que:

a) asegure niveles de seguridad y proteccion de la aviacion elevados y en constante mejora;

b) promueva la participacion efectiva y sostenida de todos los Estados en el transporte aéreo internacional y
que se beneficien con ello, respetando la soberania nacional y la igualdad de oportunidades;

c) tenga en consideracion los diferentes niveles de desarrollo econémico entre los Estados manteniendo el
principio de “comunidad de intereses” y fomentando medidas preferenciales para los paises en desarrollo;

d) provea una infraestructura de apoyo adecuada a un costo razonable;
e) facilite la provision de recursos, particularmente para los paises en desarrollo;

f)  permita el crecimiento sobre una base que es econémicamente sostenible, apoyado por la adaptacion del
contexto normativo y operacional;

g) procure limitar sus repercusiones en el medio ambiente;

h) provea a los servicios que desean los consumidores y responda a las necesidades de servicio publico,
particularmente para las rutas de poco trafico o que de otra forma no son econémicas;
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i)  promueva la eficiencia y minimice las distorsiones del mercado;
j)  provea salvaguardias adecuadas y eficaces para la competencia leal;
k) promueva la cooperacion y armonizacion a escala subregional, regional y mundial; y

) tenga debidamente en cuenta los intereses de todas las partes interesadas, incluyendo los transportistas
aéreos y otros explotadores, usuarios, aeropuertos, comunidades, trabajadores y proveedores de
servicios de viajes y turismo;

con el objetivo final de dar al transporte aéreo internacional tanta libertad econémica como sea posible respetando al
mismo tiempo sus caracteristicas especificas y, en particular la necesidad de asegurar niveles elevados de seguridad
operacional, seguridad de la aviacién y proteccion del medio ambiente.

2. Seguridad operacional y seguridad de la aviacion

21 La seguridad operacional y la seguridad de la aviacion deben seguir siendo de capital importancia en la
explotacion y el desarrollo del transporte aéreo internacional, y los Estados deben aceptar su responsabilidad
fundamental para asegurar la vigilancia de la reglamentacion de la seguridad operacional y de la seguridad de la
aviacion, independientemente de todo cambio en los arreglos de reglamentacién econémica.

2.2 Los Estados deberian trabajar en cooperaciéon para asegurar la vigilancia de la seguridad operacional y la
seguridad de la aviacion en todo el mundo, de conformidad con sus obligaciones en virtud del Convenio de Chicago.

23 Los Estados deberian prestar particular atencién a las repercusiones en cuanto a la seguridad y proteccion de
la aviacién de las operaciones a través de las fronteras en las que exista arrendamiento de aeronaves, cédigos
compartidos entre lineas aéreas y arreglos similares.

2.4 Las medidas de seguridad operacional y de seguridad de la aviacion deberian aplicarse de una forma eficaz
en funcion de los costos a fin de evitar que constituyan una carga excesiva para la aviacion civil.

25 En la medida de lo posible, las medidas de seguridad no deberian perturbar ni impedir la circulaciéon de los
pasajeros, la carga, el correo o las aeronaves.

2.6 La futura liberacion econémica debe hacerse asegurandose de que existe un punto claro de responsabilidad
tanto para la seguridad operacional como para la seguridad de la aviacion en un Estado claramente identificado o en
otra autoridad de reglamentacion designada por ese Estado para toda explotacion de aeronaves de que se trate.

3. Participacion y sostenibilidad

3.1 Todos los Estados comparten el objetivo fundamental de participacion efectiva y sostenida en el transporte
aéreo internacional y de beneficiarse con ello, respetando la soberania nacional y la igualdad de oportunidades.

3.2 Los Estados deberian elaborar y mantener salvaguardias para la seguridad operacional, la seguridad de la
aviacion, la estabilidad econémica y la competencia leal.

3.3 Los Estados deberian asegurarse de que la infraestructura necesaria de aeropuertos y servicios de
navegacion aérea se provea en todo el mundo a un costo razonable y sin discriminacion.

3.4 Los derechos aeroportuarios y por servicios de navegacion aérea deberian aplicarse Unicamente para sufragar
los costos de proveer instalaciones y servicios para la aviacion civil.
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35 Los intereses y las necesidades de los paises en desarrollo deberian recibir una consideracion especial, y
podrian otorgarse medidas preferenciales y apoyo financiero.

3.6 La comunidad mundial de la aviacion deberia continuar trabajando para promover el desarrollo del transporte
aéreo de modo responsable respecto al medio ambiente, limitando las repercusiones ambientales del transporte aéreo
a fin de lograr la compatibilidad méaxima entre el desarrollo seguro y ordenado de la aviacion civil y la calidad del medio
ambiente.

4. Liberalizacion

41 El objetivo de la evolucion normativa en curso es crear un contexto en el que el transporte aéreo internacional
pueda desarrollarse y florecer de una forma estable, eficiente y econémica sin comprometer la seguridad operacional ni
la seguridad de la aviacion y respetando al mismo tiempo las normas sociales y laborales.

4.2 Los Estados que no sean partes en el Acuerdo relativo al transito de los servicios aéreos internacionales
(IASTA) deberian considerar urgentemente pasar a serlo.

4.3 La liberalizacion deberia fomentarse mediante la aplicacion en todo el mundo de un régimen de
responsabilidad de los transportistas aéreos moderno y uniforme, es decir, el Convenio de Montreal de 1999.

4.4 Cada Estado determinara la direcciéon y el ritmo que seguira respecto a los cambios introducidos en la
reglamentacién del transporte aéreo internacional, de modo flexible y empleando enfoques bilaterales, subregionales,
regionales, plurilaterales o mundiales, de acuerdo con las circunstancias.

4.5 Los Estados deberian, en la medida posible, liberalizar progresivamente el acceso a los mercados del
transporte aéreo internacional, el acceso de los transportistas aéreos a capitales internacionales y la libertad de los
transportistas aéreos para desarrollar actividades comerciales.

4.6 Los Estados deberian considerar la posibilidad de aceptar los esfuerzos de otros Estados para ampliar la
propiedad y el control de los transportistas aéreos a través de las fronteras o para designar transportistas aéreos segin
la oficina principal, a condicion de que se mantengan claros la responsabilidad y el control de la vigilancia de la
reglamentacién de la seguridad operacional y de la seguridad de la aviacion.

4.7 Los Estados deberian considerar la posibilidad de liberalizar el tratamiento de la reglamentacion de los
servicios de carga aérea internacionales de una forma acelerada, a condicion de que se mantengan claros la
responsabilidad y el control de la vigilancia de la reglamentacion de la seguridad operacional y de la seguridad de la
aviacion.

4.8 La transparencia es un elemento importante para promover el crecimiento econémico, la capacidad de
competir y la estabilidad financiera en los ambitos nacional, regional e internacional, y aumenta los beneficios de la
liberalizacion.

4.9 Se deberia seguir alentando a la industria del transporte aéreo para que mejore los servicios a los pasajeros y

a los clientes expedidores y para que elabore y apligue medidas apropiadas para proteger los intereses de los
consumidores.

5. Competencia y cooperacion

5.1 El establecimiento y aplicacién de leyes sobre la competencia constituye una salvaguardia importante de la
competencia leal a medida que los Estados avanzan hacia un mercado liberalizado.
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5.2 La cooperacion entre los Estados facilita la liberalizacion y evita conflictos, especialmente cuando se trata de
cuestiones de leyes o politicas sobre la competencia y de condiciones laborales relacionadas con el transporte aéreo
internacional.

5.3 Los Estados deberian evitar adoptar medidas unilaterales que pueden afectar el desarrollo ordenado y
armonioso del transporte aéreo internacional y deberian asegurarse de que las politicas y la legislacion internas no se
apliquen al transporte aéreo internacional sin tener debidamente en cuenta sus caracteristicas especiales.

5.4 Cuando la ayuda estatal proporcionada al sector del transporte aéreo se justifique, los Estados deberian
adoptar medidas transparentes y eficaces a fin de asegurarse de que dicha ayuda no tenga efectos perjudiciales para la
competencia en el mercado ni conduzca a resultados insostenibles, y de que son temporarias, en la medida de lo
posible.

55 Con sujecion al cumplimiento de las leyes sobre la competencia aplicables, los Estados deberian continuar
aceptando que existan sistemas multilaterales entre lineas aéreas que permitan a los Estados, los transportistas aéreos,
los pasajeros y los expedidores tener acceso sin discriminacion a la red mundial del transporte aéreo.

6. Funcién de la OACI

6.1 La OACI, debe continuar ejerciendo una funcién de liderazgo mundial para facilitar y coordinar el proceso de
liberalizacion economica y garantizar la seguridad operacional y la seguridad de la aviaciéon en el transporte aéreo
internacional.

6.2 La OACI debe continuar promoviendo una comunicacion y cooperacion eficaz con otras organizaciones
intergubernamentales y no gubernamentales que tengan interés en el transporte aéreo internacional, a fin de armonizar
y evitar la duplicacion de esfuerzos a escala mundial.

6.3 Los Estados deberian considerar la posibilidad de emplear las opciones normativas que se proveen a través
de la OACI para la liberalizacion del transporte aéreo internacional.

6.4 Los Estados deberian continuar manteniendo informada a la OACI sobre la evolucion en el transporte aéreo
internacional, incluso sobre las disposiciones liberalizadas introducidas en diversos niveles; y promover, en otros foros,
la plena comprension del mandato y de la funcion de la OACI.

1.10 La Tercera Conferencia de transporte aéreo (ATConf/3) adopto la recomendacion siguiente en la que se
pide que el Consejo recopile, publique y actualice periddicamente un compendio por materias de los criterios
adoptados por los organismos gubernamentales regionales de aviacion civil en materia de reglamentacion del
transporte aéreo.

Recomendacion 2 de la ATConf/3
RECOMIENDA:
a) que el Consejo recopile, publique y actualice periédicamente un compendio por materias de los criterios

adoptados por los organismos gubernamentales regionales de aviacion civil en materia de reglamentacion
del transporte aéreo;
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b) que el Consejo siga de cerca las tendencias de tales criterios regionales para que en caso necesario se
actualicen las directrices pertinentes de la OACI; y

c) que los organismos gubernamentales regionales de aviacién civil, al igual que los Estados, cooperen y
coordinen sus actividades, a fin de que el desarrollo del transporte aéreo a nivel mundial no se vea
impedido por sus criterios.

1.11 En cumplimiento de la recomendacion arriba mencionada, se recopil6 un compendio de tres organismos
regionales de aviacion civil, a saber, CAFAC, CEAC y CLAC, y se publicé como un apéndice en las ediciones
precedentes de este documento. En los ultimos afios se ha observado un aumento de organismos regionales,
cuyas politicas y actividades se relacionan con el transporte aéreo. Teniendo en cuenta la disponibilidad de
informacién por medio de la Internet, en la presente edicion, en lugar de un compendio, se enumeran los sitios
web oficiales de los organismos regionales pertinentes en donde puede obtenerse informacién sobre las politicas
vigentes de los respectivos organismos.

Comision Arabe de Aviacién Civil (CAAC): www.acac.org.ma

Comision Africana de Aviacion Civil (CAFAC): www.afcac-cafac.sn/site_anglais/afcac_english.htm
Conferencia Europea de Aviacion Civil (CEAC): www.ecac-ceac.org/

Comisién Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC): http://clacseclima.icao.int

Comision Europea: http://ec.europa.eu/transport/air_portal/

F. PARTICIPACION Y SALVAGUARDIAS

1.12 En respuesta a la Recomendacion de la Conferencia mundial de transporte aéreo de 1994, el Consejo
asigné algunas de las tareas que exigian labor adicional de la Organizacion, incluyendo la elaboracion y
perfeccionamiento del mecanismo de salvaguardia y del arreglo de “red de seguridad”, a un Grupo de expertos
sobre reglamentacion del transporte aéreo, reactivado y ampliado. Teniendo en cuenta el objetivo basico de
participacion de todos los Estados en el transporte aéreo internacional y el objetivo general de un cambio gradual,
progresivo, ordenado y con salvaguardias hacia el acceso a los mercados en su reglamentacion, el grupo de
expertos elabord, en su novena reunion (febrero de 1997), las tres recomendaciones siguientes relativas,
respectivamente, a salvaguardias (ATRP/9-1), solucion de controversias (ATRP/9-2) y medidas de participacion
(ATRP/9-3). Dichas recomendaciones fueron aprobadas por el Consejo en mayo de 1997 y se enviaron a los
Estados para su orientacion.

Recomendacién ATRP/9-1: Mecanismo de salvaguardia para una competencia leal

EL GRUPO DE EXPERTOS RECOMIENDA:

que los Estados que deseen liberalizar los servicios aéreos en sus relaciones bilaterales y multilaterales podrian
considerar la posibilidad de convenir mutuamente en los tipos de practicas competitivas de uno o mas transportistas
que se considerarian desleales, incluso algunas o todas las siguientes, como sefiales de posible comportamiento
competitivo desleal que exige un mayor examen:
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a)

b)

d)

e)

tarifas y fletes en rutas que sean insuficientes, en total, para cubrir el costo de proporcionar los servicios
relacionados;

adicion de capacidad o frecuencias excesivas de servicio;

las practicas en cuestion son sostenidas en lugar de temporales;

las practicas en cuestion afectan seriamente a otro transportista desde el punto de vista econémico o le
causan importantes dafios econémicos;

las préacticas en cuestion reflejan un intento aparente o tienen el efecto probable de debilitar, excluir o
sacar del mercado a otro transportista; y

el comportamiento indica un abuso de la posicion dominante en una ruta.

Recomendacion ATRP/9-2: Solucién de controversias

EL GRUPO DE EXPERTOS RECOMIENDA:

1) que los Estados que deseen avanzar hacia la liberalizacion de los servicios aéreos en sus relaciones
bilaterales o regionales incluyan en sus arreglos, segin su discrecion, uno o ambos de los elementos
siguientes respecto de un mecanismo de solucién de controversias:

a)

b)

una reunion de “alto nivel”, incluyendo el nivel ministerial, que las partes podrian utilizar cuando no
pudiera resolverse una controversia relativa a supuestas practicas de competencia desleal;

una disposicién que introdujera un mediador o un grupo de expertos en solucion de controversias,
integrado a partir de una lista de expertos en aviacién debidamente calificados mantenida por la
OACI. Una determinacién de ese grupo sobre la sustancia de una controversia deberia ser de
preferencia vinculante para las partes pero su decision sobre las soluciones podria tener caracter de
recomendacion. Asimismo un grupo de expertos en solucidon de controversias deberia estar en
condiciones de plantear soluciones provisionales similares a las que figuran en el mecanismo de
solucién de controversias presentado a la Conferencia mundial de transporte aéreo, es decir, “una
parte interesada podria pedir que los expertos del grupo se pronunciaran primero sobre la necesidad
de cualquier congelamiento y sobre su mantenimiento o sobre el regreso al statu quo ante; cuando tal
congelamiento o regreso resultara injustificado podrian otorgarse dafios y perjuicios al demandante”.
No obstante, las partes deberian convenir por adelantado, entre otras cosas, lo siguiente:

i) las atribuciones, procedimientos, principios o criterios rectores y condiciones de acceso al grupo
de expertos en solucion de controversias (incluso si el acceso se limita a las partes solamente o
si otros intereses privados, como las lineas aéreas, también lo tendrian) teniendo en cuenta el
objetivo y la necesidad de establecer un proceso sencillo, sensible y rapido; y

i) formas en que podria aplicarse una decision del grupo de expertos en solucién de controversias
y cémo aplicar cualquier solucion que éste pudiera surgir; y

2) que la OACI prepare y mantenga actualizada, para fines del mecanismo mencionado, una lista de
expertos en transporte aéreo que pudieran estar disponibles para actuar como mediadores o miembros de
grupos de solucién de controversias.
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Recomendacion ATRP/9-3: Medidas de participacion

EL GRUPO DE EXPERTOS RECOMIENDA:

1) que los Estados que avanzan hacia la liberalizacion de servicios aéreos internacionales consideren aplicar
medidas para asegurar la participacion efectiva y sostenida en el transporte aéreo internacional; las
posibles medidas que se presentan a continuaciéon pueden constituir una indicacion al respecto:

a)

b)

<)

d)

capacidad — compartir la capacidad en términos de igualdad de oportunidades para incluir la
equiparacion a una mayor capacidad de una o varias lineas aéreas; permitir progresivamente la
utilizacién de las partes de capacidad 50/50 hasta, por ejemplo, 70/30, en etapas; permitir aumentos
de capacidad incrementales mutuamente convenidos; usar un coeficiente de carga u otro criterio
general del mercado para aumentos automaticos de la capacidad; aplicar un sistema mediante el cual
la linea aérea que ofrece mayor capacidad Unicamente pueda aumentar esta capacidad en la misma
medida que la linea aérea que ofrece menos capacidad; permitir que se explote la capacidad de
carga exclusivamente tomando como base los prondsticos de demanda; establecer capacidad de
temporada con arreglo a los prondsticos del mercado y revaluar la adecuacion de la capacidad asi
establecida después del hecho basado en la experiencia de los transportistas; permitir que las lineas
aéreas desplacen la capacidad entre vuelos de pasajeros y de carga; prever que se hagan
excepciones a los limites de capacidad convenidos para la introduccion de nuevas aeronaves y
servicios de temporada; para fines de capacidad tratar la comparticion de cédigos en forma diferente
a los vuelos con aeronaves propias;

tarifas — introducir sistemas de tarifas flexibles para mejorar la competencia justa y efectiva
permitiendo que los transportistas respondan a los mercados de transporte aéreo; permitir la fijacion
flexible de tarifas dentro de una zona de precios (aunque reconociendo que es complicado hacerlo);
avanzar por etapas, de doble aprobacion, a pais de origen, a doble desaprobacién; no reglamentar
ciertas tarifas, como las de carga, las de vuelos no regulares (charters), las de categoria superior y
ciertas tarifas reducidas; permitir una variacion fija en los niveles de tarifas;

acceso a los mercados — aumentar el nimero de lineas aéreas designadas; cambiar de designacién
Unica a designacion multiple; otorgar derechos multilaterales de las Tercera, Cuarta y Quinta libertades
en un arreglo regional; usar formas de acceso a los mercados como la comparticion de cddigos,
alianzas, arrendamiento de aeronaves con ftripulacion; otorgar unas “ventajas” con respecto a ciertos
puntos de trafico criticos cuando se eliminan las restricciones de acceso a los mercados; tener un
periodo inicial protegido para nuevas entradas; aplicar restricciones de tamafio de aeronaves solamente
a los servicios regionales; permitir la operacion unilateral de lineas aéreas de paises extranjeros sin
explotacién por transportistas nacionales; eliminar restricciones en los servicios regionales; excluir los
derechos de carga de toda restriccion;

otras — facilitar vuelos no regulares para los turistas que llegan (sujeto a la reglamentacién nacional
del Estado que los recibe); permitir servicios no reciprocos, extrabilaterales (incluidos el cabotaje y la
Quinta libertad), a las ciudades que no cuentan con servicios suficientes o en rutas subatendidas;
imponer gradualmente y de forma coordinada una reglamentacién mas flexible en las zonas
comerciales claves; evaluar cuantitativamente los resultados econémicos de los acuerdos bilaterales,
teniendo en cuenta las circunstancias del mercado para mejorar la cooperacion, como las alianzas
entre las lineas aéreas que prestan servicios al territorio; y renunciar a las disposiciones bilaterales
normales sobre propiedad y control; y

2) que la OACI, basandose en la experiencia de los Estados, mantenga actualizada la lista de medidas de
participacion y analice, siempre que sea posible, ejemplos de su aplicacion por los Estados.
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G. SEGURIDAD OPERACIONAL Y SEGURIDAD DE LA AVIACION

1.13 Existe un estrecho vinculo entre la reglamentacion econémica y de seguridad operacional y seguridad de
la aviacion del transporte aéreo internacional. Las Conferencias mundiales de transporte aéreo de 1994 y 2003
reconocieron que independientemente de cualquier cambio que se hiciese en los arreglos de reglamentacion, la
seguridad operacional y la seguridad de la aviacion deberian continuar revistiendo la mas primordial importancia
en el desarrollo de la aviacion civil internacional. A este respecto, la OACI ha elaborado clausulas modelo sobre
seguridad operacional y seguridad de la aviacion para su posible inclusion en los acuerdos bilaterales relativos a
servicios de transporte aéreo de los Estados. Estas clausulas modelo se presentan a continuacion junto con las
resoluciones conexas del Consejo en virtud de las cuales fueron adoptadas.

Para hacer frente a las cuestiones emergentes y a las estrategias mundiales del siglo XXI, la OACI convocé la
Conferencia ministerial de alto nivel sobre seguridad de la aviacion en febrero de 2002 y la Conferencia de
Directores Generales de Aviacion Civil sobre una estrategia mundial sobre seguridad operacional de la aviacién
en marzo de 2006. A continuacién se reproducen respectivamente las Declaraciones de las dos conferencias.

SEGURIDAD OPERACIONAL

RESOLUCION ADOPTADA POR EL CONSEJO DE LA OACI EL 13 DE JUNIO DE 2001
RELATIVA A UNA CLAUSULA MODELO SOBRE SEGURIDAD OPERACIONAL DE LA AVIACION

Considerando que el objetivo principal de la Organizacion sigue siendo velar por la seguridad operacional de la aviacion
civil internacional en todo el mundo;

Considerando que el Articulo 37 del Convenio exige que cada Estado contratante colabore a fin de lograr el més alto
grado de uniformidad posible en las reglamentaciones y practicas en todas las cuestiones en que tal uniformidad facilite
y mejore la navegacion aérea;

Considerando que los derechos y obligaciones contraidos por los Estados en virtud del Convenio de Chicago y de las
normas y métodos recomendados adoptados por el Consejo de la OACI sobre seguridad de la aviacion podrian
complementarse y reforzarse mediante la cooperacion entre los Estados;

Considerando que los acuerdos relativos a servicios de transporte aéreo representan la principal base juridica para el
transporte internacional de pasajeros, equipaje, carga y correo;

Considerando que las disposiciones sobre seguridad operacional de la aviacion deberian ser parte integrante de los
acuerdos relativos a los servicios de transporte aéreo;

Tomando nota de que nada impide que los Estados que incorporen la clausula modelo de la OACI sobre seguridad
aeronautica en sus acuerdos aeronauticos incluyan otros criterios mas restringidos que, en opinion de las partes, sean
necesarios para evaluar la seguridad de una operacion de aeronave;

El Consejo:

Insta a todos los Estados contratantes a que inserten en sus acuerdos relativos a servicios de transporte aéreo una
clausula sobre seguridad operacional de la aviacién; y
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Recomienda que los Estados contratantes tengan en cuenta la clausula modelo sobre seguridad operacional de la
aviacion que se adjunta a la presente resolucion.

Adjunto a la Resolucién del Consejo del 13 de junio de 2001
CLAUSULA MODELO DE LA OACI SOBRE SEGURIDAD OPERACIONAL DE LA AVIACION

1. Cada Parte podra solicitar en todo momento la realizacion de consultas sobre las normas de seguridad
aplicadas por la otra Parte en aspectos relacionados con las instalaciones y servicios aeronauticos, tripulaciones de
vuelo, aeronaves y operaciones de aeronaves. Dichas consultas se realizaran dentro de los treinta dias de presentada
dicha solicitud.

2. Si después de realizadas tales consultas una Parte llega a la conclusion de que la otra Parte no mantiene o
administra de manera efectiva en los aspectos mencionados en el parrafo 1 normas de seguridad que satisfagan las
normas en vigor conforme al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional (Doc 7300), se informara a la otra Parte de
tales conclusiones y de las medidas que se consideran necesarias para conformarse a las Normas de la OACI. La otra
Parte debera entonces tomar las medidas correctivas del caso dentro de un plazo convenido.

3. De conformidad con el Articulo 16 del Convenio, queda convenido ademas que toda aeronave explotada por o
en nombre de la linea aérea de una Parte, que preste servicios hacia o desde el territorio de otra Parte, podra, cuando
se encuentre en el territorio de la otra Parte, ser objeto de una inspeccion por los representantes autorizados de la otra
Parte, siempre que ello no cause demoras innecesarias a la operacion de la aeronave. No obstante las obligaciones
mencionadas en el Articulo 33 del Convenio de Chicago, el propdsito de esta inspeccion es verificar la validez de la
documentacién pertinente de la aeronave, las licencias de su tripulacion y que el equipo de la aeronave y la condicién
de la misma son conformes a las normas en vigor establecidas en virtud del Convenio.

4. Cuando sea esencial adoptar medidas urgentes para garantizar la seguridad de las operaciones de una linea
aérea, cada Parte se reserva el derecho de suspender o modificar inmediatamente la autorizacion de explotacion de
una linea aérea o lineas aéreas de la otra Parte.

5. Toda medida tomada por una Parte de conformidad con el parrafo 4 que precede se suspendera una vez que
dejen de existir los motivos que dieron lugar a la adopcion de tal medida.

6. En lo que atafie al parrafo 2 que precede, si se determina que una parte sigue sin cumplir las normas de
la OACI una vez transcurrido el plazo convenido, este hecho deberia notificarse al Secretario General de la OACI.
También deberia notificarse a este Ultimo la solucién satisfactoria de dicha situacion.

DECLARACION DE LA CONFERENCIA DE DIRECTORES GENERALES DE AVIACION CIVIL
SOBRE UNA ESTRATEGIA MUNDIAL PARA LA SEGURIDAD OPERACIONAL DE LA AVIACION
(Montreal, 20-22 de marzo de 2006)

La Conferencia de Directores Generales de Aviacion Civil sobre una estrategia mundial para la seguridad operacional
de la aviacién, convocada por la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) se llevd a cabo en su Sede en
Montreal del 20 al 22 de marzo de 2006:

Considerando que el Convenio sobre Aviacion Civil Internacional y sus Anexos proporcionan el marco esencial
requerido para satisfacer las necesidades de seguridad operacional del sistema de aviacion mundial;

Considerando que los Directores Generales de Aviacion Civil tienen la responsabilidad colectiva de velar por la
seguridad operacional de la aviacién civil internacional;
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Reconociendo que el marco para la seguridad operacional debe ser utilizado plenamente por todas las partes interesadas
y debe evolucionar en forma continua para garantizar su eficacia y eficiencia sostenidas en el cambiante entorno normativo,
econdmico y tecnoldgico que caracteriza al siglo XXI;

Recordando que la transparencia y el intercambio de informacién sobre seguridad operacional constituyen principios
fundamentales de un sistema de transporte aéreo seguro;

Recordando que el reconocimiento como validos de certificados y licencias de otros Estados se rige por lo dispuesto en
el Articulo 33 del Convenio y las normas pertinentes;

Recordando la funcién de la OACI en la solucién de controversias;

Reconociendo que la confianza mutua entre los Estados asi como la confianza del publico en la seguridad operacional
del transporte aéreo dependen del acceso a informacién adecuada sobre seguridad operacional;

Reconociendo que la seguridad operacional es una responsabilidad compartida y que los avances en el campo de la
seguridad operacional mundial son posibles s6lo mediante el liderazgo de la OACI y un esfuerzo basado en la
cooperacion, colaboracion y coordinacion de todas las partes interesadas; y

Reconociendo que para mejorar ain mas la seguridad operacional de la aviacion, dentro de los Estados y entre éstos,
es necesario adoptar un enfoque de cooperacion y proactivo para la identificacion y gestion de los riesgos de seguridad
operacional;

Los Directores Generales de Aviacion Civil:
1. Se comprometen a reforzar el marco de seguridad operacional de la aviacion mundial mediante:

a) el intercambio, tan pronto como sea posible, de informacion apropiada relacionada con la seguridad
operacional entre los Estados, todas las demas partes interesadas de la aviacion y el publico,
comprendida la divulgacion de informacion sobre los resultados de sus auditorias de la vigilancia de la
seguridad operacional, a la mayor brevedad posible y, en todo caso, el 23 de marzo de 2008 a més tardar;

b) el ejercicio de la vigilancia de la seguridad operacional de sus explotadores, en pleno cumplimiento de los
SARPS pertinentes, asegurandose de que los explotadores extranjeros que efectlen vuelos en sus
territorios, sean objeto de una vigilancia adecuada por parte de sus propios Estados y la adopcion de
medidas apropiadas, cuando sea necesario, para preservar la seguridad operacional;

c) la rapida implantacion de los sistemas de gestion de la seguridad operacional en todo el sector
aeronautico a fin de complementar el marco normativo existente;

d) la elaboracion de soluciones sostenibles en materia de seguridad operacional, incluida la formacion o el
fortalecimiento de organizaciones e iniciativas regionales y subregionales de vigilancia de la seguridad
operacional;

La Conferencia:

2. Exhorta a los Estados a reconocer como validos los certificados y licencias de otros Estados basandose
exclusivamente en consideraciones de seguridad operacional y no en la intencion de conseguir ventajas econémicas;

3. Exhorta a los Estados, a la OACI, al sector aeronautico y a las organizaciones donantes a reorientar sus
recursos hacia el establecimiento de soluciones sostenibles en materia de vigilancia de la seguridad operacional;
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4. Exhorta a los Estados, a la OACI y al sector aeronautico a apoyar la implantacion coordinada de sistemas de
gestion de la seguridad operacional;

5. Exhorta a la OACI a:

a) crear y apoyar activamente mecanismos de intercambio de informacion que permitan la circulacién sin
restricciones de informacion sobre seguridad operacional entre todos los interesados de la comunidad
aeronautica;

b) crear, para el mes de junio de 2006, una estrategia para comunicar al publico, de modo eficaz, la
informacién sobre seguridad operacional;

c) crear un mecanismo, en virtud del Articulo 21 del Convenio, para suministrar informacion relativa a las
matriculas de aeronaves y los explotadores;

d) elaborar directrices y procedimientos para verificar las condiciones para reconocer como validos los
certificados y licencias, de conformidad con el Articulo 33 del Convenio; y

e) estudiar la posibilidad de elaborar un nuevo Anexo relativo a la vigilancia, la evaluacion y la gestion de la
seguridad operacional;

6. Exhorta a los Estados a demostrar su voluntad politica de resolver las deficiencias en materia de seguridad
operacional de la aviacion, lo cual incluye el establecimiento, cuando sea necesario, de una administracion de aviacion
civil autbnoma que esté autorizada y debidamente financiada para proporcionar una vigilancia eficaz de la seguridad
operacional; y

7. Exhorta a los Estados y al sector aerondutico a coordinar estrechamente con la OACI sus iniciativas de
seguridad operacional a fin de garantizar beneficios 6ptimos para la seguridad operacional de la aviacion mundial y
reducir la duplicacion de esfuerzos.

SEGURIDAD DE LA AVIACION

RESOLUCION ADOPTADA POR EL CONSEJO DE LA OACI EL 25 DE JUNIO DE 1986
RELATIVA A LA SEGURIDAD DE LA AVIACION PARA LOS ACUERDOS
AERONAUTICOS BILATERALES

EL CONSEJO DE LA OACI

CONSIDERANDO que la constante amenaza de actos de interferencia ilicita en la aviacion civil internacional exige la
urgente y continua atencion de la Organizacién y la plena cooperacion de todos los Estados contratantes a fin de
promover la seguridad de la aviacion civil internacional;

CONSIDERANDO que los derechos y obligaciones contraidos por los Estados en virtud de los convenios
internacionales sobre seguridad de la aviacion y de las normas y métodos recomendados adoptados por el Consejo de
la OACI sobre seguridad de la aviacion podrian complementarse y reforzarse mediante la cooperacion bilateral entre los
Estados;

CONSIDERANDO que los acuerdos bilaterales relativos a servicios de transporte aéreo representan la principal base
juridica para el transporte internacional de pasajeros, equipaje, carga y correo;
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CONSIDERANDO que las disposiciones sobre seguridad de la aviacion deberian ser parte integrante de los acuerdos
bilaterales relativos a los servicios de transporte aéreo;

CONSIDERANDO que en el Anexo 17 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional se recomienda que cada Estado
contratante incluya en sus acuerdos bilaterales de transporte aéreo una clausula sobre seguridad aeronautica;

INSTA a todos los Estados contratantes a que inserten en sus acuerdos bilaterales relativos a servicios de transporte
aéreo una clausula sobre seguridad de la aviacion; y

RECOMIENDA que los Estados contratantes tengan en cuenta la clausula modelo que se adjunta a la presente
resolucion.

Adjunto a la Resolucion del Consejo del 25 de junio de 1986
CLAUSULA MODELO SOBRE SEGURIDAD DE LA AVIACION

Nota.— Esta clausula modelo se ha redactado con miras a su posible inserciéon en los acuerdos bilaterales
relativos a servicios de transporte aéreo; esta destinada Unicamente a servir de orientacion a los Estados; no es
obligatoria y no limita en modo alguno la libertad contractual que éstos tienen de ampliar o restringir su alcance, o de
seguir un método distinto”.

ARTICULO “X”

a) De conformidad con los derechos y obligaciones que les impone el derecho internacional, las Partes
contratantes ratifican que su obligacion mutual de proteger la seguridad de la aviacion civil contra actos de
interferencia ilicita, constituye parte integrante del presente Acuerdo. Sin limitar la validez general de sus
derechos y obligaciones en virtud del derecho internacional, las Partes contratantes actuaran, en
particular, de conformidad con las disposiciones del Convenio sobre las infracciones y ciertos otros actos
cometidos a bordo de las aeronaves, firmado en Tokio el 14 de septiembre de 1963, el Convenio para la
represion del apoderamiento ilicito de aeronaves, firmado en La Haya el 16 de diciembre de 1970 y el
Convenio para la represion de actos ilicitos contra la seguridad de la aviacion civil, firmado en Montreal el
23 de septiembre de 1971.

Nota.— Esta disposiciéon seria aplicable Unicamente si los Estados en cuestion son Partes en los
Convenios.

b) Las Partes contratantes se prestaran mutuamente toda la ayuda necesaria que soliciten para impedir
actos de apoderamiento ilicito de aeronaves civiles y otros actos ilicitos contra la seguridad de dichas
aeronaves, sus pasajeros y tripulacion, aeropuertos e instalaciones de navegacion aérea, y toda otra
amenaza contra la seguridad de la aviacion civil.

c) Las Partes contratantes actuaran, en sus relaciones mutuas, de conformidad con las normas de seguridad
de la aviacion, establecidas por la Organizacion de de Aviacion Civil Internacional y se denominan Anexos
al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, en la medida en que esas disposiciones sobre seguridad
sean aplicables a las Partes; exigiran que los explotadores de aeronaves de su matricula, o los
explotadores que tengan la oficina principal o residencia permanente en su territorio, y los explotadores de
aeropuertos situados en su territorio actien de conformidad con dichas disposiciones sobre seguridad de
la aviacion.



Parte 1. Acuerdos y arreglos de reglamentacion 1-37

d) Cada Parte contratante conviene en que puede exigirse a dichos explotadores de aeronaves que
observen las disposiciones sobre seguridad de la aviacion que se mencionan en el parrafo c) que
precede, exigidas por la otra Parte contratante para la entrada, salida o permanencia en el territorio de esa
otra Parte contratante. Cada Parte contratante se asegurara de que en su territorio se aplican
efectivamente medidas adecuadas para proteger a la aeronave e inspeccionar a los pasajeros, la
tripulacion, los efectos personales, el equipaje, la carga y los suministros de la aeronave antes y durante
el embarque o la estiba. Cada una de las Partes contratantes estara también favorablemente predispuesta
a atender toda solicitud de la otra Parte contratante de que adopte medidas especiales razonables de
seguridad con el fin de afrontar una amenaza determinada.

e) Cuando se produzca un incidente o0 amenaza de incidente de apoderamiento ilicito de aeronaves civiles u
otros actos ilicitos contra la seguridad de tales aeronaves, sus pasajeros y tripulacion, aeropuertos o
instalaciones de navegacion aérea, las Partes contratantes se asistiran mutuamente facilitando las
comunicaciones y otras medidas apropiadas destinadas a poner término, en forma rapida y segura, a
dicho incidente o amenaza.

DECLARACION MINISTERIAL DE ALTO NIVEL
SOBRE SEGURIDAD DE LA AVIACION
(Montreal, 19-20 de febrero de 2002)

La Conferencia ministerial de alto nivel sobre seguridad de la aviacion, convocada por la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional (OACI) en su Sede de Montreal, los dias 19 y 20 de febrero de 2002 y a la que asistieron Ministros y otros
funcionarios de alto nivel, en representacion de 154 Estados y 24 organizaciones internacionales:

Reafirmando su condena de la utilizacién de aeronaves civiles como armas de destrucciéon asi como de otros actos de
interferencia ilicita en la aviacion civil dondequiera que se cometan, y quienquiera que sea y por cualquier motivo que
los efectue;

Consciente de la necesidad de fortalecer las medidas para prevenir los actos de interferencia ilicita en la aviacion civil;
Poniendo de relieve la importante funcién que desempefia la aviacion civil en el desarrollo econémico;

Destacando la primacia de la proteccion y la seguridad de la aviacion como elementos fundamentales de la aviacion
civil que necesitan un enfoque mundial;

Reafirmando la responsabilidad de los Estados respecto a la seguridad y proteccién de la aviacion civil, indepen-
dientemente de que entidades gubernamentales, autébnomas o privadas proporcionen el transporte aéreo y los
correspondientes servicios;

Tomando nota de las considerables mejoras en la seguridad de la aviacién recientemente iniciadas en gran nimero de
Estados;

Reconociendo que en un sistema mundial es indispensable un enfoque uniforme para garantizar la seguridad de la
aviacion en todo el mundo y que las deficiencias en cualquier parte del sistema constituyen una amenaza a todo el
sistema mundial;

Afirmando que un sistema mundial de seguridad de la aviacién impone una responsabilidad colectiva a todos los
Estados;
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Tomando nota de que los recursos adicionales que se necesitaran para cumplir con las medidas de seguridad de la
aviacion reforzadas pueden crear una carga financiera excesiva sobre los recursos de los paises en desarrollo, que ya
son limitados;

DECLARA su compromiso de:

— alcanzar la plena aplicacion de los convenios multilaterales sobre seguridad de la aviacion, las normas y
métodos recomendados (SARPS) y los procedimientos para los servicios de navegacién aérea (PANS) de
la OACI, asi como las resoluciones de la Asamblea y las decisiones del Consejo de la OACI relativas a la
seguridad y proteccion de la aviacion;

— aplicar en sus territorios nacionales las medidas de seguridad de la aviacion adicionales apropiadas para
responder al nivel de amenaza;

— fomentar la cooperacion internacional en la esfera de la seguridad de la aviacion y armonizar la aplicacion de
las medidas de seguridad;

— garantizar que las medidas de seguridad se aplican de la forma més eficaz en funcién de los costos, a fin de
evitar una carga excesiva para la aviacion civil;

— garantizar en la mayor medida posible que las medidas de seguridad no interrumpen o impiden el
movimiento de pasajeros, carga, COrreo 0 aeronaves;

— garantizar que las medidas de seguridad se aplican de forma objetiva y sin discriminacion, por género,
raza, religion o nacionalidad;

— mejorar la calidad del funcionamiento de los recursos humanos en la seguridad de la aviacion, incluyendo
la educacion e instruccion permanentes; y

— restablecer la confianza del publico en los viajes por via aérea y revitalizar la industria del transporte
aéreo;

HACE SUYO el establecimiento de un Plan de accion de seguridad de la aviacion de la OACI, integral, para fortalecer la
seguridad de la aviacion en todo el mundo, incluyendo:

— identificacidn, andlisis y elaboracién de una respuesta global eficaz a las amenazas nuevas y emergentes
que comprenda las medidas oportunas que deban adoptarse en ambitos especificos, incluyendo
aeropuertos, aeronaves y sistemas de control de transito aéreo;

— fortalecimiento de las disposiciones relacionadas con la seguridad de los Anexos al Convenio sobre
Aviacién Civil Internacional, siguiendo procedimientos expeditos cuando se justifiquen, y con sujecion a
consideraciones generales de seguridad operacional, en primer lugar para prever la proteccion del puesto
de pilotaje;

— auditorias de seguridad de la aviacion regulares, obligatorias, sistematicas y armonizadas para permitir la
evaluacion de la seguridad existente en todos los Estados contratantes a nivel nacional y, por el método
de muestreo, al nivel aeroportuario de cada Estado, en el marco del Mecanismo de seguridad de la
aviacion de la OACI;

— estrecha coordinacién y compatibilidad con los programas de auditoria a nivel regional y subregional;
— tratamiento de los resultados por la OACI de un modo que concilie la confidencialidad y la transparencia; y

— un programa complementario de asistencia, y rectificacion de las deficiencias observadas;
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PIDE al Consejo de la OACI que elabore este Plan de accién, para su adopcion a mas tardar el 14 de junio de 2002
(fecha de clausura del 166° periodo de sesiones del Consejo), y que su aplicacién comience inmediatamente después;

PIDE la participacion plena y activa de todos los Estados miembros de la OACI y, cuando corresponda, de las
organizaciones internacionales pertinentes en la ejecucion del Plan de accion a fin de lograr resultados concretos lo
antes posible; y

EXHORTA a los Estados, a las organizaciones internacionales y a la industria de la aviacion civil a aportar
voluntariamente y solicitar financiacién apropiada o ayuda en especie, o ambas, para la ejecucién del Plan de accidn,
tanto para las actividades de la OACI como para que todos los Estados del mundo puedan cumplir continuamente con
los requisitos de las medidas de seguridad reforzadas.







Parte 2

PROPIEDAD DE LAS LINEAS AEREAS
Y OPERACIONES CONJUNTAS

A. PROPIEDAD Y CONTROL DE LAS LINEAS AEREAS

2.1 El 16° periodo de sesiones de la Asamblea examiné la copropiedad y explotacion mancomunada de los
servicios aéreos internacionales y adopt6 la Resolucién A16-33 al respecto. Con objeto de mitigar el problema
que enfrentan algunos paises en desarrollo debido a la estricta aplicacion por otros Estados del criterio tradicional
de propiedad y control de las lineas aéreas, el 24° periodo de sesiones de la Asamblea adopté la
Resolucion A24-12 que introdujo el concepto de “comunidad de intereses” respecto a la designacién de las lineas
aéreas. Ambas resoluciones se han incorporado en la declaracion refundida de las politicas permanentes de
la OACI en la esfera del transporte aéreo que figur6 inicialmente en la Resolucion A32-17 que fue sustituida
posteriormente por las Resoluciones A33-19, A35-18 y A36-15. Se reproducen a continuacién extractos
pertinentes de esta Gltima.

Resoluciéon de la Asamblea

A36-15: Apéndice A, Seccion Il (extractos)

Considerando que la prestacion de servicios de transporte aéreo regulares y fiables tiene importancia fundamental para
la evolucién de las economias de muchos paises en desarrollo, incluyendo las de aquellos que dependen del turismo;

Considerando que la aplicacion estricta del criterio de propiedad mayoritaria y control efectivo para autorizar a una linea
aérea a ejercer los derechos de ruta y otros derechos del transporte aéreo podria denegar a muchos Estados en
desarrollo la oportunidad justa y equitativa de explotar servicios aéreos internacionales y optimizar las ventajas que
puedan obtenerse;

Considerando que la designacion y autorizacion de transportistas aéreos para acceder a los mercados deberia
liberalizarse al ritmo y discrecion de cada Estado, de manera gradual, flexible y con un control efectivo en materia de
reglamentacion, en particular por lo que respecta a la seguridad operacional y proteccién de la aviacion;

Considerando que la ampliacion o la aplicacion flexible de los criterios relativos a la designacion y autorizacion de lineas
aéreas contribuiria a crear un entorno en que el transporte aéreo internacional pueda desarrollarse y prosperar de
manera estable, eficiente y econdmica y contribuiria a los objetivos de participaciéon de los Estados en el proceso de
liberalizacién, sin perjuicio de las obligaciones de los Estados respecto de la seguridad operacional y proteccion de la
aviacion;

Considerando que el logro de los objetivos de desarrollo entre tales Estados se fomenta cada vez mas mediante
arreglos de cooperacion basados en grupos econdmicos regionales y en la cooperacion funcional, simbdlica de la
afinidad y comunidad de intereses que comparten especialmente los Estados en desarrollo pertenecientes a esos
movimientos regionales de integracion econdmica; y
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Considerando que el ejercicio de los derechos de ruta y otros derechos de transporte aéreo de un Estado en desarrollo,
que tiene esa comunidad de intereses, por una linea aérea que sea de propiedad mayoritaria y esté controlada
efectivamente por otro Estado o Estados en desarrollo, o por sus nacionales, que compartan la misma comunidad de
intereses, servira para promover dichos intereses de los Estados en desarrollo;

La Asamblea

2. Insta a los Estados contratantes a que acepten tales designaciones y permitan que tales lineas aéreas ejerzan
los derechos de ruta y otros derechos de transporte aéreo de uno o varios Estados, en particular Estados en desarrollo
del mismo grupo, de acuerdo con términos y condiciones mutuamente aceptables, comprendidos los acuerdos de
transporte aéreo negociados, o que hayan de negociarse, por las partes interesadas;

3. Insta a los Estados contratantes a que reconozcan el concepto de la comunidad de intereses dentro de los
grupos economicos regionales o subregionales como base vélida para la designacion por parte de uno o mas Estados
en desarrollo de una linea aérea de otro u otros Estados en desarrollo pertenecientes al mismo grupo econémico
regional, cuando dicha linea aérea sea de propiedad mayoritaria y esté controlada efectivamente por ese Estado o
Estados en desarrollo o por sus nacionales;

4. Insta a los Estados contratantes a que consideren la posibilidad de aplicar criterios distintos para la
designacion y autorizacion de lineas aéreas, incluyendo aquellos que la OACI ha elaborado, y adoptar un método
flexible y positivo para aceptar los esfuerzos de otros Estados para liberalizar la propiedad y el control de los
transportistas aéreos sin comprometer la seguridad operacional ni la proteccién de la aviacion;

5. Invita a los Estados contratantes que posean experiencia en diversas formas de explotacién conjunta de
servicios aéreos internacionales a que presenten al Consejo, de forma continua, toda la informacion relativa a dicha
experiencia, de modo que la Organizacion pueda contar en esta materia con toda la informacion que pueda ser Util para
los Estados contratantes;

6. Pide al Consejo que, cuando se le solicite, preste toda la asistencia posible a los Estados contratantes que
deseen pasar a formar parte de grupos econémicos regionales o subregionales por lo que respecta a la explotacién de
servicios aéreos internacionales; y

7. Pide al Consejo que, cuando se le solicite, proporcione ayuda a los Estados contratantes que tomen la
iniciativa de concertar arreglos de cooperacién para la propiedad y explotacion conjuntas de servicios aéreos
internacionales, directamente entre ellos, o cuyas lineas aéreas concierten arreglos de esa naturaleza, y que
oportunamente comunique a los Estados la informacion sobre tales arreglos de cooperacion.

2.2 La Conferencia mundial de transporte aéreo (ATConf/4) de 1994 adopt6 conclusiones relativas a 10 arreglos
de reglamentacion propuestos y recomendd que los Estados los tuviesen en cuenta en sus responsabilidades de
reglamentacion econémica y sus relaciones internacionales de transporte aéreo. Se reproduce a continuacion el
arreglo recomendado relativo a la propiedad y control de los transportistas aéreos. Los textos relativos a otros
arreglos figuran en el presente documento en relacion con sus respectivos temas.

Se han elaborado los arreglos recomendados de modo que puedan aplicarse en un contexto bilateral o
multilateral (o entre un grupo de Estados y uno o mas Estados como partes en un arreglo). En el informe de la
Conferencia (Doc 9644) aparece informacion pertinente relativa al contexto de dichos arreglos.
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Arreglo de reglamentacion recomendado por la ATConf/4

Segun los criterios ampliados, toda parte en un acuerdo de transporte aéreo podria esperar que a cualquier
transportista aéreo que ella designe se le autorice para ejercer el derecho de utilizar el acceso a los mercados que le
conceda una segunda parte, y esta segunda parte se comprometeria a ello, siempre y cuando el transportista aéreo:

a) seay siga siendo propiedad mayoritaria de nacionales de uno o mas Estados partes en un acuerdo y esté
controlado efectivamente por tales nacionales o por una o mas de las partes; o

b) seay siga siendo propiedad mayoritaria de nacionales de uno o mas Estados que no son necesariamente
partes en el acuerdo en cuestidon pero pueden pertenecer a un grupo, definido de antemano, con una
“comunidad de intereses”.

Todo transportista que cumpla con el nuevo criterio indicado en a) o b), desde luego tendria que cumplir también (como
es el caso en la actualidad para los transportistas que responden al criterio de propiedad nacional y control efectivo) con
la legislacion y disposiciones que la parte designada aplica normalmente al transporte aéreo internacional.

2.3 Basandose en la labor de la Conferencia sobre esta cuestion y teniendo en cuenta particularmente las
correspondientes consideraciones relativas a seguridad y aspectos econdémicos, en su novena reunion, celebrada
en febrero de 1997, el Grupo de expertos sobre reglamentacion del transporte aéreo formul6 la recomendacion
siguiente (ATRP/9-4) sobre ampliacion de los criterios de propiedad y control de las lineas aéreas. El Consejo
aprobé la recomendacion en mayo de 1997 y la envi6 a los Estados para su orientacion.

La quinta Conferencia mundial de transporte aéreo (ATConf/5) de 2003 también trat6 la cuestion de la
liberalizacion de la propiedad y control de las lineas aéreas. La Conferencia examiné y adopté una clausula
modelo basandose en los criterios alternativos de ubicacion de la oficina principal y control de reglamentacion
efectivo como una opcién para que los Estados la utilicen a su discrecion en sus acuerdos de servicios aéreos. La
clausula modelo, que complementa las opciones ya elaboradas por la OACI, figura en el Apéndice 4 del presente
documento.

Recomendacion ATRP/9-4
EL GRUPO DE EXPERTOS RECOMIENDA:

que los Estados que deseen aceptar los criterios ampliados para la utilizacién por los transportistas aéreos del acceso a
los mercados en sus acuerdos de servicios aéreos bilaterales y multilaterales convengan en autorizar el acceso a los
mercados para un transportista aéreo designado que:

a) tenga su oficina principal y domicilio permanente en el territorio del Estado designante, y
b) tengay mantenga un sélido vinculo con el Estado designante.

A fin de evaluar la existencia de un vinculo sélido, los Estados deberian considerar elementos como el establecimiento
del transportista aéreo designado en el Estado designante, el desarrollo de una proporcion importante de sus
operaciones e inversiones de capital en instalaciones en este Estado, el pago de impuestos sobre ingresos y la
matricula de sus aeronaves en el mismo, ademas del empleo de un nimero significativo de ciudadanos nacionales en
cargos de gestion, técnicos y operacionales.
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Cuando un Estado estime que se requieren condiciones o excepciones respecto de la aplicacion del criterio de oficina
principal o domicilio permanente basandose en razones de seguridad nacional, estratégicas, econémicas o comerciales,
el asunto debe supeditarse a negociaciones o consultas bilaterales o multilaterales, segin corresponda.

B. ORGANIZACIONES DE EXPLOTACION CONJUNTA Y SERVICIOS MANCOMUNADOS

2.4 Tres articulos del Convenio de Chicago tratan de las organizaciones de explotacion conjunta y los servicios
mancomunados.

Articulo 77
Organizaciones de explotacién conjunta autorizadas
Ninguna disposicion del presente Convenio impide que dos 0 mas Estados contratantes constituyan organizaciones de
explotacion conjunta del transporte aéreo ni organismos internacionales de explotacién, ni que mancomunen sus
servicios aéreos en cualquier ruta o region, pero tales organizaciones u organismos y tales servicios mancomunados
estaran sujetos a todas las disposiciones del presente Convenio, incluso las relativas al registro de acuerdos en el
Consejo. Este determinara la forma en que las disposiciones del presente Convenio sobre nacionalidad de aeronaves
se aplicaran a las utilizadas por organismos internacionales de explotacion.

Articulo 78
Funcioén del Consejo
El Consejo podra sugerir a los Estados contratantes interesados la formacién de organizaciones conjuntas para
efectuar servicios aéreos en cualesquiera rutas o regiones.

Articulo 79
Participacion en organizaciones de explotacién
Un Estado podra participar en organizaciones de explotacion conjunta o en arreglos de mancomun por conducto de su

gobierno o de una o varias compafiias de transporte aéreo designadas por éste. Las compafiias, a discrecion exclusiva
del Estado interesado, podran ser estatales, parcialmente estatales o de propiedad privada.

C. AERONAVES EXPLOTADAS POR AGENCIAS INTERNACIONALES

2.5 En 1967 el Consejo adopté una resolucion (con tres apéndices) estableciendo la forma en que las
disposiciones del Convenio de Chicago se aplicaran a las aeronaves explotadas por agencias internacionales de
explotacion.
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Resoluciéon adoptada por el Consejo sobre nacionalidad y matricula de aeronaves
explotadas por agencias internacionales de explotacion

EL CONSEJO

CONSIDERANDO lo dispuesto en el Articulo 77 del Convenio sobre de Aviacion Civil Internacional, cuya ultima frase
dice: “El Consejo determinara la forma en que las disposiciones del presente Convenio sobre nacionalidad de
aeronaves se aplicaran a las utilizadas por organismos internacionales de explotacion;”

CONSIDERANDO el informe sobre esta materia del Comité Juridico, Doc 8704-LC/155, 22/9/67, Anexo C;
CONSIDERANDO las conclusiones del Comité Juridico tal como se exponen en dicho informe;

CONVINIENDO que, sin madificar el Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, pueden aplicarse las disposiciones
del Convenio, mediante una determinacion del Consejo en virtud de dicho Articulo 77, a las aeronaves que no estén
matriculadas sobre una base nacional, tales como las aeronaves objeto de “matricula comin” o de “matricula
internacional” (expresiones que se definen en el Apéndice 1 que se acompafia), a reserva, sin embargo, de cumplirse
ciertos criterios basicos, que se han establecido por el Consejo;

ESTIMANDO que una determinaciéon hecha por el Consejo en virtud del Articulo 77 del Convenio, y dentro del campo
de aplicacion de dicho articulo, hecha de acuerdo con el procedimiento que se indica a continuacion, sera obligatoria
para todos los Estados contratantes y que, por consiguiente, en el caso de aeronaves matriculadas sobre una base
comun o internacionalmente y con respecto a las cuales se cumplan los criterios basicos que se han establecido por el
Consejo, se aplicaran los derechos y obligaciones en virtud de dicho Convenio como en el caso de aeronaves de un
Estado contratante matriculadas con caracter nacional;

RESUELVE que el proceso de determinacion previsto en dicho Articulo 77 incluya la aplicacion de los criterios basicos
que se han establecido por el Consejo a cada plan particular de matricula comun o internacional que se someta, con la
informacién apropiada y definitiva relativa al plan, y descripcién del mismo, por los Estados que constituyan la agencia
internacional de explotacién en cuestion;

DECIDE, con respecto al establecimiento de los criterios basicos a que se hace referencia en los tres parrafos
precedentes, lo siguiente:

a) en los casos de matricula comin, adoptar los criterios basicos especificados en la Parte | del Apéndice 2
adjunto;

b) en los casos de matricula internacional, tomar como guia la Parte Il del Apéndice 2 adjunto.

TOMA NOTA en relacion con el proceso de determinacion anteriormente expuesto de que, si bien el Consejo tiene
libertad para hacer tal determinacion en la forma que considere conveniente, en el caso de matricula comin expuesto
en el Apéndice 3 a esta resolucién, no habria gran problema por lo que se refiere al cumplimiento de los criterios
béasicos previstos en la Parte | del Apéndice 2 de la presente y, por consiguiente, una determinacion por el Consejo en
éstos u otros casos similares seria simplemente de caracter formalista y podria ser concedida automaticamente;

TOMA NOTA igualmente de que otros casos de matricula comun y todos los casos de matricula internacional pudieran
exigir métodos diferentes;

DECIDE que, al completarse el proceso de determinacion anteriormente expuesto por lo que respecta a un plan
concreto que, en opinién del Consejo, cumpla con los criterios béasicos previstos en el Apéndice 2 a la presente, la
forma de aplicacion de las disposiciones del Convenio en materia de nacionalidad de aeronaves serd la siguiente:
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1. En el caso de matricula comin o internacional, todas las aeronaves de determinada agencia internacional de
explotacién tendran una marca comun, y no la marca de nacionalidad de determinado Estado, y se aplicaran mutatis
mutandis las disposiciones del Convenio sobre marcas de nacionalidad (Articulos 12 y 20 del Convenio) y el Anexo 7
del Convenio.

2. Sin perjuicio de los derechos de otros Estados contratantes, tal como se prevé, en C del Apéndice 2 a la
presente y en la Nota 2 del mismo, se considerara que cada una de tales aeronaves tiene, a los fines del Convenio, la
nacionalidad de cada uno de los Estados que constituyan la agencia internacional de explotacion.

3. En la aplicacion de los Articulos 25 y 26 del Convenio, el Estado que mantenga el registro comun o la parte
correspondiente del registro comun relativo a determinada aeronave se considerara que es el Estado donde esta
matriculada la aeronave, y

DECLARA que:

1. La presente Resolucion se aplica Gnicamente cuando todos los Estados que constituyan la agencia
internacional de explotacién sean y continten siendo partes en el Convenio de Chicago.

2. La presente Resolucién no se aplica al caso de aeronaves que, aunque explotadas por una agencia
internacional de explotacién, estén matriculadas sobre una base nacional.

Apéndice 1
A los fines de la presente Resolucién

— la expresion “matricula comuan”, indica el sistema de matricula de aeronaves de acuerdo con el cual los
Estados que constituyan la agencia internacional de explotacién crean un registro que no sea el registro
nacional a fin de llevar a cabo la matricula comudn de las aeronaves a explotar por la agencia, y

— la expresion “matricula internacional” indica los casos en que la aeronave a explotar por la agencia
internacional de explotacion esté matriculada, no sobre una base nacional, sino en una organizacion
internacional con personalidad juridica, esté 0 no compuesta tal organizacion internacional de los mismos
Estados que constituyan la agencia internacional de explotacién.

Apéndice 2
Criterios bésicos
Parte | — En el caso de matricula comun:
A. Los Estados que constituyan la agencia internacional de explotacion estaran obligados solidariamente a

asumir las obligaciones que, en virtud del Convenio de Chicago, corresponden al Estado de matricula.

B. Los Estados que constituyan la agencia internacional de explotacion designaran, para cada aeronave, el
Estado correspondiente de entre ellos que estard encargado de recibir y contestar a las reclamaciones que pudiesen
hacerse por otros Estados contratantes del Convenio de Chicago por lo que se refiere a dichas aeronaves. Esta
designacidn serd Unicamente para fines practicos, y sin perjuicio de la responsabilidad solidaria de los Estados que
participen en la agencia, y las obligaciones asumidas por el Estado asi designado se cumplirdn tanto por cuenta propia
como por cuenta de todos los demés Estados participantes. (Véase también la Nota 1 mas adelante).
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C. La explotacién de las aeronaves en cuestion no podra dar lugar a ninguna discriminacién contra las aeronaves
matriculadas en otros Estados contratantes por lo que se refiere a las disposiciones del Convenio de Chicago. (Véase
también la Nota 2 mas adelante).

D. Los Estados que constituyan la agencia internacional de explotacién tomaran medidas al efecto de que sus leyes,
reglamentos y procedimientos relativos a las aeronaves y personal de dicha agencia, cuando se dediquen a la navegacion
aérea internacional, observen de modo uniforme las obligaciones impuestas por el Convenio de Chicago y sus Anexos.

Parte Il — En el caso de matricula internacional:

El Consejo, al hacer su determinacién, debera asegurarse que todo sistema de matricula internacional creado por los
Estados que constituyan la agencia internacional de explotacién da a los demas Estados miembros de la OACI
garantias suficientes al efecto de que se cumplan con las disposiciones del Convenio de Chicago. A este respecto se
aplicaran en todo caso los criterios objeto de los incisos A, C y D anteriores, entendiéndose que el Consejo podra
adoptar otros criterios suplementarios.

Nota 1.— En relacién con B anterior, en el caso de matricula comun, las funciones del Estado de matricula en
virtud del Convenio (particularmente la expedicion de certificados de matricula y aeronavegabilidad y de licencias de la
tripulacién de vuelo) se ejerceran por el Estado que mantenga el registro comun o la parte correspondiente del registro
comun que corresponda a determinada aeronave. En todo caso, el ejercicio de tales funciones se hara en nombre y
representacion de todos los Estados conjuntamente.

Nota 2.— En relacién con C anterior, y por lo que se refiere a los articulos del Convenio de Chicago que se
mencionan a continuacion, es de notar lo siguiente:

— Articulo 7 (Cabotaje): El simple hecho de la matricula comun o internacional en virtud del Articulo 77 no
dara como resultado que la zona geografica del grupo multinacional constituya una zona de cabotaje.

— Articulo 9 (Zonas prohibidas) y Articulo 15 (Derechos de aeropuertos y otros similares): El simple hecho
de la matricula comun o internacional en virtud del Articulo 77 no afectara la aplicacion de estos articulos.

— Articulo 27 (Reclamaciones sobre patentes): Como la exigencia de este articulo es que determinado
Estado debe ser parte, no solamente del Convenio de Chicago, sino también del Convenio internacional
para la proteccion de la propiedad industrial, pudiera presentarse el caso de que alguno de los Estados
gue constituyan la agencia internacional de explotaciéon no sea parte en este Convenio. En tal caso, los
intereses de tal Estado no estan protegidos por el texto del Articulo 27.

Apéndice 3

En relacién con la presente Resolucion, se presentd al Consejo el siguiente esquema de matricula comun, y se tomo
nota al mismo tiempo de que también existe la posibilidad de otros esquemas:

a) Los Estados que constituyan la agencia internacional de explotacion estableceran un registro comun a fin
de matricular las aeronaves a explotar por dicha agencia. Este sera un registro independiente de cualquier
otro registro nacional que cualquiera de estos Estados pueda mantener en la forma ordinaria.

b) El registro comln puede ser Unico o consistir en varias partes. En el primer caso, el registro sera llevado
por uno de los Estados que constituyan la agencia internacional de explotacién y, en el segundo caso,
cada parte sera llevada por cualquiera de los diversos Estados.
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c)

d)

e)

Una aeronave solamente podra ser matriculada una vez, es decir, en el registro comun o, en el caso en
que existan partes diferentes, en la parte del registro comdn que se lleve por determinado Estado.

Todas las aeronaves matriculadas en el registro comun o en cualquier parte del mismo llevaran una marca
comdun, en vez de una marca nacional.

Las funciones del Estado de matricula en virtud del Convenio de Chicago (por ejemplo, la expedicion del
certificado de matricula, el certificado de aeronavegabilidad o las licencias a la tripulacién) se llevaran a
cabo por el Estado que mantenga el registro comin o por el Estado que mantenga la parte
correspondiente de dicho registro. En todo caso, el ejercicio de tales funciones se llevara a cabo por
cuenta de todos los Estados conjuntamente.

No obstante el parrafo e) anterior, las obligaciones del Estado de matricula por lo que se refiere a las
diversas disposiciones del Convenio de Chicago constituiran una obligacién solidaria de todos los Estados
que constituyan la agencia internacional de explotaciéon. Toda queja de otros Estados contratantes sera
aceptada por cada uno o todos los Estados mencionados.




Parte 3

REGLAMENTACIQN DE LA CAPACIDAD
DE LAS LINEAS AEREAS

3.1 En cumplimiento de la Recomendacion 4 de la Conferencia especial de transporte aéreo (SATC 1977) de
que el Consejo emprendiera estudios sobre la reglamentacién de la capacidad del transporte aéreo internacional,
el Grupo de expertos sobre la reglamentacion de los servicios de transporte aéreo preparo, para dar orientacion a
los Estados, clausulas modelo, criterios, objetivos y directrices con respecto a los métodos de reglamentacion de
la capacidad denominados de “predeterminacion”, “Bermuda I” y de “libre determinacién”. EI Consejo sometio
estos textos de orientacion a la consideracion de los Estados en 1981. Estas clausulas modelo también estéan
comprendidas en los Modelos de acuerdos de servicios aéreos (MASA) de la OACI para que los Estados las
utilicen a su discrecion (véase el Apéndice 5 del presente documento). En la Parte 4, Capitulo 2 del Doc 9626 —
Manual de reglamentacion del transporte aéreo internacional, puede consultarse una descripcion mas
pormenorizada de la reglamentacién de la capacidad.

A. CLAUSULA MODELO PARA EL METODO
DE LA PREDETERMINACION

1. La capacidad total que deberan ofrecer las lineas aéreas designadas de las Partes contratantes en los
servicios convenidos serd la acordada o aprobada por las autoridades aeronauticas de las Partes contratantes antes del
comienzo del servicio y, posteriormente, en funcién de las exigencias del trafico previstas.

2. Los servicios convenidos que deberan ofrecer las lineas aéreas designadas de las Partes contratantes tendran,
como objetivo primordial, el suministro de capacidad suficiente seguin coeficientes de carga razonables, para satisfacer
las necesidades del tréfico entre los territorios de ambas Partes contratantes.

3. Cada Parte contratante concederd justa e igual oportunidad a las lineas aéreas designadas de ambas Partes
contratantes para explotar los servicios convenidos entre sus respectivos territorios, de forma que impere la igualdad y
el beneficio mutuo, mediante la distribucién por partes iguales, en principio, de la capacidad total entre las Partes
contratantes.

4. Cada Parte contratante tomara en consideracion, al igual que las lineas aéreas que designe, los intereses de
la otra Parte contratante y de su linea o lineas aéreas designadas, a fin de no afectar indebidamente los servicios que
estas Ultimas proporcionen.

5. En el caso de que, al revisarla, las Partes contratantes no lleguen a un acuerdo sobre la capacidad que debe
ofrecerse en los servicios convenidos, la capacidad que podra ser ofrecida por las lineas aéreas designadas de las
Partes contratantes no excederd de la capacidad total (comprendidas las fluctuaciones estacionales) anteriormente
acordada para ser ofrecida.
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Criterios y directrices aplicables al método de la predeterminacion
para reglamentar la capacidad

Criterio A: La necesidad de ajustar la capacidad directamente a la demanda, de manera flexible.
Directrices

1. La capacidad se determina especificando los tipos de aeronave, frecuencia de los servicios y, en algunos
casos, el numero de asientos o capacidad de carga por volumen o peso que podria ofrecerse.

2. En general, la demanda (necesidad de trafico) se determina empiricamente, basandose en las estadisticas del
trafico existente y en previsiones razonables del trafico futuro, teniendo en cuenta la situaciébn econdmica,

comprendidas las tarifas y otros factores pertinentes.

3. Ajustar estrechamente la capacidad a la demanda exige que se ofrezca suficiente capacidad para obtener un
coeficiente de carga razonable, es decir, un coeficiente de carga que:

a) brinde a los pasajeros que exigen transporte inmediato una posibilidad razonable de obtener pasaje; y
b) garantizar ingresos razonables a los transportistas.
4. La flexibilidad por lo que respecta a la oferta de capacidad puede lograrse:
a) vigilando de cerca los coeficientes de carga para detectar los cambios de la demanda;
b) disponiendo la celebracion periédica de consultas ad hoc; y
c) facilitando la oferta de vuelos o secciones adicionales, o de capacidad transitoria por parte de una linea
aérea, en nombre de la otra linea aérea participante, para satisfacer la fluctuacién de la demanda a corto
plazo.
5. También puede conseguirse la flexibilidad necesaria sentando criterios objetivos para aprobar aumentos
limitados de la capacidad, por ejemplo, aumentos hasta un limite convenido, siempre que, durante el mismo periodo del

afo anterior, los coeficientes de carga hayan alcanzado el nivel acordado.

Criterio B: La necesidad de que la capacidad que ha de suministrarse se rija principalmente por la demanda del trafico
entre los territorios de las dos Partes contratantes.

Directrices
1. En general, el trafico que no sea el transportado entre los territorios de las dos Partes contratantes se
considera exclusivamente complementario, mientras que en algunos casos puede tener considerable importancia para

el usuario y las lineas aéreas interesadas.

2. Con respecto al suministro de capacidad suplementaria para ese trafico, debe tenerse en cuenta lo siguiente,
segun las circunstancias:

a) el equilibrio global que debe conseguirse mediante todo acuerdo bilateral;

b) las diferencias basicas que pueden existir entre las necesidades del trafico hasta los puntos “mas alld” y
los puntos “intermedios”;



Parte 3. Reglamentacién de la capacidad de las lineas aéreas 3-3

c) las necesidades de los servicios directos de la linea aérea y las necesidades de trafico de la zona que
atraviesa el servicio, teniendo en cuenta las necesidades de los servicios locales y regionales.

3. En muchos casos, puede no justificarse el suministro de capacidad suplementaria, ya que la capacidad
suministrada por el trafico entre los territorios de las dos Partes contratantes puede ser suficiente para cubrir asimismo
otras necesidades del trafico.

Criterio C: La necesidad de proporcionar verdaderamente la igualdad y el beneficio mutuo de los transportistas de
ambos paises interesados.

Directrices

1. Generalmente la igualdad y el beneficio mutuo estaran relacionados con el equilibrio global del acuerdo
bilateral, y pueden alcanzarse debidamente adoptando las medidas citadas en el punto 4 del Criterio A.

2. La reglamentacion de la capacidad para producir igualdad y beneficio mutuo tomara en cuenta factores tales
como:

a) los tipos de aeronave y la frecuencia de los servicios de los transportistas, y

b) las caracteristicas de las rutas explotadas por los transportistas que sean objeto del acuerdo.

Criterio D: La necesidad de estimular la evolucion y el desarrollo del transporte aéreo a base de principios econémicos
sanos y teniendo en cuenta el interés general.

Directrices

1. Este criterio general y fundamental se refleja normalmente en el preambulo de un acuerdo y no en determi-
nadas clausulas.

2. El “interés general” esta constituido por tres factores de interés principales: la industria de las lineas aéreas,
los usuarios del transporte aéreo y otros intereses nacionales.

3. Deberia ofrecerse capacidad suficiente para que:
a) brinde al pasajero que solicita transporte inmediato una posibilidad razonable de obtener pasaje,
b) garantice ingresos razonables a los transportistas,
c) evite el “dumping” de la capacidad, y

d) esté programada para tener en cuenta, en la mayor medida de lo posible, la comodidad del publico.

Criterio E: La necesidad de ajustar el trafico a la necesidad de los aeropuertos y aerovias; de aprovechar
eficientemente los recursos humanos y materiales (principalmente los de combustible), y de proteger el medio ambiente
contra la contaminacion del aire y contra el ruido.
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Directrices

El mejor lugar para recoger estos criterios, de importancia cada vez mayor, es el predmbulo del acuerdo. No obstante,
puede ser necesario programar la capacidad, a fin de aprovechar eficientemente los aeropuertos y las aerovias,
economizar los recursos mediante la optimizacién de los coeficientes de carga, y minimizar el deterioro del medio
ambiente. A veces puede ser necesario conciliar estos requisitos con los relativos al Criterio A.

Criterio F: La necesidad de armonizar la oferta de capacidad regular y no regular en relacion con la demanda total.
Directrices

1. Cuando ambas Partes contratantes clasifican como regulares ciertos servicios, en particular los llamados
charter “programados” o “regularizados”, puede ser necesario adoptar medidas especiales para designar los
transportistas y rutas en cuestion, para que la capacidad que ofrecen pueda reglamentarse conjuntamente con el resto
de la capacidad regular.

2. A fin de disponer de la informacién necesaria para armonizar la capacidad, los Estados pueden convenir en
proporcionarse mutuamente los datos que pueden ser Utiles con respecto a la capacidad ofrecida por los servicios no
regulares.

B. CLAUSULAS MODELO PARA EL METODO DE TIPO BERMUDAS |

1. Las facilidades de transporte aéreo ofrecidas al publico deberan estar estrechamente relacionadas con la
necesidad que tenga el publico de dicho transporte.

2. La linea o lineas aéreas designadas de cada una de las Partes contratantes tendra la misma oportunidad de
(competir en) (explotar) toda ruta convenida entre los territorios de las dos Partes contratantes.

3. Cada una de las Partes contratantes tomara en consideracion los intereses de las lineas aéreas de la otra
Parte contratante, a fin de no afectar indebidamente la oportunidad de ofrecer los servicios previstos en este Acuerdo.

4. Los servicios ofrecidos por una linea aérea designada en virtud de este Acuerdo, tendrdn como objetivo
primordial la provisién de una capacidad adecuada a la demanda del trafico entre el pais al que pertenezca la linea
aérea y el pais del dltimo punto de destino del trafico. El derecho de embarcar o desembarcar, en esos servicios
internacionales, el tréfico que vaya a terceros paises, o proceda de ellos, en algin punto o puntos de las rutas
especificadas en el propio Acuerdo, se ejercera de conformidad con los principios generales del desarrollo ordenado del
transporte aéreo internacional a los cuales se remiten ambas Partes contratantes y estard supeditado al principio
general de que la capacidad debe guardar relacion con lo siguiente:

a) las exigencias del trafico entre el pais de origen y los paises de destino final;
b) las necesidades inherentes a la explotacion de servicios directos; y

c) las exigencias del trafico de la zona por donde pase la linea aérea, después de tener debidamente en
cuenta los servicios locales y regionales.

5. Se celebraran consultas entre las Partes contratantes, siempre que una de ellas solicite la revision de la
capacidad ofrecida en virtud del Acuerdo, para garantizar la aplicacion de los principios contenidos en el Acuerdo que
rigen la prestacion de los servicios.
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Observaciones introductorias aplicables al andlisis
del método de tipo Bermudas |

1. Segun el método de tipo Bermudas | de reglamentacion de la capacidad, los gobiernos fijan los principios que
deben seguir las lineas aéreas a este respecto pero dejan a cada una la libertad de determinar, con arreglo a dichos
principios, su propia capacidad basandose en un analisis de las necesidades del mercado.

2. La capacidad ofrecida en las rutas convenidas esta supeditada a una revisién a posteriori por parte de los
gobiernos. Las consultas entre gobiernos, que por lo general también se prevén en otros tipos de acuerdo, constituyen,
por lo que respecta al aspecto a posteriori, parte integrante del método de tipo Bermudas | y pueden ser indispensables
para responder a los criterios y objetivos que puedan fijar los gobiernos en materia de reglamentacion.

3. Los gobiernos tienen la posibilidad de adoptar medidas con miras a que dicho mecanismo funcione
eficazmente en caso de que sea necesario recurrir a él. Estas medidas pueden comprender las siguientes:

a) establecimiento de un sistema para intercambiar los datos estadisticos del caso;

b) establecimiento, de ser posible, de una interpretacion comun de los factores basicos relativos a la
aplicacion de los principios de reglamentacion de la capacidad estipulados en el acuerdo y analizar la
capacidad que se ofrece en la practica;

c) intercambio de informacién con respecto a los factores que influyen en la postura de las lineas aéreas
para hacer frente a la competencia, incluido el acceso a las instalaciones gubernamentales y el
conocimiento de las disposiciones y practicas que éstos siguen con respecto a los servicios que ofrecen
las lineas aéreas y a sus actividades comerciales.

4. Es muy probable que las medidas adoptadas por los gobiernos a raiz de la revision a posteriori que influyan en
la oferta de capacidad, se apliquen Unicamente en la medida necesaria para subsanar las deficiencias que hayan
observado, a menos que decidan lo contrario.

5. En caso de que una de las Partes contratantes siga observando una deficiencia en la relacion capacidad/
demanda, y de que las Partes no puedan llegar a un acuerdo en cuanto a las medidas para remediarla, la Parte que no
se considere satisfecha puede recurrir, entre otras, a las siguientes opciones:

a) aceptar la consiguiente situacion de facto;

b) aceptar los métodos convenidos de antemano para reglamentar la capacidad, siempre que existan, en
caso de desacuerdo;

c) aceptar el arbitraje u otros métodos para solucionar las controversias, de ser aplicables; o
d) notificar que denuncia el acuerdo bilateral.
Criterios, objetivos y directrices para reglamentar la capacidad
segun el método de tipo Bermudas |
Criterio A: Necesidad de ajustar la capacidad directamente a la demanda, de manera flexible.

OBJETIVOS CONEXOS: evitar el exceso de capacidad de transporte aéreo, con el despilfarro consiguiente de los
recursos humanos y materiales, sin olvidar los combustibles fosiles; evitar el “dumping” de la capacidad.
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Directrices
1. La determinacion de la capacidad compete a las lineas aéreas que deben atenerse a los principios de

reglamentacién de la capacidad convenidos entre ambos gobiernos.

2. En general, la demanda (necesidad de trafico) es determinada empiricamente por las lineas aéreas,
basandose en las estadisticas de trafico existentes y en previsiones razonables del trafico futuro, teniendo en cuenta la
situacion econémica, comprendidas las tarifas y otros factores pertinentes.

3. Ajustar estrechamente la capacidad a la demanda exige que se ofrezca suficiente capacidad para obtener un
coeficiente de carga razonable, es decir, un coeficiente de carga que:

a) brinde a los pasajeros que exigen transporte inmediato una posibilidad razonable de obtener pasaje; y
b) garantice ingresos razonables a los transportistas.
4. Las lineas aéreas pueden lograr que la capacidad se ofrezca de manera flexible por los siguientes medios:

a) estrecha vigilancia administrativa de los coeficientes de carga a fin de determinar la fluctuacion de la
demanda;

b) ajuste de los horarios (incluidos tipos de aeronaves e itinerarios en las rutas convenidas) con poco
preaviso, de conformidad con los principios convenidos sobre capacidad; y

c) oferta de los vuelos especiales que se necesiten, también de conformidad con los principios convenidos
en materia de capacidad.

Criterio B: La necesidad de que la capacidad que ha de suministrarse se rija principalmente por la demanda del trafico
entre los territorios de las dos Partes contratantes.

OBJETIVOS CONEXOS: la seguridad de tener oportunidades equitativas e iguales para poder competir; la proteccion
de los intereses del transportista nacional.

Directrices

1. Segun el texto original de la clausula sobre capacidad del acuerdo de tipo Bermudas I, el objetivo principal de
los servicios que ofrece cada linea aérea designada es “el suministro de capacidad adecuada a la demanda de trafico
entre el pais de nacionalidad de dicha linea aérea y los paises de destino final del trafico”, lo cual comprende, pero no
se limita a ella, la demanda de trafico entre los territorios de ambas Partes contratantes.

2. Esta diferencia pierde importancia practica cuando las rutas no atraviesan terceros paises. En otros casos, si
se desea tomar totalmente en consideracion el Criterio B, puede optarse por las férmulas utilizadas en los acuerdos de
tipo Bermudas | concertados por varios paises después de 1946, en las cuales, en lugar del texto utilizado
originalmente en el acuerdo de Bermudas se emplean las palabras “entre los territorios de las Partes contratantes”.

3. Por lo general, en los articulos sobre capacidad de tipo Bermudas |, el embarque y desembarque del trafico de
terceros paises en un punto o puntos especificados en los acuerdos relativos a las rutas es un aspecto complementario
y supeditado a “los principios generales del desarrollo ordenado del transporte aéreo internacional” y al “principio
general de que la capacidad debe estar relacionada con:

a) las exigencias del trafico entre el pais de origen y los paises de destino final;
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b) las necesidades inherentes a la explotacion de servicios directos; y

c) las exigencias del trafico de la zona por donde pase la linea aérea, después de tener debidamente en
cuenta los servicios locales y regionales”.

Criterio C: La necesidad de proporcionar verdaderamente la igualdad y el beneficio mutuo de los transportistas de
ambos paises interesados.

OBJETIVOS CONEXOS: la seguridad de tener oportunidades justas e iguales para poder competir; la proteccion de los
intereses del transportista nacional; la reparticion equitativa del trafico que debe transportarse.

Directrices

1. En los articulos sobre capacidad de tipo Bermuda | se estipula que la linea o lineas aéreas designadas de
cada una de las Partes contratantes tendrd justa e igual oportunidad de explotar toda ruta convenida entre los territorios
de las dos Partes contratantes y cada una de las Partes contratantes tendrd en cuenta los intereses de las lineas
aéreas de la otra Parte contratante, a fin de no afectar indebidamente la oportunidad de ofrecer los servicios previstos

en el Acuerdo.

2. Generalmente, la igualdad y el beneficio mutuo estaran con el equilibrio total del acuerdo bilateral y su logro
dependera, entre otros factores, de:

a) los tipos de aeronave, la frecuencia, los itinerarios y la comercializacién de los servicios segun lo decidan
las propias lineas aéreas;

b) las caracteristicas de las rutas convenidas por los gobiernos;

c) la situacion relativa de los transportistas de ambos paises en materia de competencia; y

d) ciertos factores que repercutan en la posibilidad de competir, entre ellos, los reglamentos y practicas de
ambas Partes contratantes en cuestiones tales como acceso a los aeropuertos, instalaciones y servicios
aeronauticos, combustible, reglamentos nacionales que rijan las actividades comerciales de las lineas
aéreas, las transferencias de fondos y, en general, las practicas justas en materia de competencia y

explotacion.

Criterio D: La necesidad de estimular la evolucién y el desarrollo del transporte aéreo a base de principios econémicos
sanos y teniendo en cuenta el interés general.

OBJETIVOS CONEXOS: proporcionar al consumidor un buen servicio a precios razonables; la posibilidad de que los
transportistas logren beneficios econémicos razonables; la proteccion de los intereses del transportista nacional.

Directrices

1. Este criterio general y fundamental se refleja normalmente en el preambulo de un acuerdo y no en determi-
nadas clausulas.

2. El “interés general” esta constituido por tres factores de interés principales: la industria de las lineas aéreas,
los usuarios del transporte aéreo y otros intereses nacionales.

3. Deberia ofrecerse capacidad suficiente para que:

a) brinde al pasajero que solicita transporte inmediato una posibilidad razonable de obtener pasaje;
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b) garantice ingresos razonables a los transportistas;
c) evite el “dumping” de la capacidad; y
d) esté programada para tener en cuenta, en la mayor medida de lo posible, la comodidad del publico.

Criterios E, F, G: La necesidad de ajustar el trafico a la capacidad de los aeropuertos y aerovias; de aprovechar
eficientemente los recursos humanos y materiales (principalmente los de combustible); y de proteger el medio ambiente
contra la contaminacion del aire y el ruido.

OBJETIVOS CONEXOS: evitar el exceso de capacidad de transporte aéreo, con el despilfarro consiguiente de los
recursos humanos y materiales, sin olvidar los combustibles fosiles; la proteccion del medio ambiente.

Directrices

El mejor lugar para recoger estos criterios, de importancia cada vez mayor, es el preAmbulo del acuerdo. A este fin,
puede ser necesario programar la capacidad a fin de aprovechar eficientemente los aeropuertos y las aerovias,
economizar los recursos mediante la optimizacién de los coeficientes de carga y minimizar el deterioro del medio
ambiente. A veces puede ser necesario conciliar estos requisitos con los relativos al Criterio A.

Criterio H: La necesidad de armonizar la oferta de capacidad regular y no regular en relacion con la demanda total.

OBJETIVOS CONEXOS: la armonizacion, en el mismo mercado, de la reglamentacion de las operaciones regulares y
no regulares.

Directrices

1. La armonizacion de la capacidad ofrecida en los servicios regulares y no regulares no se consideraba una
necesidad cuando se negociaron los primeros acuerdos de tipo Bermudas |. Ahora bien, esta armonizacion puede tratar
de alcanzarse unilateralmente tomando medidas, segin lo previsto en el Articulo 5 del Convenio de Chicago o, si las
Partes contratantes lo desean, aplicando las clausulas sobre capacidad de los acuerdos de tipo Bermudas | a los
servicios no regulares o afiadiendo disposiciones separadas sobre la capacidad ofrecida en los servicios no regulares, y
mediante el intercambio de informacién pertinente, comprendida la relativa a la capacidad y datos de trafico de ambos
tipos de transporte.

2. En caso de que ambas Partes contratantes decidan clasificar determinados servicios, principalmente los
denominados charters “programados” o “regularizados”, como servicios regulares, cabe la posibilidad de que los
acuerdos que concierten tengan que modificarse, por ejemplo los articulos sobre capacidad, para poder armonizar la
capacidad ofrecida en cada tipo de servicio.

C. CLAUSULA MODELO PARA EL METODO DE LA LIBRE DETERMINACION

1. Cada una de las Partes concedera justa e igual oportunidad a las lineas aéreas designadas por ambas Partes
para competir en el transporte aéreo internacional comprendido en el presente Acuerdo.

2. Cada una de las Partes tomara las medidas apropiadas, dentro de su jurisdiccién, para eliminar cualquier
forma de discriminacion o de competencia desleal que perjudique las posibilidades de competir de las lineas aéreas de
la otra Parte.

3. Ninguna de las Partes limitara, unilateralmente, el volumen del tréfico, la frecuencia o regularidad del servicio,
ni el tipo o tipos de aeronave utilizados por las lineas aéreas designadas por la otra Parte, excepto cuando sea
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necesario por motivos de aduanas, técnicos, operacionales o ambientales, de conformidad con condiciones uniformes
compatibles con el Articulo 15 del Convenio.

4. Ninguna de las Partes impondra a las lineas aéreas designadas de la otra Parte un derecho de preferencia,
una relacién de equilibrio, derechos por la no objecion o cualquier otro requisito con respecto a la capacidad, frecuencia
o trafico que sea incompatible con los fines del presente Acuerdo.

5. Ninguna de las Partes exigira a las lineas aéreas de la otra Parte que presente, para su aprobacion, horarios,
programas de servicios charter, ni planes de operaciones, salvo cuando sea necesario sobre una base no
discriminatoria para hacer observar las condiciones uniformes previstas en el parrafo 3 de este Articulo o las que se
autoricen explicitamente en un Anexo al presente Acuerdo. En el caso de que una de las Partes exija, a titulo
informativo, la presentacion de tales datos, aligerard el trabajo administrativo que recae en los intermediarios del
transporte aéreo y en las lineas aéreas designadas por la otra Parte.

Introduccion al analisis del método de la libre determinaciéon

1. Segun el método de la libre determinacién, los gobiernos convienen en renunciar a ejercer un control directo
sobre la capacidad y en prohibir explicitamente la limitacion unilateral de la capacidad, frecuencia o tipo de aeronaves,
a menos que sea necesaria por exigencias aduaneras, técnicas, operacionales o ambientales y se explique en
condiciones uniformes compatibles con el Articulo 15 del Convenio.

2. Los acuerdos concertados segun el método de la libre determinacion no contienen disposiciones concretas
sobre la relacion entre la capacidad y la demanda, y se confia en que las fuerzas del mercado se encargaran de
ajustarla. Este mecanismo puede ser menos eficaz cuando se impide o dificulta el libre juego de las fuerzas del
mercado.

3. Los gobiernos pueden influir indirectamente en las decisiones de las lineas aéreas que afecten la relacion
entre la capacidad y la demanda garantizando que no se impida o dificulte el libre juego de las fuerzas competitivas del
mercado.

4. Los gobiernos también pueden influir indirectamente en la determinacion de la capacidad por parte de las
lineas aéreas a través de las disposiciones de otros articulos como, por ejemplo, las relativas a la designacion, fijacion
de tarifas, vuelos charter y celebracion de consultas.

5. Habitualmente, los acuerdos basados en el método de la libre determinacion proscriben toda forma de
discriminacion o de practica competitiva injusta, como la fijacion de precios bajos para apoderarse del mercado, y
dichas préacticas deben ser motivo de posibles consultas y medidas para remediarlas.

6. Considerado como caracteristica en el caso del método de la libre determinacion, el libre juego de las fuerzas
del mercado permite que las lineas aéreas determinen, dentro de un amplio margen, sus propias tarifas de pasajeros y
carga. En estas condiciones, la fijacion de los horarios deja de ser el Gnico recurso competitivo de importancia para las
lineas aéreas.

7. Las Partes contratantes en estos acuerdos parten del supuesto de que el libre ejercicio de las fuerzas del
mercado garantizara la evolucién y el desarrollo del transporte aéreo a base de principios econémicos sanos y en el
interés general. Probablemente, este ultimo tendr4 menos importancia en la continua viabilidad de sus lineas aéreas en
un determinado mercado que con arreglo a otros métodos.

8. Dado que el método de la libre determinacién no implica intervencion directa alguna de los gobiernos en
materia de capacidad, no puede considerarse que las directrices presentadas a continuacion describan dicha
intervencion, sino que se refieren a factores que deben supervisar las Partes contratantes de conformidad con la
responsabilidad general que les incumbe de proteger el interés general.
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Criterios, objetivos y directrices para reglamentar la capacidad
segun el método de la libre determinacion

Criterio A: Necesidad de ajustar la capacidad directamente a la demanda, de manera flexible.

OBJETIVOS CONEXOS: evitar el exceso de capacidad de transporte aéreo, con el despilfarro consiguiente de los
recursos humanos y materiales, sin olvidar los combustibles fosiles; evitar el “dumping” de la capacidad.

Directrices

1. La capacidad es determinada exclusivamente por las lineas aéreas. Los gobiernos estimulan a los elementos
de la competencia (otras empresas, vuelos de fletamento, fijacion de precios flexibles) a fomentar el examen frecuente
de las decisiones administrativas, principalmente las que se adoptan en materia de capacidad.

2. En general, las lineas aéreas determinan la demanda (necesidad de trafico) empiricamente, basandose en las
estadisticas del trafico existente y en previsiones razonables del trafico futuro, teniendo en cuenta la situacion
econdmica, comprendidas las tarifas y otros factores pertinentes.

3. Ajustar estrechamente la capacidad a la demanda exige que las lineas aéreas ofrezcan una capacidad que:
a) brinde a los pasajeros que exigen transporte una posibilidad razonable de obtener pasaje; y
b) garantice ingresos razonables a las lineas aéreas.

4. Las lineas aéreas pueden lograr que la capacidad se ofrezca de manera flexible por los siguientes medios:
a) estrecha vigilancia de los coeficientes de carga a fin de determinar la fluctuacién de la demanda;

b) ajuste de los horarios (incluidos tipos de aeronaves e itinerarios en las rutas convenidas) con poco
preaviso; y

c) oferta de los vuelos o tramos suplementarios que se necesiten.

5. Para garantizar que la capacidad se ajuste directamente a la demanda de manera flexible segin el método de
la libre determinacion, es probable que las dos Partes contratantes deban vigilar las operaciones en cuestion a fin de
gue no se impida el libre juego de las fuerzas del mercado.

Criterio B: La necesidad de que la capacidad que ha de suministrarse se rija principalmente por la demanda del trafico
entre los territorios de las dos Partes contratantes.

OBJETIVOS CONEXOS: la seguridad de tener oportunidades justas e iguales para poder competir; la proteccion de los
intereses del transportista nacional.

Directrices

1. La capacidad ofrecida al firmar cualquier acuerdo en general, tiene por finalidad satisfacer la demanda de
tréfico entre los territorios de las dos Partes contratantes, pero también puede satisfacer otras demandas de tréfico
segun el caracter de las rutas convenidas (por ejemplo, con o sin escalas en terceros paises) las preferencias del
consumidor y las decisiones de tipo comercial y operacional de las lineas aéreas de que se trate.

2. En este tipo de acuerdo, por lo general, no se distingue concretamente el trafico entre los territorios de las dos
Partes contratantes del trafico con terceros paises. Es posible que no se concedan derechos de trafico con terceros
paises pero, en caso de ser concedidos, se aplica a todo el trafico el mismo régimen de reglamentacién de la capacidad,
a reserva de la directriz 3.
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3. La capacidad que se ofrece para el trafico que no se realiza entre los territorios de las dos Partes dependera
también de que los gobiernos de terceros paises estén dispuestos a autorizar dicha capacidad y la aplicacién de tarifas
competitivas.

Criterio C: La necesidad de proporcionar verdaderamente la igualdad y el beneficio mutuo de los transportistas de
ambos paises interesados.

OBJETIVOS CONEXOS: la seguridad de tener oportunidades justas e iguales para poder competir; la proteccion de los
intereses del transportista nacional; la reparticion equitativa del trafico que debe transportarse.

Directrices

1. En la mayoria de los acuerdos segun el método de libre determinacion se estipula que debe ofrecerse “justa e
igual oportunidad de competir’ y en muchos se dispone que se elimine “todo tipo de discriminacién o competencia
desleal”. La igualdad de oportunidades se proporciona, por acuerdo entre ambas Partes contratantes, concediendo la
misma libertad a las lineas aéreas de cada una para ofrecer capacidad y fijar tarifas que permitan aprovecharla
eficazmente, asi previendo en el acuerdo bilateral la posibilidad de intercambiar todos los derechos, comprendido el
intercambio equitativo de rutas.

2. Los transportistas de ambos paises disfrutan de un beneficio mutuo proporcional a las actividades y recursos
que cada linea aérea aporta.

Criterio D: La necesidad de estimular la evolucién y el desarrollo del transporte aéreo a base de principios econémicos
sanos y teniendo en cuenta el interés general.

OBJETIVOS CONEXOS: proporcionar al consumidor un buen servicio a precios razonables; la posibilidad de que los
transportistas logren beneficios econémicos razonables; la proteccion de los intereses del transportista nacional.

Directrices

1. Este criterio general y fundamental se refleja normalmente en el preambulo de un acuerdo y no en
determinadas clausulas.

2. El “interés general” esta constituido por tres factores de interés principales: la industria de las lineas aéreas,
los usuarios del transporte aéreo y otros intereses nacionales.

3. Las Partes contratantes confian en que las fuerzas del mercado daran lugar a que se ofrezca capacidad
suficiente para:

a) brindar al pasajero que solicita transporte inmediato una posibilidad razonable de obtener pasaje;

b) garantizar ingresos razonables a los transportistas;

c) evitar el “dumping” de capacidad; y

d) estar programada para tener en cuenta, en la mayor medida de lo posible, la comodidad del publico.
Criterios E, F, G: La necesidad de ajustar el trafico a la capacidad de los aeropuertos y aerovias; de aprovechar

eficientemente los recursos humanos y materiales (principalmente los de combustible); y de proteger el medio ambiente
contra la contaminacion del aire y contra el ruido.
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OBJETIVOS CONEXOS: evitar el exceso de capacidad de transporte aéreo, con el despilfarro consiguiente de los
recursos humanos y materiales, sin olvidar los combustibles fosiles; la proteccion del medio ambiente.

Directrices

El mejor lugar para recoger estos criterios, de importancia cada vez mayor, es el preambulo del acuerdo o en
disposiciones especificas de éste. A este fin, puede ser necesario administrar la capacidad, a fin de aprovechar
eficientemente los aeropuertos y las aerovias, economizar los recursos mediante la optimizacién de los coeficientes de
carga y minimizar el deterioro del medio ambiente. A veces puede ser necesario conciliar estos requisitos con los
relativos al Criterio A.

Criterio H: La necesidad de armonizar la oferta de capacidad regular y no regular en relacion con la demanda total.

OBJETIVOS CONEXOS: la armonizacion, en el mismo mercado, de la reglamentacion de las operaciones regulares y
no regulares.

Directrices

Las Partes contratantes parten de la hipotesis de que se lograra armonizar la capacidad de los servicios regulares y no
regulares, comprendida la reglamentacion de la capacidad en relacion con la demanda total, mediante el juego de las
fuerzas del mercado e incluyendo habitualmente ambos tipos de servicio en un mismo acuerdo, especialmente en el
mismo articulo relativo a la capacidad y limitando la libertad de oportunidades Unicamente en funcién de las distinciones
de caracter juridico y comercial que existan entre ambas Partes.

D. CAPACIDAD Y RECURSOS

3.2 La Segunda Conferencia de transporte aéreo (ATConf/2, 1980) adopt6 la recomendacion siguiente
relativa a la armonizacion de la capacidad con los recursos y el medio ambiente.

Recomendacién 4 de la ATConf/2

RECOMIENDA que los Estados contratantes, al formular y aplicar sus criterios sobre aviacion, para reglamentar la
capacidad, tomen en consideracion, entre otras cosas, la necesidad de armonizar los requisitos del trafico con la
disponibilidad de aeropuertos y aerovias, con los recursos humanos y materiales y con la necesidad de proteger el
medio ambiente.




Parte 4

TARIFAS INTERNACIONALES
DE PASAJEROS Y CARGA

4.1 El Convenio de Chicago no comprende disposiciones sobre el establecimiento o reglamentacion de las
tarifas internacionales de pasajeros y carga. Por consiguiente, junto con el intercambio de rutas y derechos y la
reglamentacién de la capacidad, este asunto es objeto de acuerdos entre los Estados. Tradicionalmente, la
mayoria de los Estados, por medio de sus acuerdos bilaterales, relegan a las lineas aéreas la responsabilidad
inicial de fijar las tarifas, para las que a menudo se usa el mecanismo multilateral para fijar tarifas, proporcionado
por la Asociacion del Transporte Aéreo Internacional (IATA) para la negociacion de tarifas de servicios regulares.
En la mayoria de los casos, ya sea que hayan sido acordadas por las lineas aéreas por intermedio de la IATA o
que se hayan fijado por otros procedimientos, las tarifas deben ser aprobadas por los gobiernos interesados, lo
que puede hacerse tacita o expresamente.

Como constituye uno de los tres elementos principales en la reglamentacion del transporte aéreo internacional
(siendo los otros el acceso a los mercados y la capacidad), durante los afios 1970 y 1980, la OACI realizé una
amplia labor en materia de tarifas. La orientacion en esta parte del Doc 9587 fue elaborada inicialmente y
aprobada por el Consejo durante el periodo de 1977 a 1989 basandose en recomendaciones formuladas por el
Grupo de expertos sobre tarifas, por tres conferencias de transporte aéreo (SATC, 1977; ATConf/2, 1980 y
ATConf/3, 1985) y en algunos casos por resoluciones de la Asamblea. El Consejo examin6 esta parte en 1997
con la asistencia del Grupo de expertos sobre reglamentacion del transporte aéreo y aprob6é cambios encami-
nados a actualizar los textos.

Desde los afios 1990, la importancia de la reglamentacion de tarifas ha disminuido gradualmente con la tendencia
general de liberalizaciéon del transporte aéreo. Muchos Estados han relajado su reglamentacion de las tarifas y
algunos han eliminado todas las restricciones relativas a la fijacion de precios por las lineas aéreas. En la Parte 4,
Capitulo 3 del Doc 9626 — Manual de reglamentacion del transporte aéreo internacional se describen de manera
mas pormenorizada las tarifas internacionales de pasajeros y carga y su reglamentacion.

A. RESOLUCION DE LA ASAMBLEA SOBRE TARIFAS

A36-15: Apéndice A, Seccion | (extractos)

Considerando que la fijacién de tarifas de pasajeros y carga del transporte aéreo internacional deberia ser justa,

transparente y apropiada para fomentar el desarrollo satisfactorio de los servicios aéreos; y

Considerando que es necesario adaptarse al entorno cambiante en materia de reglamentacion y explotacion del
transporte aéreo y que la Organizaciéon ha elaborado textos de orientacion sobre criterios para la reglamentacion del
transporte aéreo internacional, incluyendo clausulas modelo y modelos de acuerdos de servicios aéreos para que los

Estados los utilicen en forma opcional en sus acuerdos bilaterales y regionales;
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La Asamblea:

7. Pide al Consejo que continde examinando el mecanismo para establecer las orientaciones sobre politicas de la
Organizacion en materia de reglamentacion del transporte aéreo internacional y revisarlas o actualizarlas cuando sea

necesario;

B. CLAUSULAS SOBRE TARIFAS PARA LOS ACUERDOS BILATERALES

4.2 Al examinar las resoluciones y recomendaciones de la Organizacion relacionadas con las tarifas de
pasajeros y carga, segun la Recomendacién 12 de la Tercera Conferencia de transporte aéreo, el Consejo
determiné en 1987 la necesidad fundamental de revisar la clausula tipo sobre tarifas para los acuerdos bilaterales
a la luz de los principales cambios que se habian producido desde que el Consejo aprobara esa clausula
en 1978. Al cabo de una amplia revision, que comprendia diversos métodos de reglamentacién bilateral de las
tarifas, el Consejo aprobd en 1989 los textos de tres modelos de clausulas sobre tarifas para los acuerdos
bilaterales y las notas que las acompafaban relativas a su aplicacion. El Consejo examiné en 1997 las clausulas
modelo y las notas y las modific6 para actualizarlas. Estas clausulas modelo también estan comprendidas en los
Modelos de acuerdos de servicios aéreos (MASA) de la OACI (véase el Apéndice 5 del presente documento).

MODELOS DE CLAUSULAS SOBRE TARIFAS PARA LOS ACUERDOS BILATERALES

Nota 1.— Los parrafos 1 a 4 son iguales en los tres métodos posibles de reglamentacién: “doble aprobacion”,
“pais de origen” y “doble desaprobacion”.

Nota 2.— Las variantes figuran entre corchetes [ ]y las observaciones o aclaraciones entre paréntesis ( ).

Método de la doble aprobacién

Método del pais de origen

Método de la doble desaprobacién

La expresion “tarifa” significa el precio
que ha de cobrarse por el transporte
internacional de pasajeros, equipaje o
carga (excluido el correo) y comprende:

a) toda tarifa directa o cantidad que
haya de cobrarse por el transporte
internacional, que se anuncie y se
venda como tal, incluidas las
tarifas totales construidas a base
de otras tarifas internacionales o
de suplementos para el transporte
a través de sectores interna-
cionales o interiores que formen
parte del sector internacional;

1.

DEFINICION DEL TERMINO “TARIFA”

La expresién “tarifa” significa el precio
que ha de cobrarse por el transporte
internacional de pasajeros, equipaje o
carga (excluido el correo) y comprende:

a) toda tarifa directa o cantidad que
haya de cobrarse por el transporte
internacional, que se anuncie y se
venda como tal, incluidas las
tarifas totales construidas a base
de otras tarifas internacionales o
de suplementos para el transporte
a través de sectores interna-
cionales o interiores que formen
parte del sector internacional;

La expresion “tarifa” significa el precio
que ha de cobrarse por el transporte
internacional de pasajeros, equipaje o
carga (excluido el correo) y comprende:

a) toda tarifa directa o cantidad que
haya de cobrarse por el transporte
internacional, que se anuncie y se
venda como tal, incluidas las
tarifas totales construidas a base
de otras tarifas internacionales o
de suplementos para el transporte
a través de sectores interna-
cionales o interiores que formen
parte del sector internacional;
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Método de la doble aprobacién

Método del pais de origen

Método de la doble desaprobacién

b) la comisién que se haya de abonar
por la venta de billetes para el
transporte de pasajeros y sus
equipajes, o por las correspon-
dientes transacciones para el
transporte de mercancias; y

c) las condiciones que regulan la
aplicacion del precio del transporte
o el pago de la comision.

También incluye:

d) cualquier otra ventaja importante
relativa al transporte;

e) toda tarifa para el transporte en un
sector del interior que se venda en
conjuncion con el transporte inter-
nacional, y que no se ofrezca para
los viajes puramente interiores ni
en las mismas condiciones a todos
los transportistas internacionales
ni a los usuarios de sus servicios.

2.

2.1 Factores que deben aplicarse

Las tarifas que aplicaran la empresa o
empresas de transporte aéreo desig-
nadas por una Parte contratante por los
servicios abarcados por este acuerdo
se estableceran a unos niveles razona-
bles, teniendo debidamente en cuenta
todos los elementos de valoracion,
inclusive los intereses de los usuarios,
el coste de explotacién, las caracteris-
ticas del servicio, las tasas de comision,
un beneficio razonable, las tarifas apli-
cadas por otras empresas de transporte
aéreo y otras consideraciones comer-
ciales propias del mercado.

2.2 Factores objetables

Las Partes contratantes convienen en
examinar con especial atencion las
tarifas que puedan prestarse a obje-
ciones porgue parezcan irrazonable-
mente discriminatorias, excesivamente
elevadas o restrictivas por abusar de
una situacion de superioridad, artificial-
mente reducidas debido a subven-
ciones 0 a un apoyo directo o indirecto,
0 “predatorias”.

b) la comisién que se haya de abonar
por la venta de billetes para el
transporte de pasajeros y sus
equipajes, o por las correspon-
dientes transacciones para el
transporte de mercancias; y

c) las condiciones que regulan la
aplicacion del precio del transporte
o el pago de la comision.

También incluye:

d) cualquier otra ventaja importante
relativa al transporte;

e) toda tarifa para el transporte en un
sector del interior que se venda en
conjuncion con el transporte inter-
nacional, y que no se ofrezca para
los viajes puramente interiores ni
en las mismas condiciones a todos
los transportistas internacionales
ni a los usuarios de sus servicios.

b) la comisién que se haya de abonar
por la venta de billetes para el
transporte de pasajeros y sus
equipajes, o por las correspon-
dientes transacciones para el
transporte de mercancias; y

c) las condiciones que regulan la
aplicacién del precio del transporte
o el pago de la comision.

También incluye:

d) cualquier otra ventaja importante
relativa al transporte;

e) toda tarifa para el transporte en un
sector del interior que se venda en
conjuncion con el transporte inter-
nacional, y que no se ofrezca para
los viajes puramente interiores ni
en las mismas condiciones a todos
los transportistas internacionales
ni a los usuarios de sus servicios.

FACTORES PARA DETERMINAR LAS TARIFAS

Las tarifas que aplicaran la empresa o
empresas de transporte aéreo desig-
nadas por una Parte contratante por los
servicios abarcados por este acuerdo
se estableceran a unos niveles razona-
bles, teniendo debidamente en cuenta
todos los elementos de valoracion,
inclusive los intereses de los usuarios,
el coste de explotacién, las caracteris-
ticas del servicio, las tasas de comision,
un beneficio razonable, las tarifas apli-
cadas por otras empresas de transporte
aéreo y otras consideraciones comer-
ciales propias del mercado.

Las Partes contratantes convienen en
examinar con especial atencion las tari-
fas que puedan prestarse a objeciones
porque parezcan irrazonablemente dis-
criminatorias, excesivamente elevadas
0 restrictivas por abusar de una situa-
cion de superioridad, artificialmente
reducidas debido a subvenciones o a
un apoyo directo o indirecto, o “preda-
torias”.

Las tarifas que aplicaran la empresa o
empresas de transporte aéreo desig-
nadas por una Parte contratante por los
servicios abarcados por este acuerdo
se estableceran a unos niveles razona-
bles, teniendo debidamente en cuenta
todos los elementos de valoracion,
inclusive los intereses de los usuarios,
el coste de explotacion, las caracteris-
ticas del servicio, las tasas de comision,
un beneficio razonable, las tarifas apli-
cadas por otras empresas de transporte
aéreo y otras consideraciones comer-
ciales propias del mercado.

Las Partes contratantes convienen en
examinar con especial atencion las tari-
fas que puedan prestarse a objeciones
porque parezcan irrazonablemente dis-
criminatorias, excesivamente elevadas
0 restrictivas por abusar de una situa-
cion de superioridad, artificialmente
reducidas debido a subvenciones o a
un apoyo directo o indirecto, o “preda-
torias”.
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Método de la doble aprobacién

Método del pais de origen

Método de la doble desaprobacién

3. MECANISMOS PARA ACORDAR LAS TARIFAS (tres opciones)

Las tarifas mencionadas se acordaran,
siempre que sea posible, por las em-
presas de transporte aéreo interesadas
designadas por ambas Partes contra-
tantes, después de las consultas nece-
sarias con sus Gobiernos respectivos y,
si procede, con otras empresas. Se lle-
gara al acuerdo mencionado recurrien-
do, en la medida de lo posible, al meca-
nismo internacional apropiado de coor-
dinacién de tarifas. De no llegarse a un
acuerdo multilateral o bilateral, cada
empresa designada podra acordar las
tarifas unilateralmente.

(0)

Las empresas de transporte aéreo
designadas de ambas Partes contratan-
tes podran convenir las tarifas después
de consultar, si procede, a otras empre-
sas. Podra llegarse a ese acuerdo
recurriendo al mecanismo internacional
de coordinacién de tarifas que corres-
ponda. Ninguna de las Partes fijara
como condicién para la aprobacion de
una tarifa la participacion en una coor-
dinaciéon tarifaria  multilateral entre
transportistas, ni impedird o exigira la
participacion del transportista o trans-
portistas designado(s) de cualquiera de
las dos Partes en la mencionada coor-
dinacién tarifaria multilateral. Cada uno
de los transportistas designados podra,
si asi lo desea, acordar unilateralmente
sus tarifas.

©)

Siempre que sea posible, las empresas
de transporte aéreo designadas fijaran
unilateralmente las tarifas. Ahora bien,
las empresas designadas de las Partes
contratantes podran convenir las tarifas
si ambas Partes les permiten participar
en las actividades de coordinacion de
tarifas del mecanismo o mecanismos
internacionales correspondientes. Todo
acuerdo sobre tarifas resultante de
dichas actividades estara supeditado a
la aprobaciéon de cada Parte y podra
desaprobarse en cualquier momento
independientemente de que ya haya
sido aprobado. [A los efectos del
parrafo 4 de la presente Clausula, la
presentacion de tales acuerdos no
constituye una solicitud de aprobacion
de tarifas].

Las tarifas mencionadas se acordaran,
siempre que sea posible, por las em-
presas de transporte aéreo interesadas
designadas por ambas Partes contra-
tantes, después de las consultas nece-
sarias con sus Gobiernos respectivos y,
si procede, con otras empresas. Se lle-
gara al acuerdo mencionado recurrien-
do, en la medida de lo posible, al meca-
nismo internacional apropiado de coor-
dinacién de tarifas. De no llegarse a un
acuerdo multilateral o bilateral, cada
empresa designada podra acordar las
tarifas unilateralmente.

)

Las empresas de transporte aéreo
designadas de ambas Partes contratan-
tes podran convenir las tarifas después
de consultar, si procede, a otras empre-
sas. Podra llegarse a ese acuerdo
recurriendo al mecanismo internacional
de coordinacién de tarifas que corres-
ponda. Ninguna de las Partes fijara
como condicién para la aprobacién de
una tarifa la participacion en una coor-
dinacion tarifaria  multilateral entre
transportistas, ni impedird o exigira la
participacion del transportista o trans-
portistas designado(s) de cualquiera de
las dos Partes en la mencionada coor-
dinacion tarifaria multilateral. Cada uno
de los transportistas designados podra,
si asi lo desea, acordar unilateralmente
sus tarifas.

()

Siempre que sea posible, las empresas
de transporte aéreo designadas fijaran
unilateralmente las tarifas. Ahora bien,
las empresas designadas de las Partes
contratantes podran convenir las tarifas
si ambas Partes les permiten participar
en las actividades de coordinacion de
tarifas del mecanismo o mecanismos
internacionales correspondientes. Todo
acuerdo sobre tarifas resultante de
dichas actividades estara supeditado a
la aprobacion de cada Parte y podra
desaprobarse en cualquier momento
independientemente de que ya haya
sido aprobado. [A los efectos del
parrafo 4 de la presente Clausula, la
presentacion de tales acuerdos no
constituye una solicitud de aprobacion
de tarifas].

Las tarifas mencionadas se acordaran,
siempre que sea posible, por las em-
presas de transporte aéreo interesadas
designadas por ambas Partes contra-
tantes, después de las consultas nece-
sarias con sus Gobiernos respectivos vy,
si procede, con otras empresas. Se lle-
gara al acuerdo mencionado recurrien-
do, en la medida de lo posible, al meca-
nismo internacional apropiado de coor-
dinacion de tarifas. De no llegarse a un
acuerdo multilateral o bilateral, cada
empresa designada podra acordar las
tarifas unilateralmente.

0)

Las empresas de transporte aéreo
designadas de ambas Partes contratan-
tes podran convenir las tarifas después
de consultar, si procede, a otras empre-
sas. Podra llegarse a ese acuerdo
recurriendo al mecanismo internacional
de coordinacién de tarifas que corres-
ponda. Ninguna de las Partes fijara
como condicién para la aprobacién de
una tarifa la participacion en una coor-
dinacion tarifaria multilateral entre
transportistas, ni impedird o exigira la
participacion del transportista o trans-
portistas designado(s) de cualquiera de
las dos Partes en la mencionada coor-
dinacion tarifaria multilateral. Cada uno
de los transportistas designados podra,
si asi lo desea, acordar unilateralmente
sus tarifas.

(0)

Siempre que sea posible, las empresas
de transporte aéreo designadas fijaran
unilateralmente las tarifas. Ahora bien,
las empresas designadas de las Partes
contratantes podran convenir las tarifas
si ambas Partes les permiten participar
en las actividades de coordinacion de
tarifas del mecanismo o mecanismos
internacionales correspondientes. Todo
acuerdo sobre tarifas resultante de
dichas actividades estara supeditado a
la aprobacion de cada Parte y podra
desaprobarse en cualquier momento
independientemente de que ya haya
sido aprobado. [A los efectos del
parrafo 4 de la presente Clausula, la
presentacion de tales acuerdos no
constituye una solicitud de aprobacion
de tarifas].
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Método de la doble aprobacién

Método del pais de origen

Método de la doble desaprobacién

4. PRESENTACION DE LAS TARIFAS

4.1 Requisitos en materia de presentacion (dos opciones)

Toda Parte contratante podra exigir la
notificacion o presentacién de las tarifas
propuestas por la empresa o empresas
designadas de transporte aéreo [de la
otra Parte] [de ambas Partes contra-
tantes]

en concepto de transporte hacia o desde
su territorio.

()

Por el transporte hacia o desde su
territorio y, en circunstancias excep-
cionales, a través de su territorio
cuando se permita una parada-estan-
cia en el mismo.

Toda Parte contratante podra exigir la
notificacién o presentacion de las tarifas
propuestas por la empresa 0 empresas
designadas de transporte aéreo [de la
otra Parte] [de ambas Partes contra-
tantes]

en concepto de transporte hacia o desde
su territorio.

)

Por el transporte hacia o desde su
territorio y, en circunstancias excep-
cionales, a través de su territorio
cuando se permita una parada-estan-
cia en el mismo.

4.2 Plazo para la presentacion de las tarifas

Para la notificacion o presentacion de
tarifas no podra exigirse una antelacién
de mas de ___ dias antes de la fecha
prevista para su entrada en vigor. En
casos particulares, este plazo maximo
podra reducirse.

Para la notificacion o presentacién de
tarifas no podra exigirse una antelacién
de mas de ___ dias antes de la fecha
prevista para su entrada en vigor. En
casos particulares, este plazo maximo
podra reducirse.

5. APROBACION DE LAS TARIFAS

Toda Parte contratante podra exigir la
notificacién o presentacion de las tarifas
propuestas por la empresa o empresas
designadas de transporte aéreo [de la
otra Parte] [de ambas Partes contra-
tantes]

en concepto de transporte hacia o desde
su territorio.

©)

Por el transporte hacia o desde su
territorio y, en circunstancias excep-
cionales, a través de su territorio
cuando se permita una parada-estan-
cia en el mismo.

Para la notificaciéon o presentacion de
tarifas no podra exigirse una antelacién
de mas de ___ dias antes de la fecha
prevista para su entrada en vigor. En
casos particulares, este plazo maximo
podra reducirse.

5.1 Alcance de la aprobacion para el transporte entre los territorios de ambas Partes contratantes

Las tarifas que cobraran las empresas
de transporte aéreo designadas de las
Partes contratantes por el transporte
entre sus territorios estaran supedi-
tadas a la aprobacion de ambas Partes.

Toda Parte contratante tendra el
derecho de aprobar o desaprobar las
tarifas de los servicios de ida o de ida y
vuelta entre los territorios de las dos
Partes, que se inicien en su propio
territorio.

Ninguna de las Partes contratantes
tomard medidas unilaterales para
impedir que se apliquen las tarifas pro-
puestas o sigan aplicandose las tarifas
vigentes para el transporte de ida o de
ida y vuelta entre los territorios de las
dos Partes, que se inicien en el
territorio de la otra Parte.

Ninguna de las Partes contratantes
tomard medidas unilaterales para
impedir que se aplique una tarifa pro-
puesta 0 siga aplicandose una tarifa
vigente de una empresa designada de
cualquiera de las Partes, [0 en régimen
de reciprocidad, por la empresa o
empresas de transporte aéreo de un
tercer Estado] para el transporte entre
los territorios de las Partes.

5.2 Alcance de la aprobacion para el transporte entre los territorios de una Parte contratante y de un tercer Estado

[Las tarifas que habra de cobrar una
empresa aérea designada de una Parte
contratante por el transporte entre el
territorio de la otra Parte y el territorio
de un tercer Estado por los servicios
comprendidos en el presente acuerdo
estaran supeditadas a los requisitos de
aprobacion de la otra Parte].

[Las tarifas que habra de cobrar una
empresa aérea designada de una Parte
contratante por el transporte entre el
territorio de la otra Parte y el territorio
de un tercer Estado por los servicios
comprendidos en el presente acuerdo
estaran supeditadas a los requisitos de
aprobacion de la otra Parte].

[Ninguna de las Partes contratantes
tomard medidas unilaterales para
impedir que se aplique una tarifa pro-
puesta o siga aplicAndose una tarifa
vigente de una empresa designada de
una Parte por el transporte entre el
territorio de la otra Parte y el de un
tercer Estado].
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5.3 Aprobacion de las tarifas de equiparacion para el transporte entre los territorios de ambas Partes contratantes

Para el transporte entre los territorios
de las Partes contratantes, cada Parte
permitira a la empresa o empresas de
transporte aéreo de la otra Parte [y, en
régimen de reciprocidad, a la empresa
0 empresas de transporte aéreo de un
tercer Estado,] ofrecer tarifas [incluidas
las fijadas por combinacion de tarifas
compatibles] iguales a las que cobra,
con la autorizacién habitual, una em-
presa de cualquiera de las Partes o de
un tercer Estado [por un servicio com-
parable entre los mismos puntos].

5.4 Aprobacion de las tarifas de equiparacion para el transporte entre los territorios

Para el transporte entre los territorios
de las Partes contratantes, cada Parte
permitira a la empresa o empresas de
transporte aéreo de la otra Parte [y, en
régimen de reciprocidad, a la empresa
0 empresas de transporte aéreo de un
tercer Estado,] ofrecer tarifas [incluidas
las fijadas por combinacion de tarifas
compatibles] iguales a las que cobra,
con la autorizacién habitual, una em-
presa de cualquiera de las Partes o de
un tercer Estado [por un servicio
comparable entre los mismos puntos].

de una Parte contratante y de un tercer Estado

[Para el transporte entre el territorio de
una Parte contratante y el de un tercer
Estado, por los servicios comprendidos
en el presente acuerdo dicha Parte
permitira a la empresa o empresas de
transporte aéreo de la otra Parte
ofrecer tarifas [incluidas las fijadas por
combinacién de tarifas compatibles]
iguales a las que cobra, con la autori-
zacion habitual, una empresa de
cualquiera de las Partes o de un tercer
Estado [por un servicio comparable
entre los mismos puntos].

5.5 Efectividad de la aprobacion

Cualquiera de las Partes contratantes
podra aprobar expresamente las tarifas
acordes con las disposiciones de los
parrafos 5.1 y 5.3 [y 5.2 y 5.4] que le
sometan la empresa o empresas de
transporte aéreo interesadas. No obs-
tante, si una Parte no notifica por
escrito a la otra Parte [y [0] a la linea o
lineas aéreas interesadas] la desa-
probacion de tales tarifas dentro de un
plazo de __ dias a partir de la fecha
en que se presentaron, las tarifas en
cuestiobn se consideraran aprobadas.
En caso de que el plazo para la pre-
sentacion se reduzca de conformidad
con lo dispuesto en el parrafo 4.2 de la
presente clausula, las Partes podran
convenir en que el plazo dentro del cual
deben aprobarse o desaprobarse las
tarifas se reduzca en consecuencia.
Ninguna tarifa entrar en vigor si cual-
quiera de las Partes contratantes ha
notificado su desaprobacion, [salvo lo
previsto en el parrafo 6].

[Para el transporte entre el territorio de
una Parte contratante y el de un tercer
Estado, [por los servicios comprendidos
en el presente acuerdo] dicha Parte
permitira a la empresa o empresas de
transporte aéreo de la otra Parte
ofrecer tarifas [incluidas las fijadas por
combinacién de tarifas compatibles]
iguales a las que cobra, con la autori-
zacion habitual, una empresa de
cualquiera de las Partes o de un tercer
Estado [por un servicio comparable
entre los mismos puntos].

Cualquiera de las Partes contratantes
podra aprobar expresamente las tarifas
acordes con las disposiciones de los
parrafos 5.1 y 5.3 [y 5.2 y 5.4] que le
sometan la empresa o empresas de
transporte aéreo interesadas. No obs-
tante, si la Parte en cuestién no ha
notificado por escrito a la otra Parte [y [0]
a la linea o lineas aéreas interesadas] la
desaprobacion de tales tarifas dentro de
un plazo de ___ dias a partir de la fecha
en que se presentaron, las tarifas en
cuestion se consideraran aprobadas. En
caso de que el plazo para la pre-
sentacion se reduzca de conformidad
con lo dispuesto en el parrafo 4.2 de la
presente clausula, las Partes podran
convenir en que el plazo dentro del cual
deben aprobarse o desaprobarse las
tarifas se reduzca en consecuencia.

Cuando cualquiera de las Partes contra-
tantes considere que determinada tarifa
de transporte hacia su territorio esta
comprendida en las categorias descritas

Para el transporte entre los territorios
de las Partes contratantes, cada Parte
permitira a la empresa o empresas de
transporte aéreo de la otra Parte [y, en
régimen de reciprocidad, a la empresa
0 empresas de transporte aéreo de un
tercer Estado,] ofrecer tarifas [incluidas
las fijadas por combinacion de tarifas
compatibles] iguales a las que cobra,
con la autorizaciéon habitual, una em-
presa de cualquiera de las Partes o de
un tercer Estado [por un servicio com-
parable entre los mismos puntos].

[Para el transporte entre el territorio de
una Parte contratante y el de un tercer
Estado, dicha Parte permitrd a la
empresa 0 empresas de transporte
aéreo de la otra Parte ofrecer tarifas
[incluidas las fijadas por combinacion
de tarifas compatibles] iguales a las que
cobra, con la autorizaciéon habitual, una
empresa de cualquiera de las Partes o
de un tercer Estado [por un servicio
comparable entre los mismos puntos].

[Cualquiera de las Partes contratantes
podra aprobar expresamente las tarifas
acordes con las disposiciones de los
parrafos 5.1 y 5.3 [y 5.2 y 5.4] que le
sometan la empresa o empresas de
transporte aéreo interesadas]. Cuando
cualquiera de las Partes contratantes
considere que determinada tarifa esta
comprendida en las categorias descri-
tas en el parrafo 2.2, notificard su dis-
conformidad a la otra parte [con la
mayor rapidez posible y como minimo]
dentro de un plazo de ___ dias a partir
de la fecha de notificaciébn o presen-
tacion de la tarifa en cuestién, y podra
recurrir a los procedimientos de
consulta estipulados en el parrafo 6.
Con todo, a menos que ambas Partes
hayan convenido por escrito en desa-
probarlas, con arreglo a los men-
cionados procedimientos las tarifas se
consideraran aprobadas.
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en el parrafo 2.2, notificara su discon-
formidad a la otra Parte [con la mayor
rapidez posible y como minimo] dentro
de un plazo de ___ dias a partir de la
fecha de notificacion o presentacién de
la tarifa en cuestion, y podra recurrir a los
procedimientos de consulta estipulados
en el parrafo 6.

5.6 Venta a precios supeditados a aprobacion

[Mientras las Partes contratantes toman
una decision, las empresas aéreas
podréan iniciar la comercializacion, publi-
cacion y venta de servicios de trans-
porte con las tarifas propuestas a partir
de la fecha prevista de entrada en
vigor, siempre que se especifique que
es “a reserva de la aprobacién guber-
namental”. En ningun caso se iniciara la
venta o publicidad antes de someter las
tarifas propuestas a ambas Partes].

[Mientras la Parte contratante intere-
sada toma una decision, las empresas
aéreas podran iniciar la comer-
cializacion, publicacion y venta de
servicios de transporte con las tarifas
propuestas a partir de la fecha prevista
de entrada en vigor, siempre que se
especifigue que es “a reserva de la
aprobacion gubernamental”. En ningln
caso se iniciard la venta o publicidad
antes de someter las tarifas propuestas
a ambas Partes].

[El anuncio y la venta de billetes a los
precios propuestos s6lo podran ini-
ciarse cuando las tarifas en cuestiéon se
hayan sometido a ambas Partes
contratantes].

6. PROCEDIMIENTOS DE CONSULTA Y SOLUCION DE CONTROVERSIAS

6.1 Procedimiento de consulta

Cada Parte contratante podra solicitar
que se celebren consultas sobre cual-
quier tarifa de una linea aérea de
cualquiera de las Partes por los servicios
previstos en el presente Acuerdo, inclui-
do el caso en que la tarifa en cuestion
haya sido objeto de una notificacion de
desaprobacién. Dichas consultas ten-
dran lugar, a mas tardar, __ dias
después de recibirse la correspondiente
solicitud. Las Partes colaboraran en la
obtencion de la informaciéon necesaria
para resolver sensatamente los proble-
mas que se planteen. Si las Partes
llegan a un acuerdo, cada una de ellas
hard todo lo posible para que dicho
acuerdo surta efecto. Si no se llega a
ningun acuerdo, prevalecera la decision
de desaprobar la tarifa, [con excepcion
de lo previsto en el parrafo 6.2].

6.2 Solucién de controversias

[Si las Partes contratantes no pueden
resolver un determinado problema con
respecto a las tarifas mencionadas en
los parrafos 5.1 y 5.3, la controversia se
resolverd de conformidad con las
disposiciones previstas en el Articulo
___de este Acuerdo].

Cada Parte contratante podra solicitar
que se celebren consultas sobre cual-
quier tarifa de una linea aérea de
cualquiera de las Partes por los servicios
previstos en el presente Acuerdo, inclui-
do el caso en que la tarifa en cuestion
haya sido objeto de una notificacion de
desaprobacién o disconformidad. Dichas
consultas tendran lugar, a mas tardar,

dias después de recibirse la
correspondiente  solicitud. Las Partes
colaboraran en la obtencién de la infor-
macion necesaria para resolver sensa-
tamente los problemas que se planteen.
Si las Partes llegan a un acuerdo, cada
una de ellas hara todo lo posible para
que dicho acuerdo surta efecto. Si no se
llega a ningun acuerdo, prevalecera la
decision de la Parte en cuyo territorio se
inicia el transporte.

(No se aplica en el caso de este mé-
todo).

Cada Parte contratante podra solicitar
gue se celebren consultas sobre cual-
quier tarifa de una linea aérea de cual-
quiera de las Partes por los servicios
previstos en el presente Acuerdo, inclui-
do el caso en que la tarifa en cuestion
haya sido objeto de una notificacion de
disconformidad. Dichas consultas ten-
dran lugar, a mas tardar, __ dias
después de recibirse la correspondiente
solicitud. Las Partes colaboraran en la
obtencién de la informacion necesaria
para resolver sensatamente los pro-
blemas que se planteen. Si las Partes
llegan a un acuerdo con respecto a la
tarifa que ha sido motivo de una
notificacién de disconformidad, cada una
de ellas hara todo lo posible para que
dicho acuerdo surta efecto, pero si no se
llega a acuerdo alguno, la tarifa en
cuestiobn entrara en vigor o seguira
estandolo.

(No se aplica en el caso de este mé-
todo).
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6.3 Desaprobacion de otras tarifas

[Si una de las Partes contratantes
desaprueba la tarifa de una linea aérea
de la otra Parte que no quede compren-
dida dentro de lo dispuesto en el
parrafo 5, lo notificara a la otra Parte].

Las tarifas establecidas de conformidad
con las disposiciones de la presente
clausula quedaran en vigor a menos que
la empresa o empresas de transporte
aéreo interesadas las retiren [con la
aprobacion de las Partes contratantes
interesadas,] hasta que expire el plazo
de validez, de haberlo, que se les haya
fijado o hasta que se apruebe otra tarifa.
La tarifa en cuestion podra aplicarse, con
la aprobacion de las Partes contratantes,
después del plazo fijado en un principio.
[No obstante, la tarifa no podra prolon-
garse por mas de doce meses después
de la fecha de expiracion prevista, a
menos que la aprueben las Partes].
Toda tarifa aprobada sin plazo de
expiracion se mantendra en vigor, si no
se ha presentado ni aprobado una nueva
tarifa, hasta que cualquiera de las Partes
notifique, por propia iniciativa o a soli-
citud de la empresa o empresas
afectadas, que retira su aprobacion. Esta
aprobacion no se retirara con menos de
____dias de aviso previo.

[Las Partes contratantes trataran de
asegurarse de gque existe un mecanismo
activo y eficaz dentro de su jurisdiccion
para investigar las infracciones come-
tidas por cualquier empresa de trans-
porte aéreo, agente de ventas de
pasajes y fletes, organizador de viajes
turisticos o agente expedidor de carga,
respecto a las tarifas establecidas con
arreglo a la presente clausula. Ademas,
se aseguraran de que tales infracciones
en materia de tarifas se castigan impo-
niendo medidas disuasivas consecuen-
tes y no discriminatorias].

[Si una de las Partes contratantes
desaprueba la tarifa de una linea aérea
de la otra Parte que no quede compren-
dida dentro de lo dispuesto en el
parrafo 5, lo notificara a la otra Parte].

VIGENCIA DE LAS TARIFAS ESTABLECIDAS

[Las tarifas establecidas de conformidad
con las disposiciones de la presente
clausula quedaran en vigor a menos que
la empresa o empresas de transporte
aéreo interesadas las retiren [con la
aprobacién de las Partes contratantes
interesadas,] hasta que expire el plazo
de validez, de haberlo, que se les haya
fijado o hasta que se apruebe otra tarifa.
La tarifa en cuestion podra aplicarse, con
la aprobacion de la Parte contratante
interesada, después del plazo fijado en
un principio. [No obstante, la tarifa no
podra prolongarse por mas de doce
meses después de la fecha de expi-
racion prevista, a menos que la apruebe
la Parte interesada]. Toda tarifa
aprobada sin plazo de expiracion se
mantendra en vigor, si no se ha presen-
tado o aprobado una nueva tarifa, hasta
que la Parte interesada notifique, por
propia iniciativa o a solicitud de la
empresa 0 empresas afectadas, que
retira su aprobacién. Esta aprobacién no
se retirara con menos de ___ dias de
aviso previo].

8. CUMPLIMIENTO DE LAS TARIFAS

[Las Partes contratantes trataran de
asegurarse de que existe un mecanismo
activo y eficaz dentro de su jurisdiccién
para investigar las infracciones come-
tidas por cualquier empresa de trans-
porte aéreo, agente de ventas de
pasajes y fletes, organizador de viajes
turisticos o agente expedidor de carga,
respecto a las tarifas establecidas con
arreglo a la presente clausula. Ademas,
se aseguraran de que tales infracciones
en materia de tarifas se castigan impo-
niendo medidas disuasivas consecuen-
tes y no discriminatorias).

[Si una de las Partes contratantes
desaprueba la tarifa de una linea aérea
de la otra Parte que no quede compren-
dida dentro de lo dispuesto en el
parrafo 5, lo notificara a la otra Parte].

[Las tarifas establecidas de conformidad
con las disposiciones de la presente
clausula quedaran en vigor a menos que
la empresa o empresas de transporte
aéreo interesadas las retiren, hasta que
expire el plazo de validez, de haberlo,
gue se les haya fijado o hasta que se
aprueben otras tarifas. El plazo de
validez fijado en un principio podra pro-
longarse, a menos que ambas Partes
contratantes convengan en que deberia
dejar de aplicarse dicha tarifa. Toda
tarifa aprobada sin plazo de expiracion
se mantendrd en vigor, si no se ha
presentado ni aprobado una nueva tarifa,
hasta que sea retirada por la empresa o
empresas afectadas, o hasta que ambas
Partes contratantes convengan en que
deberia dejar de aplicarse dicha tarifa].

(No se aplica en el caso de este
método).
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NOTAS SOBRE LA APLICACION DE LOS MODELOS DE CLAUSULAS
SOBRE TARIFAS PARA LOS ACUERDOS BILATERALES

Generalidades

Estos modelos de clausulas estan destinados a aplicarse a las tarifas de los servicios internacionales regulares. Suele
haber importantes diferencias en el modo de acordar y reglamentar las tarifas de los servicios no regulares y, por
consiguiente, seria necesario modificar sustancialmente los textos si los Estados desearan aplicarlos a las tarifas de los
servicios no regulares.

En aras de la simplicidad, a todo lo largo de los modelos de clausulas se hace referencia a las “Partes contratantes”,
aungue en algunos de los acuerdos bilaterales de transporte aéreo se alude a las “autoridades aeronauticas de las
Partes contratantes”. En estos Ultimos acuerdos suele estar previsto que, para mayor comodidad, las autoridades
aeronauticas administren algunas de las disposiciones del acuerdo.

En los modelos de clausulas se distingue entre empresas de transporte aéreo “designadas” y “empresas de transporte
aéreo” sin mas, empleandose esta Ultima expresion, cuando corresponde, para hacer referencia a todas las lineas
aéreas que prestan o comercializan sus servicios en el pais o paises en cuestidon y no simplemente a los transportistas
nacionales designados para prestar servicios en las rutas comprendidas dentro de un determinado acuerdo.

Parrafo 1 — Definicién del término “tarifa”

Esta definicion fue aprobada por el Consejo en diciembre de 1987 con el objetivo de incluir todos los elementos
pertinentes y eliminar todas las areas de incertidumbre respecto a lo que se entiende por el término “tarifa”. En la nota
que precede a la definicion de tarifa y en los apartados a) a c) subsiguientes se mencionan los aspectos que
tradicionalmente se ha reconocido constituyen una tarifa internacional regular, mientras que en los apartados d) y e) se
definen los aspectos complementarios que también forman parte integrante de dicha tarifa. Si se pretende aplicar esta
definicion a las tarifas no regulares, ya sea a titulo de definicibn complementaria o en sustitucion de la definicion de
tarifa no regular, tal vez sea necesario introducir modificaciones importantes en el texto.

Ademas del servicio de carga de aeropuerto a aeropuerto, algunas lineas aéreas ofrecen servicio de mensajerias o
servicio de envios por expreso de puerta a puerta que se caracterizan por su rapidez. La definicion comprenderia los
precios que cobra la linea aérea regular por tales servicios de mensajerias y de envios por expreso que se ofrecen en
nombre de la propia linea aérea.

Ademas, entidades ajenas a las lineas aéreas, tales como las mensajerias, los explotadores internacionales de envios
por expreso aéreo y los agentes expedidores de carga ofrecen sus propios servicios utilizando, en parte, las tarifas de
las lineas aéreas. Por ejemplo, estas entidades ajenas a las lineas aéreas cobran al publico sus propios precios todo
comprendido, y tales precios no estan incluidos en la definicion. Sin embargo, cuando utilizan servicios regulares, el
componente correspondiente al transporte aéreo de sus precios todo comprendido quedaria reglamentado por lo
estipulado en las tarifas de equipaje o de carga que cobra la linea aérea que efectla el transporte internacional. La
reglamentacién de sus precios todo comprendido de puerta a puerta dependeria de que los Estados contaran con
normativas en relacion con el transporte terrestre y de que dichas entidades ajenas a las lineas aéreas estén o no
sujetas a reglamentacion en los paises de que se trate; por lo general estos precios no estarian reglamentados por un
acuerdo bilateral de transporte aéreo.

Como se ha sefialado mas arriba, la definicion de tarifa no se aplica a los servicios no regulares. Sin embargo, los
Estados deberian observar que el método y grado de reglamentacion en el caso de los envios de mensajerias o de los
envios por expreso aéreo que utilizan servicios charter destinados al transporte de carga, dependerian de la politica
que sigan los Estados de que se trate en relacién con los vuelos charter. Seria necesario modificar sustancialmente la
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definicion si los Estados desearan incluir los precios correspondientes a dichos vuelos en el ambito de los acuerdos
bilaterales de transporte aéreo.

Toda tarifa directa o cantidad que haya de cobrarse por el transporte internacional
[inciso a)]

Ordinariamente, los Estados quieren mantenerse al tanto o controlar las tarifas que se emplean para el transporte
internacional, hacia o desde todos los puntos de sus territorios. El presente texto se asegura de que la definicion
comprende tarifas completas que se construyen mediante la combinacién de dos (o mas) tarifas internacionales o
mediante la combinacidon de una tarifa internacional con suplemento y una tarifa del interior. Los suplementos son
cantidades que se fijan (habitualmente por intermedio de una conferencia de coordinacién de tarifas de la IATA) para
ser combinadas especificamente con tarifas internacionales a fin de determinar las tarifas de pasajeros o carga entre
otros pares de ciudades, con frecuencia hacia y desde puntos del interior de un Estado a través de un punto de entrada
internacional; estos importes no pueden utilizarse para el transporte puramente del interior. Las palabras “que se
anuncie y se venda como tal” se agregan para asegurarse de que la definicibn comprende Unicamente las tarifas que
realmente se emplean, o se tiene la intencién de emplear, y no las (muchisimas) combinaciones tedricamente posibles.

Comisiones [inciso b)]

Aungue las comisiones constituyen uno de los elementos del costo que comprende una tarifa y aunque a los gobiernos
les interese principalmente el precio de venta al consumidor, muchos gobiernos consideran que es necesario
reglamentar las comisiones a fin de garantizar practicas comerciales equitativas. Sin embargo, algunos Estados no
consideran necesario reglamentar las comisiones (por ejemplo, normalmente las comisiones no se reglamentan en
regimenes de doble desaprobacion) o tropiezan con dificultades para reglamentar las comisiones fuera de sus propios
territorios; puede que estos Estados deseen excluir las comisiones de la definicion de tarifa que figure en sus acuerdos
de servicios aéreos, alegando que el incluirlas podria implicar el regularlas. Podria ser que tales Estados prefirieran
tratar las comisiones en los acuerdos sobre servicios aéreos como uno de los factores pertinentes a tomar en cuenta al
fijar los niveles de tarifas (junto con otros costos de explotacion), o bien pueden preferir tratarlas separadamente, o
excluirlas del acuerdo completamente.

Condiciones que regulan la aplicacion
[inciso c)]

La finalidad de este texto es abarcar todas las reglas, tanto generales como especificas, relativas a las tarifas de
pasajeros, tarifas de carga y comisiones de que se trate.

Las reglas generales comprenden, sin ser una lista exhaustiva: las que rigen el importe pagado por el usuario, tales como
las reglas de construccion de tarifas y las de conversion monetaria; las que rigen el tipo y el valor de los servicios que se
prestan por el importe pagado, tales como las condiciones de servicio (por ejemplo, la separacién entre las filas de
asientos y la cantidad de asientos por fila por cada clase de servicio), las franquicias de equipaje y los derechos por
exceso del mismo; las que rigen la relacion entre lineas aéreas y el agente con respecto a las comisiones y cémo han de
repartirse; y otras reglas generales atinentes a asuntos tales como los descuentos para nifios, bebés, guias de
excursiones y agentes, las condiciones relativas a las reservas y los pagos, la validez de los billetes, su cancelacion, los
cambios de itinerario y los rembolsos.

Las reglas especificas son las que estan vinculadas a una determinada tarifa de pasajeros o carga (por ejemplo, las
disposiciones relativas a la temporada de viaje o a las estadias maximas o minimas) o aquéllas que se imponen a las
reglas generales en el caso de determinadas tarifas (como los requisitos de compra anticipada, que predominan sobre
los procedimientos generales de reserva, pago y obtencion de billetes).
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En el Canada, las reglas generales y especificas citadas y, ademas, las “condiciones de transporte”, se presentan como
parte de la tarifa. En otros paises, las condiciones de transporte no forman parte de la tarifa, pero convendria que los
Estados se aseguraran de que todas las condiciones relativas a las tarifas son congruentes, independientemente de
que se indiquen en las condiciones de transporte 0 en las reglas sobre tarifas (generales o especificas) y que se
informe a los clientes acerca de las mismas.

Cualquier ventaja importante
[inciso d)]

La palabra “ventaja” se emplea con el propdsito de abarcar bienes o servicios adicionales o accesorios al transporte
aéreo y las palabras “relativa al transporte” permiten que la definicion abarque todo tipo de incentivo u oferta
promocional (por ejemplo, las vinculadas a la compra de billetes de linea aérea, asi como los descuentos sobre las
tarifas condicionados a la compra de otros productos, como parte de promociones conjuntas con otras empresas
comerciales).

Estos incentivos comprenden: los programas para viajeros habituales, el alojamiento hotelero y alquiler de vehiculos
gratuitos, sin limitarse a los mismos. Las promociones vinculadas a la compra de billetes de linea aérea incluyen ofertas
especiales, tales como el regalo de un cupén mediante el cual el pasajero puede efectuar un viaje gratis mas adelante,
pero sin limitarse a ellas. Las promociones conjuntas mencionadas son los descuentos sobre los billetes de linea aérea
ofrecidos a los compradores de bienes y servicios, tales como camaras fotograficas, alimentos, tarjetas de crédito o
servicios bancarios, alquiler de vehiculos o alojamiento hotelero. Estas promociones conjuntas pueden conllevar un
rasgo de efectivo trueque, por ejemplo, el valor de la publicidad que recibe la empresa aérea en tales promociones
puede ser equivalente al valor de los descuentos ofrecidos sobre las tarifas de pasajeros o de carga.

El adjetivo “importante” aplicado a “ventaja’, si bien es un término subjetivo que entrafia un juicio de valor, se ha
incluido para permitir que los Estados actlen con pragmatismo y flexibilidad por lo que se refiere a los detalles del
reglamento que se proponen observar: por ejemplo, en general los Estados no quieren reglamentar minucias tales
como el suministro de “souvenirs” de la linea aérea del tipo de los articulos de aseo u objetos que se encuentran en la
sala de espera de los aeropuertos. En el caso de que los Estados consideraran que la palabra “importante” pudiese
llevar a problemas de interpretacion, o si los Estados desean reservarse el derecho de reglamentar cada uno de los
aspectos de la ventaja, la palabra “importante” podria omitirse. Se incluya o no la palabra “importante”, los Estados
pueden querer excluir de su ambito reglamentario ventajas que no estan directamente vinculadas al transporte,
limitando la definicién a aquella ventaja “asociada directamente al transporte”.

Transporte en un sector del interior en conjuncioén con el transporte internacional
[inciso e)]

También es posible que las partes en un acuerdo bilateral de servicios aéreos deseen examinar a fondo ciertas tarifas
del interior que figuran como un billete aparte, pero que de hecho solo se venden en conjuncién con el transporte
internacional y, por consiguiente, son tarifas internacionales. En los casos en que estas tarifas denominadas “del
interior” sélo se ofrezcan fuera del pais o a las personas que no tienen residencia en el mismo, no son puramente del
interior. Si en estas circunstancias la tarifa sélo se aplica a determinados transportistas o usuarios de sus servicios, Si
sus niveles son diferentes segln el transportista internacional que se utilice o segun el usuario, o0 si sus niveles son
inferiores al importe prorrateado del transportista del interior correspondiente, de modo que impidan a un transportista
competidor ofrecer, de hecho, tarifas iguales, podria suscitarse la cuestion de que las oportunidades de competencia no
son justas ni equitativas. Asi pues, las tarifas en cuestion tienen el caracter de tarifas internacionales.
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Parrafo 2 — Factores para determinar las tarifas

2.1 Factores que deben aplicarse

Tal vez las Partes en un acuerdo bilateral estimen oportuno decidir entre ellas si el parrafo deberia comprender una lista
de factores y, en caso afirmativo, qué factores habria que incluir o resaltar y cuales excluir. Por ejemplo, algunos
Estados quizas consideren que los factores enumerados, con excepcion de los “intereses de los usuarios” quedan
comprendidos en su totalidad por la expresion “consideraciones comerciales”. En cualquier caso, los Estados deberian
observar que los factores enumerados en el modelo de texto no figuran en ningln orden particular de preferencia o
importancia.

2.2 Factores objetables

Esta lista de factores sirve para determinar el tipo de tarifas que los Estados puedan considerar objetables. Todos los
términos utilizados son de caréacter subjetivo y los Estados quiza estimen oportuno llegar a un acuerdo en cuanto a los
significados que han de asignarseles en las circunstancias particulares de los acuerdos bilaterales de que se trate. Por
ejemplo, el término “discriminatorio” tiene un alcance amplio, e incluye la discriminacion respecto a otras lineas aéreas
o0 respecto a los usuarios. Quiza los Estados decidan que deberia incluirse la palabra “irrazonablemente” con el fin de
modificar el término “discriminatorias”, para permitirles actuar con pragmatismo y flexibilidad al reglamentar las tarifas:
pueden llegar a la conclusion de que es inevitable que haya cierta “discriminacién” en cualquier mercado donde no
todos los pasajeros pagan exactamente la misma tarifa, pero las variaciones de las tarifas segun las condiciones de
viaje han demostrado redundar en el mejor interés de las empresas de transporte aéreo, de los consumidores y de los
gobiernos, y han sido permitidas por los Estados a nivel virtualmente universal.

El término “subvenciones” hace referencia habitualmente al apoyo financiero proporcionado por un gobierno central o
por administraciones locales, pero también podria aplicarse a este mismo apoyo cuando lo proporcionaran otros
organismos o instituciones. Sin embargo, no se ha aceptado universalmente ninguna definicion de subsidio que sea
totalmente completa y los Estados quiza deban decidir entre ellos lo que constituird un subsidio, en el contexto del
acuerdo bilateral de que se trate.

Las tarifas “predatorias” son especialmente dificiles de definir con cierto grado de certeza. Sin embargo, se suele
considerar que este término comprende aquellas tarifas que son insuficientes para cubrir el costo aplicable del servicio
y que estan destinadas a eliminar o reducir considerablemente la competencia.

Quiza los Estados consideren ventajoso determinar con anticipacion las caracteristicas y circunstancias particulares en
que se basarian dichas tarifas. Como en el parrafo 2.1, las Partes en un acuerdo bilateral podran decidir entre ellas si
en el acuerdo deberia figurar una lista especifica y, en caso afirmativo, qué factores habria que incluir.

Parrafo 3 — Mecanismos para acordar las tarifas

En uno de los textos facultativos resefiados, se ha mantenido una cuestion de fondo que siempre figura en las
disposiciones, a saber: que las tarifas se acuerden en lo posible recurriendo al “mecanismo internacional apropiado de
coordinacion de tarifas” (por ejemplo, en el marco de la IATA o de una organizacion regional como la Asociacion de
Lineas Aéreas Africanas o la Asociacion Internacional de Transporte Aéreo Latinoamericano), incluyéndose ademas
una nueva estipulacién por la que se permite que, a falta de acuerdo, las tarifas puedan ser presentadas por un Unico
transportista. En los proyectos de modelos también se incluyen otras dos opciones que harian progresivamente menor
hincapié en la necesidad de establecer un acuerdo multilateral o bilateral entre empresas de transporte aéreo;
inclinandose, en el caso de escoger la segunda de estas opciones, por una solucion de término medio que tal vez sea
mas aceptable para un mayor nimero de Estados que la tercera opcion, en cuyo texto se alienta para que un Gnico
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transportista pueda presentar sus propias tarifas. La variante que figura entre corchetes al final de la tercera opcién
abarca la situacion especial en que se encuentran unos pocos paises donde existe un procedimiento en dos etapas que
debe seguirse antes de que puedan entrar en vigor las tarifas acordadas entre las empresas de transporte aéreo:
primero, debera presentarse y aprobarse un acuerdo especifico en el marco de la IATA, de conformidad con la
correspondiente ley en materia de competencia o de otro tipo; posteriormente, las distintas empresas de transporte
aéreo presentan, como propias, aquellas tarifas que correspondan a las ya aprobadas, que atafien a sus propias
operaciones.

Los Estados que eligen la primera opcion deberian tener en cuenta que no todos los transportistas son miembros de
la IATA o participan en la coordinacion de tarifas, y tal vez dichos Estados tengan reparos en la expresion “siempre que
sea posible”, si se interpreta demasiado al pie de la letra.

Parrafo 4 — Presentacion de las tarifas

4.1 Requisitos en materia de presentacion

Las palabras “presentacion” y “notificacion” pueden virtualmente intercambiarse. Sin embargo, en el texto del
parrafo 4.1 se hace referencia a ambas, ya que algunos Estados hacen una distincion entre la presentacion oficial que
debe conformarse a la reglamentacion del Estado, tanto en la forma como en el contenido, y la notificacion que se
facilita al Estado que no cuenta con dichos requisitos en materia de presentacion oficial. En estas notas, el término,
“presentacion” comprende tanto la presentacion oficial como la notificacion.

Los Estados pueden fijar el alcance de sus requisitos en materia de presentacion de tarifas mediante la seleccién de una
de las dos opciones. La primera opcién exige la presentacion de todas las tarifas aplicadas a los viajes con origen en o con
destino a los propios territorios de ambos Estados, incluso las tarifas que corresponden no solo al transporte de las
Tercera y Cuarta libertades, sino también las tarifas aplicadas al transporte de la Quinta libertad y aquéllas corres-
pondientes al transporte de la denominada “Sexta libertad” entre el territorio de la Parte que exige la presentacién de las
tarifas y un tercer pais, a través del territorio de la otra Parte. La segunda opcién abarca todas las tarifas mencionadas,
pero ademas incluye las tarifas para el transporte entre el territorio de la otra Parte y un tercer pais, a través del territorio
de la Parte que exige la presentacion, en cuyo territorio se permite una parada estancia. En el texto se estipula claramente
que este Ultimo requisito relativo al trdnsito no se incluye de manera sistemética, sino Unicamente “en circunstancias
excepcionales”, como es el caso cuando las tarifas aplicadas hacia determinados puntos, en vuelos que atraviesan el pais
interesado, son inferiores a las tarifas correspondientes a vuelos con origen en dicho pais y con destino hacia aquellos
mismos puntos. El Estado en cuestion tal vez estime que, tratAndose de pasajeros que utilizan dichas tarifas de la “Sexta
libertad” y reembarcan tras la parada estancia, se esta causando menoscabo a sus propias tarifas aprobadas. Quiza los
Estados deseen llegar a un acuerdo entre ellos en cuanto a los tipos de circunstancias que consideran “excepcionales”,
para asi poder invocar este requisito en materia de presentacion.

Tal como se indica en el parrafo 1 de los modelos de clausulas, la definicién de tarifa comprende tarifas completas que
se construyen mediante la combinacion de dos o mas tarifas o0 mediante la combinacién de una tarifa internacional con
un suplemento o una tarifa del interior. Queda claro en las notas correspondientes al parrafo 1 que no se sugiere en
modo alguno que los Estados deban exigir la presentacion de todas las combinaciones posibles, sino Unicamente de las
gue se comercializan en realidad como tarifas directas. Al establecer sus requisitos concretos en materia de
presentacion, quiza los Estados deseen hacer una distincion entre la venta ocasional de tales combinaciones y la
comercializacion activa de las tarifas directas de que se trate.

Deberia advertirse que la inclusiéon en un acuerdo bilateral de un determinado requisito en materia de presentacion de
tarifas no implica necesariamente que se dispone de autoridad normativa respecto a las tarifas en cuestion. La
definicion relativa a dicha autoridad figuraria normalmente en aquella seccién del acuerdo bilateral que se ocupe de los
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requisitos en materia de aprobacioén (parrafo 5 de los modelos de clausulas). Los requisitos en materia de presentacion
indicados en el parrafo 4.1 son compatibles con cualquiera de los métodos normativos del parrafo 5. Establecer un
requisito que exija la presentacion de las tarifas no reglamentadas por un acuerdo bilateral simplemente permite que el
Estado esté al corriente de la situacion en su propio mercado.

En los modelos de clausulas no se estipula a quién correspondera efectuar la notificacion o la presentacion de las
tarifas, dado que los diversos Estados tienen distintos requisitos de caracter juridico. Tal vez los Estados estimen
oportuno especificar concretamente en las disposiciones que una determinada tarifa deberia ser presentada por la linea
o lineas aéreas designadas que tratan de implantarla; en el caso de tarifas “conjuntas”, aplicadas al transporte entre
compaiiias, es practica habitual que la presentacion la hagan las lineas aéreas designadas que efectiian efectivamente
el transporte en los sectores comprendidos entre los territorios de las Partes. En los casos en que la legislacion
nacional lo permita, los Estados tal vez estimen oportuno agregar una estipulacion en el sentido de que, cuando se trate
de acuerdos tarifarios, las tarifas en cuestién podran ser presentadas por una Unica linea aérea en nombre de todas las
lineas aéreas interesadas.

La variante “de la otra Parte”, en el parrafo 4.1 se incluiria cuando las Partes disponen de autoridad normativa respecto
a sus propias lineas aéreas y desean conservarla, y en el acuerdo bilateral se reglamenta principalmente la relacién
que existe entre cada una de las Partes y la linea o lineas aéreas de la otra Parte. En tal caso, conforme al método de
la doble aprobacion, la linea o lineas aéreas de cada Parte presentarian, por ejemplo, las tarifas aplicadas a los viajes
realizados entre los dos paises en cuestion con arreglo a lo siguiente: segun los términos del acuerdo bilateral se
presentarian las tarifas a la otra Parte, supeditadas a la aprobacion de ésta, y segun la legislacién nacional se
presentarian las tarifas a sus propias autoridades, supeditadas a la aprobacion de éstas, siendo necesario obtener la
aprobacion de ambas Partes para que las tarifas entren en vigor. La variante “de ambas Partes contratantes” se
utilizaria cuando las Partes deseen establecer como parte del acuerdo bilateral, los mismos procedimientos de
presentacion de tarifas para las lineas aéreas designadas de ambas Partes (por ejemplo, el plazo estipulado en el
parrafo 4.2); en las disposiciones del parrafo 5 se definen cuales de estas tarifas estan sujetas a aprobacion y por quién.
La dltima alternativa seria también util cuando la influencia de la legislacion nacional de una de las Partes no sea
suficiente en lo que atafie a sus propias lineas aéreas y se desee aplicarles los requisitos en materia de presentacion
de las tarifas.

En los modelos de clausulas no se hace referencia a la necesidad de aportar justificacion en apoyo de la tarifa
presentada. Hay dificultades de caracter juridico y practico para obtener de las lineas aéreas extranjeras una
justificacion de los aspectos econdmicos relativos a sus tarifas y los Estados tal vez tengan que llegar a un acuerdo
sobre la medida en que puede proporcionarse dicha justificacion y su formato, si se desea incluir en este péarrafo una
disposicion en tal sentido.

Si bien es prerrogativa de cada Estado establecer el formato para la presentacién de tarifas, la adopcion de un formato
normalizado ofrece numerosas ventajas, tanto para los Estados como para las lineas aéreas. La OACI ha publicado
textos de orientacion respecto a los formatos de presentacion de las tarifas de pasajeros de las lineas aéreas, incluso
los elementos justificativos de apoyo correspondientes, que tal vez sean Utiles en este sentido. (Véase el Apéndice 2,
Procedimiento para presentar las tarifas, en el Doc 9626 — Manual de reglamentacion del transporte aéreo
internacional). Ademas, los Estados, al usar un sistema de presentacion electronica de tarifas, tal vez estimen oportuno
permitir que se sigan presentando las tarifas manualmente, cuando sea necesario, y tratar de que el sistema de
presentacion de tarifas que usen sea compatible con los que hayan sido creados por otros Estados y con los sistemas
computadorizados de reserva empleados por las lineas aéreas. En el ejercicio de esta labor, los Estados acaso estimen
oportuno establecer consultas con otros Estados, lineas aéreas o editores de tarifas, segun corresponda.

En algunos acuerdos bilaterales recientes, con clausulas de doble desaprobacién de tarifas, los socios bilaterales han
convenido en prescindir completamente de la presentacion oficial de tarifas para lineas aéreas designadas o rutas de
Tercera y Cuarta libertad. Esto podria llegar a ser factible en otras relaciones bilaterales, dependiendo de la difusion de
sistemas eficaces de informacién sobre tarifas de la industria.
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4.2 Plazo para la presentacion de las tarifas

Reconociendo la necesidad de simplificar los procedimientos de presentacién, en los modelos de clausulas se expresa
el plazo maximo al respecto, dejandose en blanco el nimero de dias de plazo a fin de que los Estados lo determinen de
acuerdo con las circunstancias predominantes en el acuerdo bilateral en cuestion. Tradicionalmente, muchos Estados
requieren un plazo para la presentacion de las tarifas no inferior a 60 dias con anticipacion a la aplicacion prevista, junto
con un plazo de aprobacion subsiguiente de 30 dias y algunos Estados han exigido plazos de 90/30 dias. Admitiendo la
creciente necesidad de las empresas de transporte aéreo, que exigen respuestas rapidas con tarifas competitivas,
algunos Estados han especificado plazos para la presentacion de 30 dias con antelacién a la aplicacion prevista, con un
plazo subsiguiente de aprobacién de 30 o de 15 dias. La combinacion de un plazo relativamente corto de presentacion
indicado como maximo, junto con un procedimiento de aprobacion virtual, facilitaria la tramitacion de las tarifas en los
mercados donde los preavisos de presentacion de 21 dias o menos son moneda corriente.

Parrafo 5 — Aprobacion de las tarifas

5.1 Alcance de la aprobacion para el transporte
entre los territorios de ambas Partes contratantes

A diferencia de las disposiciones en materia de presentacion de tarifas, que pueden ser de gran amplitud, el alcance de
la aprobacién corresponde principalmente a las tarifas aplicadas a los servicios de Tercera y Cuarta libertades, que
entran de lleno dentro del ambito normativo de las dos Partes. También se incluirian las tarifas directas hacia puntos del
interior, con arreglo a lo descrito en las notas del parrafo 1. Si bien en uno de los métodos se mantendria el requisito
tradicionalmente estipulado de que dichas tarifas estén sujetas a la aprobacion de ambas Partes, en los modelos
también se incluyen otros dos métodos que hacen progresivamente menor hincapié en la reglamentacion de las tarifas.
El método del pais de origen, que Unicamente reglamenta las tarifas aplicadas a los servicios de transporte que tienen
su origen en el territorio de la Parte en cuestién, constituye un término medio entre el método de la doble aprobacién,
que todavia es el método de reglamentacion tarifaria mas ampliamente adoptado, y el método de la doble
desaprobacion, en los cuales los Estados interesados no tienen facultades unilaterales de intervencion en materia de
tarifas.

Diversos Estados prefieren limitar la iniciativa en la fijacion de los precios a las lineas aéreas que explotan vuelos de
Tercera y Cuarta libertades, pero cabe observar que la variante que figura entre corchetes bajo el método de la doble
desaprobacion se incluye para que los Estados que deseen estimular la competencia, por ejemplo, en los mercados
maduros, puedan permitir a las lineas aéreas que no exploten vuelos de la Tercera y Cuarta libertades, la posibilidad de
tomar la iniciativa en la fijacion de los precios, si bien la reglamentacion de las tarifas de tales lineas aéreas que prestan
servicios en la(s) ruta(s) en cuestion, dependeria también de los términos de todo acuerdo bilateral en vigor con los
Estados de dichas lineas aéreas. Si se incluye esta variante, ya no seria necesario introducir la variante que figura bajo
el parrafo 5.3 y que permite la equiparacion de los precios por parte de dichas lineas aéreas. Sin embargo, el texto
restante bajo el parrafo 5.3 seguird aplicandose, ya que en él se prevé que la linea o las lineas aéreas no designadas
de cualquiera de las Partes (que pueda explotar parte de una ruta entre los territorios de las Partes y desee participar
en las tarifas entre lineas aéreas) tenga por lo menos las mismas oportunidades de equiparacion que la linea o lineas
aéreas de un tercer pais.

Ademas de los tres métodos presentados en los modelos de clausulas, hay otros métodos de reglamentacion bilateral
de las tarifas internacionales que los Estados tal vez estimen oportuno examinar. Por ejemplo, algunos acuerdos
multilaterales se basan en un sistema de “zonas tarifarias” y algunos acuerdos bilaterales siguen un método analogo.
Los sistemas de distribucion por zonas estan basados en franjas de tarifas para cada clase de tarifa (por ejemplo,
primera, de negocios, econdmica, reducida y muy reducida). Cada franja estd definida por una cierta gama de
porcentajes relacionados con determinados “niveles de referencia” y, en el caso de las tarifas reducidas y muy
reducidas, conlleva determinados tipos de condiciones tarifarias, y todos estos elementos deben fijarse mediante
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negociacion entre las Partes interesadas. De ese modo se crean las denominadas “zonas de flexibilidad”,
cuidadosamente ajustadas a los distintos mercados afectados. Segun este método, en el acuerdo bilateral de transporte
aéreo se estipularia que toda tarifa presentada por la linea o lineas aéreas de una cualquiera de las Partes contratantes,
para el transporte entre los territorios de las Partes recibiria aprobacion automatica, siempre que la tarifa satisfaga los
requisitos del sistema por zonas elaborado en consecuencia. Si la tarifa presentada se sitla fuera de las zonas de
flexibilidad especificadas en el sistema o no se satisfacen los requisitos establecidos en el sistema en cuanto a
condiciones tarifarias, en tal caso las cuestiones relacionadas con las tarifas se abordarian normalmente recurriendo a
uno de los métodos ya descritos en los modelos. En general, cuando se sigue este método de zonas tarifarias se hace
al mismo tiempo hincapié en la presentacion de tarifas por un Unico transportista, 0 en aquellos casos en que se
permite la presentacion de tarifas por un Unico transportista, el método de zonas tarifarias se ofrece como alternativa a
la coordinacion multilateral de las mismas. En la siguiente pagina se representa de forma esquematica una version
hipotética de dicho sistema por zonas’. Los Estados deberian observar que la estructura que se describe es tan sélo
una posibilidad y podria adaptarse a las necesidades particulares. Por ejemplo, en otros esquemas se prevé
tnicamente la flexibilidad para reducir los precios, otros tienen una franja relativa a las tarifas de clase econémica o
tarifas de promocién Gnicamente y otros pueden tener diferentes zonas de clases de tarifas.

El método de zonas tarifarias podria también modificarse y utilizarse haciendo hincapié en la coordinacion multilateral.
En este caso las lineas aéreas podrian llegar a un acuerdo (habitualmente en un foro multilateral) sobre las tarifas que
habrian de aplicarse en las rutas comprendidas en el sistema por zonas. Estas tarifas serian aprobadas
automaticamente por los gobiernos de que se tratara en el caso de que entraran dentro de las zonas tarifarias
apropiadas.

Otro método posible es la reglamentacion de las tarifas segin el pais de designacion. Siguiendo este método, cada
Parte solo reglamenta las tarifas de sus propias lineas aéreas designadas en relacién con todos los viajes, tanto si el
vuelo se inicia en su propio territorio corno en el de la otra Parte. Deberia tomarse nota de que, siguiendo este método,
se otorgaria a cada una de las Partes facultades para ejercer una presion a la baja en las tarifas mediante la
desaprobacion de los aumentos propuestos por su linea o lineas aéreas, tanto en relacion con su propio mercado como
con el de la otra Parte en el acuerdo bilateral.

El régimen de tarifas establecido por la Unién Europea en 1992 concede a las lineas aéreas de los Estados miembros
la libertad de fijar sus propias tarifas, pero permite a un Estado miembro o a la Comision Europea impedir la
continuacion o la introduccién de tarifas que cumplan con criterios definidos de antemano, un sistema que, al igual que
los acuerdos de tarifas por zona, no coincide con ninguno de los tres modelos basicos de tarifas. La norma CEE
nam. 2409/92 establece los criterios detallados que deben aplicarse en dos circunstancias:

1) para retirar una tarifa basica (la tarifa plenamente flexible mas baja) debido a que es excesivamente
elevada;

2) para impedir, en forma no discriminatoria, que se introduzcan mas rebajas de tarifas en un mercado en el
que ya se registran pérdidas generalizadas entre todos los transportistas aéreos involucrados.

Los Estados también deberian tomar nota de que se cuenta con un creciente numero de métodos hibridos, optandose,
por ejemplo, por un método normativo cuando se trata de tarifas normales y por otro método cuando se trata de tarifas
de promocion; los modelos de clausula pueden ser utilizados de manera analogamente flexible, seleccionandose
elementos apropiados de cada uno de los métodos, segun sea necesario. Ademas, existen casos en los que se utiliza
un procedimiento bilateral de aprobacion en un contexto regional multilateral, tales como las disposiciones en materia
de fijacion de precios por el pais de origen en 1) el régimen de servicios aéreos de “cielos abiertos” de la Comunidad
Andina y 2) el Acuerdo subregional de servicios aéreos suscrito por seis Estados de Sudamérica (el Acuerdo de
Fortaleza).

1. En esta edicién no se reproduce la representacion esquematica producida en 1989.
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5.2 Alcance de la aprobacién para el transporte entre los territorios
de una Parte contratante y de un tercer Estado

La legislacién o reglamentaciones nacionales de los Estados incluyen frecuentemente requisitos muy completos para la
presentacion y aprobacion de tarifas para todo el transporte que se hace hacia y desde sus territorios. En consecuencia,
tal vez algunos Estados estimen oportuno que esto figure, en la medida de lo posible, en un acuerdo bilateral, en el que
se dejaria constancia de la jurisdiccion de cada Parte sobre las tarifas que se aplican entre su territorio y un tercer pais.
En el contexto de un acuerdo bilateral determinado, esto abarcaria las tarifas hacia y desde cualquier punto intermedio
y puntos mas alla aplicables a los servicios de la Quinta libertad autorizados por el acuerdo bilateral correspondiente.
Esto podria lograrse mediante el texto facultativo que aparece bajo los métodos de la doble aprobacién y del pais de
origen. No obstante, la forma actual utilizada para reglamentar las tarifas en cuestion podria depender del acuerdo
bilateral en vigor que exista entre esa otra Parte contratante y el tercer Estado interesado. Dentro del método de la
doble desaprobacion, sin embargo, la adicion de este texto manifiesta la intencion de las Partes de limitar su
intervencion en relacion con las tarifas aplicadas a los servicios de las Quinta y “Sexta” libertades. Con todo, para que
estas tarifas estén plenamente liberalizadas, tendria que haber un tipo similar de acuerdo bilateral de doble
desaprobacion, vigente entre el tercer Estado y la Parte contratante interesada.

5.3 Aprobacion de las tarifas de equiparacion para el transporte
entre los territorios de ambas Partes contratantes

La aprobacion de las tarifas de equiparacion suele dar lugar a controversias entre los Estados. Por consiguiente, las
Partes contratantes en un acuerdo bilateral acaso necesiten ajustar este parrafo a sus requisitos particulares. Por
ejemplo, algunos Estados quiza deseen incluir una definicion de equiparacion, del tenor de la que figura seguidamente,
en el propio acuerdo bilateral. Otros Estados pueden considerar suficiente llegar a un acuerdo sobre la definicion, de
una manera mas oficiosa.

Definicion de equiparacion: Se entiende por “equiparacién” el derecho a introducir en cualquier momento, y recurriendo
a los procedimientos expeditivos necesarios, una tarifa igual o muy semejante para el transporte entre los mismos
puntos. Podran admitirse diferencias en las condiciones relativas a los itinerarios, aeropuertos, redes intracompafiia,
intercambios entre compafiias, horarios, conexiones, tipos de aeronave, configuraciones de aeronave, cambios de
aeronave o distancias (aunque los Estados quiz& deseen limitar el derecho a la equiparacion si la tarifa equiparante
permite una desviacion de méas de un determinado porcentaje del kilometraje mas corto recorrido entre los puntos de
origen y destino en cuestion).

Por lo que respecta a las diferencias de itinerario y distancia, tradicionalmente, las normas para el célculo de las tarifas
de la industria han permitido desviaciones hasta del 20%, pero ha habido numerosas excepciones a la cifra general
del 20%. Si el transportista que ofrece la tarifa objeto de equiparacion ha sido autorizado a rebasar la desviacion
permitida, en tal caso también deberia permitirse esta posibilidad a todo transportista que ofrezca una tarifa de
equiparacion correspondiente.

Sin embargo, cabe observar que existen muchas otras definiciones posibles distintas de la que figura méas arriba y los
Estados tal vez estimen oportuno elaborar su propia definicion para ajustarse a las circunstancias de sus mercados.
Por ejemplo, en un mercado liberalizado, las Partes en un acuerdo bilateral tal vez deseen ampliar la definicion de
equiparacion, a fin de incluir los precios de los vuelos charter o las tarifas aplicadas en mercados colindantes
(equiparacion de tarifas en los vuelos transfronterizos). En tales circunstancias, los Estados no incluirian un texto que
limitara la equiparacién con servicios comparables “entre los mismos puntos” y podrian considerar (til incluir en el
acuerdo bilateral un requisito en el que se solicite a la linea aérea que suministre pruebas satisfactorias del precio o
tarifa que debe equipararse, en forma de anuncios o folletos, etc., ya que estos precios o tarifas pueden no haber sido
necesariamente notificados a los gobiernos interesados.
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Si se adopta una definicion de equiparacion similar a la que precede y se incluye una referencia a “servicios
comparables” en el acuerdo bilateral, los Estados tendrian que ser cuidadosos al interpretar dicha expresién, habida
cuenta de que en la definiciéon se permiten diferencias en muchos aspectos del producto de las lineas aéreas. Por esa
misma razon, los Estados tal vez estimen oportuno considerar si deben utilizarse las palabras “tarifa muy semejante” en
lugar de “tarifa igual” para indicar que la tarifa de equiparacion propuesta es igual a la que se trata de equiparar, salvo
que cabria permitir la incorporacién de algunas pequefas variaciones en las condiciones, siempre que la repercusion
global de dichas variaciones no conllevara una serie de condiciones menos restrictivas que las de la tarifa objeto de
equiparacion.

En el texto optativo se incluyen variantes para hacer hincapié en que la tarifa que hay que equiparar puede ser el
resultado de la combinacion de tarifas. Esto refuerza y es consecuente con las disposiciones de la definicion de tarifa
del parrafo 1, mediante la cual tales combinaciones entran dentro de la definicion cuando se comercializan y venden
como tarifas directas.

5.4 Aprobacion de las tarifas de equiparacion para el transporte entre los territorios
de una Parte contratante y un tercer Estado

Si se incluye el texto facultativo que figura bajo el parrafo 5.2, el texto facultativo que figura bajo este parrafo
normalmente deberia también incluirse para tener en cuenta las oportunidades necesarias para la equiparacién. Como
se expresa bajo los métodos de la doble aprobacion y del pais de origen, la equiparacion se limitaria a las tarifas de los
servicios de la Quinta libertad. Si los Estados desearan ampliar las oportunidades para abarcar los servicios de la
“Sexta libertad”, podrian omitir las palabras “por los servicios comprendidos en el presente acuerdo”. El texto que figura
bajo el método de la doble desaprobacion ya tiene un alcance suficientemente amplio como para abarcar tales tarifas.

5.5 Efectividad de la aprobacion

Por lo que respecta a los procedimientos de alternativa para la aprobacion expresa y tacita, en los modelos de
clausulas se admite la necesidad de proceder a la simplificacién de los tramites de presentacion de tarifas y solo se
ofrece el Gltimo método. Con todo, algunos gobiernos tal vez estimen oportuno mantener el requisito de que se conceda
la aprobacién explicita. (Aunque algunos Estados puedan renunciar al derecho de desaprobar unilateralmente las
tarifas de conformidad con el método de la doble desaprobacion, es posible que otros deseen conservar la opcion de
acelerar los tramites del caso aprobando expresamente las tarifas propuestas. Asi pues, en el método de la doble
desaprobacion se incluye una variante a estos efectos).

Para ser consecuentes, los Estados que optan por incluir los péarrafos facultativos 5.2 y 5.4 situarian normalmente las
tarifas de Quinta libertad y de equiparacion dentro del ambito de este parrafo, previendo asi las notificaciones de
desaprobacion, y de disconformidad si viene al caso, en relacion con tales tarifas.

En los modelos de clausulas se mantiene una distincion entre las notificaciones de desaprobacion que se aplican a las
tarifas que caen dentro de la jurisdiccion de las Partes y las notificaciones de disconformidad que se aplican a las tarifas
a cuyo respecto se ha renunciado a la facultad de reglamentar (como en el caso de las tarifas del transporte de llegada
con el método del pais de origen y en el de las tarifas del transporte de llegada y salida con el método de la doble
desaprobacion). Se incluye una variante para fomentar la adopcion de medidas rapidas en relacion con la presentacion
de dichas notificaciones de disconformidad.

Habitualmente se exige comunicar las notificaciones de desaprobacién a la otra Parte, dandose por supuesto que la
otra Parte informard a las lineas aéreas interesadas. Sin embargo, en la practica no siempre sucede asi y en algunas
regiones se ha observado que es mas eficaz notificar a la linea o lineas aéreas que a la otra Parte. Se ha incluido la
variante “y [0] a la linea o lineas aéreas interesadas” a fin de que las Partes puedan aplicar el procedimiento que
consideren mas apropiado. Al igual que para el plazo de presentacién de las tarifas, se ha dejado en blanco el plazo
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dentro del cual debe ser notificada toda desaprobacion, a fin de que los Estados lo determinen de acuerdo con las
circunstancias predominantes respecto al acuerdo bilateral en cuestion. Véanse también las notas correspondientes al
parrafo 4.2.

5.6 Venta a precios supeditados a aprobacion gubernamental

Este texto facultativo se ofrece para aclarar la situacion en relacion con la venta de las tarifas propuestas, si bien es
posible autorizar estas ventas sin que figure necesariamente tal disposicion en el acuerdo bilateral. Algunos Estados no
permiten ninguna venta hasta que las tarifas se hayan aprobado y es posible que otros consideren la posibilidad de
restringir las ventas en ciertos casos hasta que las tarifas hayan sido aprobadas, a fin de evitar una indebida presion
por parte del publico que podria ser perjudicial para la ulterior evaluacion de las tarifas en cuestion. Con todo, muchos
Estados autorizan de manera habitual que las lineas aéreas pongan a la venta las tarifas al precio presentado, aun
cuando todavia deban recibir la aprobacién gubernamental necesaria. Se considera que la principal justificacion reside
en la necesidad legitima de que las lineas aéreas cuenten con tiempo suficiente para poner a la venta una nueva tarifa.
Ademas, en el caso de que hubiesen solicitado aumentos, las lineas aéreas podrian beneficiarse con rapidez de los
mayores ingresos. En caso de reduccion de tarifas, el procedimiento permite que el publico disfrute rapidamente de los
beneficios y ofrece a las lineas aéreas la posibilidad de aumentar el trafico.

Los problemas surgen cuando subsiguientemente la nueva tarifa propuesta es objeto de desaprobacion o se registra
una postergacion en la fecha prevista de entrada en vigor debido a atrasos en la decisién gubernamental. En estas
circunstancias, generalmente sera necesario hacer un reintegro o exigir un pago suplementario a los pasajeros que
hayan abonado la tarifa propuesta. En consecuencia, los Estados acaso estimen oportuno exigir a las lineas aéreas que,
siempre que sea practico o factible, proporcionen una indicacién clara en la publicidad u otras formas de oferta al
publico, y en todo billete, carta de porte aéreo o recibo, de que las tarifas estdn “pendientes de aprobacion
gubernamental”. Los Estados tal vez estimen oportuno exigir o alentar a las lineas aéreas para que adviertan a los
compradores, en forma oral y escrita, que la tarifa todavia no esta aprobada y, en la medida de lo posible, cuéles son
las posibles consecuencias de la desaprobacion gubernamental (por ejemplo, la posibilidad de que no se apliquen, los
posibles recargos, el derecho a reintegro). Los Estados deberian tomar nota de que, si se adoptara el procedimiento de
aprobacion tacita presentado en el parrafo 5.5, se eliminarian normalmente los problemas dimanantes del retraso en la
decision gubernamental.

La Ultima frase del parrafo 5.6 tiene por objeto hacer hincapié en que las lineas aéreas no tienen derecho a vender
antes de haber procedido a la presentacion de las tarifas, ya que en el caso de nuevas tarifas reducidas, por ejemplo,
su puesta a la venta podria ejercer presiones en los gobiernos interesados para que aprueben dichas tarifas, aun
cuando las consideren injustificadas o, por lo menos, que ofrezcan dispensas permitiendo que se viaje utilizando los
billetes adquiridos con las tarifas reducidas propuestas, que los gobiernos podran subsiguientemente rechazar.

También es posible que los Estados deseen incluir un texto para prever el caso de que las Partes hayan aprobado
aumentos convenidos multilateralmente pero que, al faltar la aprobaciéon de uno o mas gobiernos, los aumentos no se
apliquen en las rutas vecinas o en competencia que abarca el acuerdo. En este caso, pueden considerar que dichas
tarifas sélo entraran en vigor cuando se hayan recibido las necesarias aprobaciones gubernamentales y hayan entrado
en vigor las partes pertinentes del propio acuerdo (por “partes pertinentes” se entiende la seccién del acuerdo relativa a
rutas relacionadas geograficamente, que a menudo corresponden a una subérea identificable de la IATA).

Parrafo 6 — Procedimientos de consulta y solucion de controversias

6.1 Procedimiento de consulta

En los modelos de clausulas se prevé un procedimiento de consulta al que puede recurrirse en relacion con los tres
métodos de reglamentacién bilateral de las tarifas sin limitar las circunstancias en que se aplica. Ahora bien, se da por
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sentado que normalmente los Estados pediran que se celebren consultas al recibir una notificacion de desaprobacion y,
como se desprende del parrafo 5.5, al manifestar su disconformidad con respecto a una tarifa. Los Estados quiza
deseen acordar que la consulta en cuestion se lleve a cabo por escrito o por medios electrénicos.

Con arreglo al método de la doble desaprobacion, cualquiera de las Partes puede desaprobar las tarifas de Tercera y
Cuarta libertades y, facultativamente, de Quinta libertad supeditadas a su autoridad, y solicitar que se celebren
consultas, lo cual también debe resolverse por acuerdo entre ambas Partes o ser sometido a arbitraje.

Siguiendo el método del pais de origen, cada una de las Partes so6lo puede desaprobar las tarifas para el transporte
desde su propio territorio, pero cualquiera de las Partes puede solicitar que se celebren consultas. Con todo, en el caso
de que prosiga el desacuerdo, prevalece la decision de dicha primera Parte, sin recurso al arbitraje. Aunque una de las
Partes puede haber renunciado a su autoridad normativa respecto a las tarifas aplicadas a los vuelos que tienen su
origen en el territorio de la otra Parte, puede, no obstante, manifestar su disconformidad en relacién con dichas tarifas,
si se ajustan a lo que en el parrafo 2.2 se describe como tarifas que puedan prestarse a objeciones, y cabe solicitar la
celebracion de consultas. Con todo, en el caso de que prosiga el desacuerdo, la autoridad normativa reside en la otra
Parte y, cuando se trata de las tarifas de la Quinta libertad, y segun el acuerdo bilateral vigente para dicha ruta, la
autoridad reside en el tercer Estado interesado.

Con arreglo al método de la doble desaprobacion, ninguna de las Partes puede desaprobar unilateralmente una tarifa
de las Tercera y Cuarta libertades y, de manera optativa, una tarifa de la Quinta libertad, pero cualquiera de las Partes
puede manifestar su disconformidad si las tarifas se ajustan a lo que en el parrafo 2.2 se describe como tarifas que
puedan prestarse a objeciones, y cabe solicitar la celebracién de consultas. No obstante, en el caso de desacuerdo
entre las Partes, prevalecen las tarifas de las Tercera y Cuarta libertades, sin recurso a arbitraje. Las tarifas de la
Quinta libertad también prevalecerian, salvo que fueran desaprobadas con arreglo a lo dispuesto en el acuerdo bilateral
vigente para la ruta en cuestion.

En cada caso, se deja en blanco el calendario para la celebracion de consultas, correspondiendo a las Partes decidir
sobre estos extremos segln sus circunstancias particulares. En el texto se incluye el compromiso de proporcionar “la
informacién necesaria para resolver sensatamente los problemas que se planteen”. El caracter exacto de esta
informacién y su origen deberian ser acordados entre las Partes, pero normalmente la informacién deberia incluir
suficientes estadisticas sobre los aspectos economicos de las lineas aéreas, a fin de que las propuestas tarifarias
puedan ser debidamente evaluadas por las Partes. Véase también el analisis que a titulo de justificacion figura en las
notas correspondientes al parrafo 4.1.

6.2 Solucién de controversias

En este texto facultativo para el método de la doble aprobacién se presenta el procedimiento tradicional de arbitraje.
Ahora bien, es posible que las Partes deseen establecer un procedimiento mas rapido para solucionar controversias, tal
como el que recomienda el Grupo de expertos sobre reglamentacion del transporte aéreo (ATRP) y fue aprobado por el
Consejo (Recomendacion ATRP/9-2), en casos en que se aduce gque una tarifa constituye una accién de competencia
desleal, en lugar de utilizar la disposicién sobre arbitraje de caracter general prevista en el acuerdo bilateral, o incluso
renunciar al arbitraje basandose exclusivamente en la susceptibilidad de las tarifas al paso del tiempo. Si se recurre al
procedimiento del ATRP, las Partes tendrdn que decidir por adelantado cuales serian las caracteristicas y
circunstancias en las que, por ejemplo, una tarifa excesivamente baja constituiria competencia desleal.

6.3 Desaprobacion de otras tarifas
En el parrafo 4.1 se prevé la presentacion de tarifas ajenas al transporte efectuado en vuelos de las Tercera, Cuarta y

Quinta libertades. El parrafo 6.3 contiene un texto facultativo donde efectivamente se dispone que una de las Partes
debe enviar a la otra Parte, por razones de cortesia, notificacion de toda desaprobacion de las tarifas en cuestion. Las
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Partes podran convenir en que dicha notificacion se haga a través de una comunicacion a la linea o lineas aéreas
interesadas. Los Estados deben observar que a veces es posible controlar indirectamente tales tarifas ejerciendo su
derecho a aprobar o desaprobar las normas para el célculo de las tarifas que en el caso de los viajes de tramos
multiples, suelen determinar su cuantia.

Parrafo 7 — Vigencia de las tarifas establecidas

En este texto se hace referencia a circunstancias tales como el retiro de las tarifas por la empresa o empresas de
transporte aéreo interesadas o la desaprobacion (de una tarifa ya aprobada) por una o ambas Partes (en el método de
la doble aprobacion), por la Parte en cuyo territorio se originan los servicios de transporte a los que se aplican las tarifas
(en el método del pais de origen) o por ambas Partes (en el método de la doble desaprobacion). No se indica en el
texto a qué direccidon se enviara toda notificacion por la que se rescinda la aprobacion, y las Partes en el acuerdo
bilateral tal vez estimen oportuno especificar que la notificacion deberia enviarse a la otra Parte.

La posibilidad de supeditar el retiro de una tarifa a la aprobacion de las Partes interesadas se ha dejado como variante,
puesto que algunos Estados pueden preferir que la linea o lineas aéreas interesadas apliquen sus criterios comerciales,
mientras que otros prefieren reservarse la facultad de hacer que sigan aplicandose las tarifas que consideren
convenientes. Los Estados que deseen permitir que el plazo de aplicacién de una tarifa se prorrogue mas de 12 meses
omitirian la variante correspondiente en el texto.

Parrafo 8 — Cumplimiento de las tarifas

En los modelos se han incluido las disposiciones tradicionales sobre cumplimiento de las tarifas con caracter facultativo
en lo que se refiere a los métodos de la doble aprobacién y del pais de origen. Los Estados tal vez prefieran elaborar
articulos ajustados a las circunstancias del acuerdo bilateral en cuestion. Mediante tales articulos los Estados podrian
tratar de a) asegurarse de que todos los transportistas que exploten servicios hacia y desde sus respectivos territorios
tomen las medidas necesarias para garantizar la aplicacion de las tarifas que hayan sido presentadas y que no hayan
sido rechazadas, y b) asegurarse de que cada linea aérea sea plenamente responsable de las infracciones con
respecto a las tarifas aprobadas en que incurran sus agentes, salvo en aquellas esferas que estén bajo la exclusiva
responsabilidad de los agentes.

En cualesquiera disposiciones destinadas al control del cumplimiento de las tarifas, los Estados tal vez consideren
apropiado adoptar una o varias de las medidas indicadas a continuacion:

a) cooperar entre los Estados para alentar a sus lineas aéreas designadas a que respeten las tarifas
aprobadas, de conformidad con el acuerdo bilateral en cuestion;

b) promover las consultas y el intercambio de informacion entre gobiernos y con todos los sectores de la
industria: las lineas aéreas, los intermediarios, y los consumidores cuando fuera posible, asi como con
todos los grupos locales o regionales de lineas aéreas que se encargan de velar por el cumplimiento de
las tarifas y las actividades destinadas a aumentar la productividad,;

c) apoyar o tener en cuenta todo programa local o regional organizado por las lineas aéreas, destinado a
preservar la integridad de las tarifas, cuando establezcan sus criterios y métodos a escala nacional para
supervisar el cumplimiento de las tarifas;

d) realizar esfuerzos concertados para eliminar las causas fundamentales de infraccién de las tarifas.
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C. MECANISMOS MULTILATERALES PARA LA FIJACION
DE LAS TARIFAS DE PASAJEROS Y CARGA

4.3 El Grupo de expertos sobre tarifas y tres conferencias de transporte aéreo (SATC, 1977; ATConf/2, 1980
ATConf/3, 1985) adoptaron varias recomendaciones sobre este tema general que fueron posteriormente
aprobadas por el Consejo y, en algunos casos, la Asamblea.

ASPECTOS GENERALES

4.4 En la recomendacion siguiente se insta a la celebracion de reuniones de transportistas internacionales
regulares y entre transportistas regulares y no regulares para examinar las cuestiones tarifarias.

Recomendacion 7 de la SATC

Que la OACI inste a los Estados a que estimulen a sus transportistas nacionales para que se rednan sobre una base
regional a fin de conseguir que en la fijacion de tarifas internacionales de pasajeros y carga, se tengan en cuenta los
puntos de vista de todos los transportistas que operen en las rutas en cuestion.

4.5 En la siguiente recomendacion de la Conferencia especial de transporte aéreo se insta a ofrecer a todas las
lineas aéreas igual oportunidad para participar en el transporte de todo el trafico en las rutas objeto de acuerdos
tarifarios.

Recomendaciéon 17 de la SATC

1. Que en las conferencias de trafico de la IATA o fuera del mecanismo de fijacion de tarifas de la IATA, las
lineas aéreas se adhieran estrictamente al principio de que, al adoptar los acuerdos de tarifas, cada linea aérea que
opere en una ruta o en partes de ella deberia tener igual oportunidad de participar en el transporte del trafico;

2. Que los gobiernos, al aprobar las tarifas, verifiquen el estricto cumplimiento del principio por parte de las lineas
aéreas.

4.6 A fin de hacer resaltar la funcion del mecanismo multilateral para la fijacion de tarifas, la Segunda
Conferencia de transporte aéreo adoptd su Recomendacion 9. En 1989, el 27° periodo de sesiones de la
Asamblea ratifico la validez de la Recomendacion 9 y, por consiguiente, el respaldo de la Organizacion para la
funcién del multilateralismo en la preparacion de las tarifas de los transportistas aéreos internacionales.

Recomendacién 9 de la ATConf/2

1. RECOMIENDA que el examen de todo sistema para la fijacion multilateral de tarifas internacionales entrafie la
participacion de toda la comunidad aeronautica internacional;
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2. RECOMIENDA que los gobiernos eviten tomar medidas unilaterales que pudieran tener efecto negativo en los
esfuerzos de los transportistas por llegar a un acuerdo sobre tarifas;

3. RECOMIENDA que las tarifas internacionales se establezcan multilateralmente y que, cuando éstas se fijen a
nivel regional, se tenga debidamente en cuenta el sistema multilateral mundial; y

4. RECOMIENDA que, siempre que sea posible, el mecanismo multilateral mundial de las conferencias de trafico
de la IATA se adopte, como primera opcion, al fijar las tarifas internacionales de pasajeros y carga que haya que
someter a la aprobacion de los Estados interesados, y que no se desaliente a los transportistas aéreos de participar en
dicho mecanismo.

4.7 La siguiente recomendacion del Grupo de expertos sobre tarifas fomenta las tarifas comprensibles y
sencillas y reconoce, al mismo tiempo, la utilidad de una amplia gama de opciones.

Recomendacion FRP/11-4

LOS ESTADOS deberian alentar a las lineas aéreas a elaborar tarifas que sean facilmente comprensibles y de
estructura sencilla, teniendo debidamente en cuenta los beneficios que dimanan del hecho de contar con una diversidad
de tarifas.

4.8 El Grupo de expertos sobre tarifas adopté tres recomendaciones, que fueron posteriormente sancionadas
por el Consegjo, relacionadas con la funcion gubernamental en el mecanismo de fijacion de las tarifas de los
servicios regulares. Las primeras dos, relacionadas respectivamente con las reservas o modificaciones por parte
de los gobiernos y las 6rdenes gubernamentales, pueden considerarse como complemento de la Recomen-
dacién 9 de la ATConf/2 (que acaba de reproducirse). La tercera recomendacion del grupo de expertos se refiere
a la duracion de las 6rdenes gubernamentales.

Recomendacion FRP/2-1

LOS ESTADOS, teniendo en cuenta que la emisién de una reserva o modificacién por parte de un gobierno de
estructuras tarifarias multilaterales acordadas (en su totalidad o en parte), puede tener un efecto negativo sobre dichas
estructuras, deberian, en la medida de lo posible, abstenerse de adoptar cualquier medida que tuviera un efecto
negativo sobre las estructuras existentes.

Recomendacion FRP/2-2

LOS ESTADOS, teniendo en cuenta que la emision de ciertas 6rdenes gubernamentales puede socavar e impedir el
desarrollo de una estructura de tarifas de pasajeros y de carga integrada y multilateralmente acordada, deberian tener
en cuenta las opiniones de los demas Estados afectados y tratar de evitar, en la mayor medida posible, emitir ninguna
orden gubernamental que:

a) sea discriminatoria en favor de ciertos usuarios o transportistas;

b) tenga un efecto sobre una region geogréfica extensa; o

c) difiera en gran medida de la estructura vigente en ese momento.
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Recomendacién FRP/2-3

LOS ESTADOS, teniendo en cuenta que la estructura de tarifas de pasajeros y de carga, acordada multilateralmente,
esta sujeta a continuas modificaciones y que, en consecuencia, las circunstancias que llevaron a un gobierno a emitir
una orden gubernamental en especial pueden dejar de existir en un momento dado, deberian tratar de examinar
nuevamente cada una de las 6rdenes gubernamentales adoptadas, después de un periodo de tiempo adecuado, a fin
de determinar si es conveniente que continlen en vigor, y cada orden gubernamental deberia, en todos los casos,
incluir una fecha de vencimiento, mas alla de la cual deberian tomarse otras medidas para prorrogar la vigencia de la
tarifa en cuestion.

D. PRACTICAS Y PROCEDIMIENTOS RELATIVOS
A LA FIJACION DE LAS TARIFAS DE PASAJEROS Y CARGA

4.9 Tres conferencias de transporte aéreo adoptaron recomendaciones sobre este tema general, que, en
algunos casos, fueron actualizadas o ampliadas por el Grupo de expertos sobre tarifas y el Grupo de expertos
sobre reglamentacion del transporte aéreo. Las actuales recomendaciones se reproducen a continuacion bajo los
titulos “Aspectos generales” y “Carga y servicios no regulares”.

ASPECTOS GENERALES

4.10 El Grupo de expertos sobre tarifas formuld requisitos concretos relativos a la presentacion electronica de
tarifas y al suministro oportuno de informacion sobre las mismas por parte de las lineas aéreas. Estos requisitos
estan comprendidos en las Recomendaciones FRP/9-2 y FRP/11-1.

En la Recomendacion 10 de la Segunda Conferencia de transporte aéreo se insta a los Estados a que pongan en
conocimiento de todas las partes interesadas las tarifas que se les presentan, mientras que en la Recomen-
dacion 16 de la Tercera Conferencia de transporte aéreo se incluyen los incentivos como parte de las tarifas
internacionales.

El Grupo de expertos sobre tarifas recomend6 que los Estados consideraran los suplementos, algunas tarifas
interiores y las tarifas interiores combinadas con tarifas internacionales como parte de las tarifas internacionales
(Recomendacion FRP/9-1).

Recomendacién FRP/9-2
TODO ESTADO que proyecte un sistema de presentacion electrénica de tarifas deberia:

a) permitir que las lineas aéreas sigan haciendo su presentacién de tarifas manualmente cuando sea
necesario;

b) esforzarse por prever que el sistema de presentacion de tarifas que se esté proyectando sea compatible
con los que hayan sido creados por las administraciones de otros Estados y con los sistemas computado-
rizados de reservas empleados por las lineas aéreas; y

c) consultar, segin corresponda, a otros Estados, lineas aéreas o editores de tarifas.
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Recomendacion FRP/11-1

LOS ESTADQOS, con objeto de facilitar las decisiones de las autoridades aeronauticas y, en consecuencia, poner las
tarifas de pasajeros o de carga innovadoras rapidamente a disposicion de los usuarios, y también para fomentar nuevo
tréfico, deberian alentar a los transportistas aéreos a que proporcionen a las autoridades aeronauticas, a su debido
tiempo y con arreglo a lo pedido y cuando se solicite, la informacion precisa y adecuada tanto por lo que respecta a los
servicios regulares como a los no regulares.

Recomendacioén 10 de la ATConf/2

RECOMIENDA que los Estados, al recibir las solicitudes de tarifas sometidas por los explotadores regulares y no
regulares las comuniquen, siempre que sea posible (y mediante pago, a discrecion de los gobiernos), a todas las partes
gue hayan manifestado interés al respecto.

Recomendaciéon FRP/9-1

LOS ESTADOS, ajustandose a sus acuerdos bilaterales, deberian considerar que los siguientes elementos forman
parte de las tarifas internacionales:

a) los suplementos (es decir, los importes fijados para el transporte por sectores internacionales o del interior
con la finalidad exclusiva de construir tarifas internacionales totales);

b) las tarifas del interior, que se vendan Unicamente en conjuncién con una tarifa internacional, y que no se
ofrecen para los viajes puramente interiores, y, que no se ofrecen en las mismas condiciones a todos los
transportistas internacionales ni a los usuarios de sus servicios; y

c) todas las tarifas totales a que dé lugar la combinacion de tarifas del interior y tarifas internacionales y cuyo
importe sea inferior al de la tarifa internacional aprobada.

Asi pues, los Estados podran exigir que tales suplementos, tarifas del interior y tarifas totales se sometan a la
aprobacion gubernamental.

CARGA Y SERVICIOS NO REGULARES

4.11 El Grupo de expertos sobre tarifas recomendé (FRP/11-3) que, en determinadas circunstancias, se
reglamentara a los intermediarios que participan en la fijacion de las tarifas de los servicios no regulares de
pasajeros y de las tarifas de carga.

La Segunda Conferencia de transporte aéreo adopté la Recomendacion 22 relativa a las practicas en materia de
tarifas de carga (y su simplificacion), asi como la Recomendacion 20 relativa a la reducciéon de los problemas
administrativos cuando los Estados ejercen control unilateral sobre las tarifas de los servicios no regulares de
pasajeros.

Recomendacion FRP/11-3

LOS ESTADOS, siempre que se hayan cerciorado de que es necesario fomentar los intereses de los usuarios y
siempre que su legislacion nacional lo permita, deberian exigir que, por lo que respecta al trafico que procede de su
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propio territorio, los agentes de viajes y los agrupadores y agentes de carga obtengan una licencia o se atengan a
procedimientos normativos similares que comprendan la presentacion de precios al detalle y condiciones relacionadas
con los mismos, segun corresponda.

Recomendacion 22 de la ATConf/2
RECONOCIENDO que los mercados de la carga aérea son en extremo complejos y heterogéneos;

1. RECOMIENDA que los Estados insten a los transportistas a ofrecer una gama més amplia de servicios con un
sistema de precios flexible y diversificado que responda prontamente a las diversas y variables necesidades de los
diferentes tipos de usuarios.

2. RECOMIENDA que, a fin de reducir la interpretacion arbitraria de la aplicacion de las tarifas de carga, éstas se
presenten de manera mas clara y sencilla de modo que puedan difundirse extensamente de forma que se facilite su
aplicacion.

E. NORMAS Y CONDICIONES RELACIONADAS CON LAS TARIFAS
DE PASAJEROS DE LOS SERVICIOS REGULARES

4.12 La Segunda Conferencia de transporte aéreo adopt6é una recomendacién acerca de las modificaciones de las
tarifas después de la compra de los billetes y pidié al Consejo que examinara las normas y condiciones relativas a
las tarifas internacionales de pasajeros y carga. El Consejo aprobd posteriormente varias recomendaciones
formuladas por el Grupo de expertos sobre tarifas (y, en algunos casos, preparadas por el Grupo de expertos sobre
reglamentacion del transporte aéreo) que se presentan bajo los epigrafes: “Garantia de la estabilidad de las tarifas”,
“Equipaje”, “Condiciones de transporte”, “Condiciones asociadas con diferentes tipos de tarifas”, “Divulgacion de las
normas y condiciones relativas a las tarifas”, “Procedimientos de rembolso”, “Denegacién del embarque” y “Carga”.

GARANTIA DE LA ESTABILIDAD DE LAS TARIFAS

4.13 La Segunda Conferencia de transporte aéreo adoptd la siguiente recomendacién para proteger
razonablemente al consumidor contra los aumentos de las tarifas después de la compra de los billetes.

Recomendacioén 11 de la ATConf/2

TOMA NOTA de que existen normas de caracter general, segun las cuales debe cobrarse al pasajero el precio
aplicable en la fecha en que inicie el viaje;

ACUERDA
a) que cuando las tarifas aumentan, la aplicacién de dichas normas podria ser injusta para el pasajero que

se ha comprometido totalmente y de buena fe a viajar acogiéndose a una tarifa mas reducida anterior-
mente en vigor, sobre todo cuando se proponen aumentos mas pronunciados y frecuentes;
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b) que toda modificacién de dichas normas deberia tener en cuenta los intereses de estos pasajeros; los de
los otros pasajeros que, en virtud de una norma modificada, tuviesen que pagar una proporcion exagerada
del aumento de las tarifas; y los de las lineas aéreas que han de hacer frente al inevitable aumento de los
costos;

c) que las propias lineas aéreas examinen dichas normas y propongan modificaciones aceptables.

EQUIPAJE

4.14 Por lo que respecta a las franquicias de equipaje y a los recargos por exceso del mismo, la labor del
Consejo ha tenido como objetivo reducir al minimo los inconvenientes de sistemas de franquicias muy distintos, es
decir, por “peso” y por “numero de bultos” y facilitar el establecimiento de un sistema Unico de franquicias de
equipaje y de recargos por exceso de equipaje.

La primera conclusion aprobada por el Consejo (FRP/5-1) se referia a la necesidad de informar debidamente a los
pasajeros sobre las franquicias de equipaje y los recargos por exceso del mismo.

En otra medida provisional aprobada por el Consejo (FRP/6-4) se insta a adoptar las normas aplicables a partir del
punto de origen por lo que respecta a las franquicias de equipaje y recargos por exceso de equipaje de los
pasajeros.

Recomendacién FRP/5-1

1. TENIENDO EN CUENTA que las franquicias de equipaje y los recargos por exceso de equipaje varian entre
rutas y algunas veces entre transportistas;

2. RECOMIENDA que los Estados animen a las lineas aéreas y a sus agentes a que, con antelacion suficiente al
viaje, informen a los pasajeros en relacién con lo siguiente:

a) lafranquicia maxima de equipaje a partir del punto de origen;

b) la posibilidad de que se aplique una franquicia distinta, ya sea segun el sistema basado en el peso o el
basado en el nimero de bultos, en diferentes sectores de la jornada realizada entre compafiias o en la
jornada de regreso; y, de ser posible, informacion detallada sobre las condiciones aplicables a toda la
jornada; y

c) el hecho de que toda linea aérea pueda aceptar el exceso de equipaje a base de recargos relacionados
con el sistema aplicado y de conformidad con su reglamentacion, asi como informacién sobre el monto de
€s0s recargos.

Recomendacién FRP/6-4

A fin de que el procedimiento sea mas sencillo para el usuario, y a la espera de que se adopte un sistema unificado de
franquicias de equipaje, los Estados deberian considerar la posibilidad de poner en practica los medios mas apropiados
que permitan al pasajero que asi lo prefiera, gozar durante todo su viaje de la franquicia de equipaje aplicable desde el
punto de origen.
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4.15 Para fomentar el establecimiento gradual de un sistema uniforme por lo que respecta al equipaje, el
Consejo aprob6 también otra recomendacion del grupo de expertos (FRP/6-3), en la que se proponia adoptar
algunos elementos comunes que permitieran armonizar los dos sistemas basicos.

En una recomendacién posterior sobre esta cuestion aprobada por el Consejo y dirigida a los Estados (FRP/6-5)
se propone armonizar de determinada manera los sistemas de recargo por exceso de equipaje denominados “por
bulto” y “por peso”.

En la recomendacién mas reciente del Grupo de expertos sobre tarifas (FRP/10-2) se hace un llamamiento a los
Estados para que tomen medidas a fin de reducir los recargos por exceso de equipaje dentro del sistema “por
peso” a niveles que guarden mas relacion con los costos, con miras hacia objetivos a largo plazo de armonizacion
de los sistemas “por bulto” y “por peso”.

Recomendacion FRP/6-3

En pro de la simplificacion, y con vistas a la adopcién de un sistema unificado de franquicia de equipaje, los Estados, a
través de la OACI, otros organismos internacionales, o separadamente, deberian considerar la posibilidad de alentar a
las lineas aéreas a que tomen medidas hacia la armonizacién de los sistemas actuales “por bulto” y “por peso”, fijando
para ello lo siguiente:

a) un limite comin de peso total, incluido en el pasaje; y

b) un ndmero comun de bultos incluido en el pasaje.

En ese proceso, deberia prestarse la debida consideracion: i) a la conveniencia de contar con disposiciones distintas
segun la clase de tarifa, y, de ser necesario para facilitar la manipulacion, ii) llegar a un peso y dimensiones maximas
aplicables a todo bulto.

Recomendacion FRP/6-5

LOS ESTADOS, a través de la OACI, otros organismos internacionales, o separadamente, deberian alentar a las lineas
aéreas a que, al estudiar los recargos impuestos por exceso de equipaje, presten la debida atencién al objetivo de
armonizar dichos recargos, expresandolos como porcentaje de la tarifa normal de ida que se juzgue apropiada para el
sistema en vigor.

Recomendacién FRP/10-2

LOS ESTADOS al examinar los recargos por exceso de equipaje presentados, correspondientes al transporte hacia o
desde sus territorios, deberian tratar de asegurarse de que tales recargos guardan relacién con el costo del transporte.
Sobre esta base, los Estados deberian analizar si esos recargos deberian fijarse a un nivel que no exceda del 1% de la
tarifa normal de ida de clase econémica aplicable por cada kilogramo de exceso de equipaje.
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CONDICIONES DE TRANSPORTE

4.16 Las distintas condiciones que se aplican a la venta de billetes de las lineas aéreas se indican en parte en
las condiciones generales de transporte y en parte en las especificaciones correspondientes a cada una de las
tarifas. Con el fin de garantizar que las condiciones relacionadas con las tarifas se pusieran en conocimiento de
los pasajeros y fueran uniformes, el Consejo aprobo la recomendacion siguiente.

Recomendaciéon FRP/6-7

1. LOS ESTADOS deberian garantizar, a reserva de sus compromisos internacionales y politicas nacionales
existentes, que todas las condiciones relacionadas con las tarifas de pasajeros figuren en las tarifas sometidas y
aprobadas por sus gobiernos y que, en la medida en que esas condiciones figuren también en las condiciones
generales de la linea aérea, sean uniformes.

2. LOS ESTADOS deberian alentar a las lineas aéreas a que pongan a disposicion del publico que lo solicite,
detalles completos, tanto de las condiciones de transporte como de las condiciones propias de las tarifas aplicables.

CONDICIONES ASOCIADAS CON DIFERENTES TIPOS DE TARIFAS

4.17 En la Recomendacién FRP/8-1 se pide a los Estados que limiten al minimo indispensable su intervencion
en las condiciones de las tarifas.

Recomendacion FRP/8-1

Habida cuenta de las ventajas que ha supuesto para las lineas aéreas y los usuarios la existencia de una gran variedad
de tipos de tarifas, los Estados deberian:

a) limitar al minimo posible su intervencién en las condiciones de las tarifas; y

b) tratar especialmente de que dicha intervencion tenga por objeto evitar condiciones tarifarias
excesivamente discriminatorias para los usuarios, que impongan condiciones onerosas a los mismos o
gue sean claramente antieconémicas.

DIVULGACION DE LAS NORMAS Y CONDICIONES RELATIVAS A LAS TARIFAS

4.18 La siguiente recomendacién esta destinada a asegurar una amplia divulgacion de las condiciones
asociadas con las tarifas de pasajeros y de carga.

La informacion correspondiente “Texto de orientacion para los usuarios del transporte aéreo”, se remitio
posteriormente a los Estados con una comunicacion (SL 85/68) y figura en el Apéndice 4 del Doc 9626, Manual
de reglamentacion del transporte aéreo internacional. La quinta Conferencia mundial de transporte aéreo de 2003
(ATConf/5) también tratd la cuestion mas general de los intereses de los consumidores y lleg6 a algunas
conclusiones (véase el Apéndice 4 del presente documento). En el Capitulo 4.9 del Doc 9626 figura informacion
adicional sobre los derechos de los pasajeros de las lineas aéreas.
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Recomendaciéon FRP/8-6

Que la OACI ponga en conocimiento de los Estados el posible contenido de las publicaciones destinadas a informar a
los usuarios del transporte aéreo de sus derechos y obligaciones.

PROCEDIMIENTOS DE REMBOLSO

4.19 El Grupo de expertos sobre tarifas, tras un detallado estudio de las practicas relativas al rembolso por
documentos de viaje no utilizados, enumero sus conclusiones en la Recomendacion FRP/10-4.

Recomendacién FRP/10-4

LOS ESTADOS, al examinar las disposiciones presentadas por las lineas aéreas para el rembolso de los documentos
de transporte no utilizados, deberian asegurarse de gque se tienen plenamente en cuenta los intereses de los usuarios y
de las lineas aéreas, y para ese fin deberian:

a)

b)

d)

alentar a las lineas aéreas a que informen a los pasajeros de sus derechos a rembolsos y de sus
obligaciones de facilitar la documentacion necesaria de trafico y de otra indole; posibles multas y recargos
a que pueden estar sujetos por modificar, cancelar o perder los billetes; de la conveniencia de adquirir
seguros de cancelacion de viajes y de las posibles consecuencias por no cumplir con los requisitos de
inmigracion;

en el caso de enfermedad o muerte demostradas; considerar todo rembolso como involuntario y, por

consiguiente, no sujeto a recargo alguno;

a reserva de las distintas reglamentaciones nacionales sobre moneda, tratar de asegurarse de que
cuando los rembolsos se hagan en una moneda distinta a la que se emple6 para adquirir el documento de
transporte, se utilice el tipo de cambio bancario apropiado entre las monedas de que se trate; y

alentar a las lineas aéreas a que expidan, siempre que sea posible, los rembolsos con un minimo de

demora aprovechando las ventajas que ofrecen los adelantos en automatizacion que permiten acelerar el
tramite de las reclamaciones de rembolso.

DENEGACION DEL EMBARQUE

4.20 En relacién con el problema de la indemnizacion a los pasajeros por denegacion del embarque una vez
confirmada la reserva, el Consejo aprobd una recomendacion del Grupo de expertos sobre tarifas para que se
aliente a los Estados a establecer planes de indemnizacion. El Consejo aprob6 también una serie de directrices
elaboradas por el grupo de expertos para que los Estados las apliquen facultativamente y las adopten en sus
planes de indemnizacion.
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Recomendacién FRP/6-1

LOS ESTADOS deben garantizar que se establezca un plan de indemnizacion por embarque denegado, por los medios
que cada uno de ellos considere mas apropiados de conformidad con las circunstancias y legislacion nacional, por
ejemplo, mediante mandato gubernamental o procurando que las lineas aéreas implanten colectivamente un plan de
este tipo en consulta con las autoridades normativas y organismos representantes del consumidor.

Directrices sobre los planes de indemnizaciéon por denegacion del embarque
(de uso facultativo y adaptacion a situaciones particulares)

Campo de aplicacion

Vuelos regulares internacionales que salen del Estado interesado y vuelos interiores en el Estado de salida en conexion
directa con el vuelo internacional.

Definicion de reserva confirmada

Especificacion del nimero, fecha y hora del vuelo y la anotacidon “OK” en el lugar apropiado del billete o, por medios
electrdnicos, por la linea aérea o su agente autorizado. Siempre que sea posible, dicha anotacion ird acompafiada del
namero de referencia de la reserva y la identificacion de la linea aérea o agente que haya hecho la reserva.!

Especificacion de las disposiciones relativas a la indemnizacion

a) Desembolsos hechos por el pasajero: Como minimo, se rembolsaran los gastos razonables o el costo de:
i) unallamada telefdnica o telegrama al punto de destino;

ii) comidas y refrigerios durante la espera hasta el embarque en el primer vuelo alternativo disponible de
la misma u otra linea aérea (u otro tipo de transporte);

iii) alojamiento en un hotel cuando la espera rebase varias horas;*
iv) transporte de superficie desde y hacia el aeropuerto; y

v) ademds, los gastos incurridos durante el retraso en ruta por haber perdido los vuelos de enlace
cubiertos por el mismo billete.

ylo

b) Indemnizacion por dafios y perjuicios: Con sujecion a minimos y maximos determinados que se revisaran
periddicamente, el [x] % del valor del cupdn de vuelo para el que se ha denegado el embarque, mas el
[X] % del valor de los cupones de vuelo para los vuelos sucesivos cubiertos por el mismo billete que el
pasajero no ha podido tomar por habérsele denegado el embarque. Si el valor de los cupones de vuelo
estd sujeto a valoracion por el sistema de prorrateo, entre compafias o viaje todo comprendido, la
cantidad pagadera en concepto de indemnizacion por dafos y perjuicios deberia ser igual al [x] % de la
tarifa directa entre los puntos cubiertos por los cupones de vuelo aplicables para el transporte en la misma
clase y sujeto a las mismas condiciones que el transporte denegado, que se habria tenido que pagar si no
hubiera habido prorrateo, intercambios entre compafiias o parte de servicios en tierra.*
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Condiciones en las cuales no se prevé la indemnizaciéon por denegacién del embarque

a) No se abonaran los desembolsos hechos por el pasajero cuando éste obtenga un rembolso inmediato de
la porcion del billete en cuestion no utilizada en lugar de aceptar un vuelo alternativo.

b) No se abonara indemnizacion alguna por dafios y perjuicios cuando el viaje en un vuelo alternativo (u otro
tipo de transporte) tenga prevista su llegada al punto de destino del pasajero menos de [y] horas después
del vuelo para el que se haya denegado el embarque.5

c) Cuando el pasajero no observe los requisitos de la linea aérea en materia de adquisicion de billetes y
despacho.

d) Cuando el pasajero no se someta a una inspeccién de seguridad o no llene las formalidades de salida.

e) Cuando el pasajero no se presente para embarcar después de haberse presentado al mostrador de la
linea aérea.

f)  El transportador podrd denegarse en las circunstancias estipuladas en la legislacién nacional o en las
condiciones de transporte de la linea aérea aplicables, tales como el comportamiento, estado de salud y
condicion del pasajero, o cuando no se disponga de los documentos necesarios para el viaje.

g) Por anularse toda o parte de la capacidad del vuelo debido a circunstancias ajenas a la voluntad de la
linea aérea.

h) Cuando se ofrezca en el mismo vuelo, sin recargo, un nivel de servicio superior al que figura en el billete.

i)  Cuando el pasajero posea un billete gratuito o con descuento no accesible ni directa ni indirectamente al
publico en general a través de un agente de viajes u organizador de viajes todo comprendido.

Orden de prioridades para denegar el embarque a los pasajeros o para desembarcarlos

Las lineas aéreas deberian estar autorizadas a aplicar planes prioritarios de su propia eleccion, pero deberian examinar
debidamente el caso de los pasajeros que viajen por motivo de fallecimiento o enfermedad de un miembro de su familia,
sean de edad avanzada o invalidos, o se trate de un nifio no acompafado. Deberia ponerse a disposicion de todo
pasajero al que se le niega el embarque, y que lo solicite, un ejemplar del orden de prioridades utilizado por la linea
aérea.

Personas que acepten voluntariamente la denegacion del embarque o el ser desembarcadas

Las lineas aéreas deberian estar autorizadas, antes de denegar el embarque a pasajeros que solo lo aceptarian
involuntariamente, a solicitar voluntarios que cedieran su plaza con reserva confirmada y a hegociar una indemnizacion.

Derecho a compensacion

a) Cuando la indemnizacion se limita a los desembolsos: La aplicacion de las disposiciones del plan deberia
expresamente hacerse sin detrimento de derecho y no deberia implicar ni suponer la renuncia, por parte
del pasajero, al derecho a obtener indemnizacion.

b) Cuando la indemnizacion incluye el pago en concepto de dafios y perjuicios: La aceptacion del pago
deberia, en principio, constituir la plena satisfaccién de los derechos legales.® No obstante, los pasajeros
deberian tener la libertad de no aceptar el pago y tratar de obtener indemnizacion mediante litigio. Podra
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pedirse al pasajero que acepte el pago por dafios y perjuicios en razon a la denegacion del embarque a
que firme una declaracion liberando a la linea aérea del pago de toda otra indemnizacion. En toda
declaracion de este tipo deberia hacerse presente al pasajero que tiene la opcion de entablar litigio.

Prescripcion de las reclamaciones

El pasajero que desee reclamar indemnizacion por dafios y perjuicios deberia hacerlo en el plazo de [z] horas/dias y la
linea aérea que acepte la reclamacion debe efectuar el pago dentro de [z] horas/dias.’

Divulgacion de las practicas seguidas por las lineas aéreas

Las lineas aéreas y las agencias de viajes deberian estar obligadas a colocar avisos explicativos indicando claramente
el régimen de indemnizacion por denegacion del embarque establecido o aprobado por el gobierno respectivo y las
lineas aéreas deberian incluir en sus condiciones de transporte una referencia a la existencia de dicho plan. Asimismo,
las lineas aéreas deberian dar el aviso prescrito a todo pasajero al que se niegue el embarque.

NOTAS:

1. La aceptacion de esta definicion a efectos de un plan de indemnizacién por denegacidon de embarque no
deberia interpretarse necesariamente como prueba a efectos de litigio.

2. Se agregaran, si fuera necesario, las palabras “a eleccién del pasajero”.

3. El nimero de horas se especificara en los distintos planes, de ser necesario.

4. Los porcentajes reales se especificaran en los distintos planes. En los planes actuales, estos porcentajes

varian el 50% cuando se cubren también los desembolsos hechos por los pasajeros y el 100 6 200% cuando
no se cubren dichos desembolsos.

5. El numero de horas se especificara en los distintos planes, estableciendo una distincion, si fuera necesario,
entre demoras en vuelos intrarregionales e interregionales.
6. El pago aceptado puede aplicarse a toda indemnizacion que se obtenga mediante accion juridica.
7. El plazo se especificara en los distintos planes.
CARGA

4.21 Las recomendaciones siguientes se refieren a las condiciones asociadas a las tarifas de carga. La
Recomendacion FRP/8-3 responde al problema de la falta de claridad con respecto a las obligaciones del
expedidor de carga o de la linea aérea de entregar un envio en fecha apropiada.

La Recomendacion FRP/8-4 se refiere al hecho que las estructuras de las tarifas de carga de los agentes y
agrupadores de carga deben ponerse al alcance de los expedidores.

La Recomendacion FRP/8-5 esta destinada a fomentar la facilitacion al piblico de todos los detalles sobre las
tarifas y sus correspondientes condiciones.

Ademas de estas recomendaciones, la quinta Conferencia mundial de transporte aéreo de 2003 (ATConf/5) tratd
la cuestion mas general de la liberalizacién de la carga aérea y adopté una clausula modelo para su posible
inclusién en los acuerdos de servicios aéreos de los Estados (véase el Apéndice 4 del presente documento). En
el Capitulo 4.5 del Doc 9626 figura informacién adicional sobre la carga aérea y su reglamentacion.
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Recomendaciéon FRP/8-3

A fin de evitar interpretaciones erréneas y controversias innecesarias, los Estados deben instar a los agentes expedi-
dores/agrupadores de carga y lineas aéreas, a dar al usuario toda informacién necesaria con respecto a la fecha de
entrega en los puntos de destino de los envios, y a que se generalice mas la adopcién de planes de garantia y prioridad
en los que se prevea la indemnizacién por incumplimiento. Al fomentar la adopcion de estos planes, los Estados deben
tener presente la necesidad de proteger los derechos del usuario a obtener reparaciones ante la ley.

Recomendacion FRP/8-4
A reserva de lo dispuesto en la legislacion nacional, los Estados deberian exigir o instar a los agentes y agrupadores de
carga que poseen sus propias estructuras tarifarias a ofrecerlas al expedidor en condiciones que no sean menos
favorables que las que ofrecen directamente las lineas aéreas.

Recomendacion FRP/8-5
Los Estados deberian instar a las lineas aéreas y a los agentes expedidores/agrupadores de carga a facilitar al publico

que lo solicite todos los detalles de las condiciones de transporte y de las condiciones propias de las tarifas de carga
aplicables.




Parte 5

SISTEMAS DE RESERVA POR COMPUTADORA

5.1 Al propio tiempo que reconocia que los sistemas de reserva por computadora (SRC) eran ventajosos para
las lineas aéreas y los usuarios y que podian ser objeto de abuso, la Tercera Conferencia de transporte aéreo
recomendd que se estudiaran todos los aspectos pertinentes de los SRC (Recomendacion 20). En 1988, al
finalizarse el mencionado estudio, la Secretaria publicé un texto de orientacion (Circular 214) para asistir a los
Estados en la elaboracién de politicas y reglamentos sobre los SRC. En 1989, el 27° periodo de sesiones de la
Asamblea, por su Resolucion A27-16, solicitd al Consejo, entre otras cosas, que llevara a cabo estudios sobre un
codigo de conducta relativo a los SRC que pudiese aplicarse en todo el mundo y que permitiera llegar a un
acuerdo multilateral. Con la asistencia de un grupo de expertos procedentes de los Estados contratantes y de
organizaciones internacionales, la Secretaria preparo luego un cédigo de conducta, asi como notas relativas a su
aplicacion. En diciembre de 1991, el Consejo adoptd el Cadigo, asi como una resolucién en la que se insta a los
Estados a adherirse al mismo.

En dicha resolucién del Consejo se disponia que se revisara el Cddigo al cabo de tres afios. En 1994, la
Conferencia mundial de transporte aéreo recomend6 que los Estados aplicaran el Cddigo de la OACI como base
para reglamentar los SRC. En 1995, el 31° periodo de sesiones de la Asamblea adopté la Resolucién A31-13 en
la que se solicitaba al Consejo que finalizara su examen del Codigo teniendo presente la experiencia adquirida al
aplicarlo y las repercusiones del Acuerdo General sobre el Comercio de Servicios (AGCS) y preparara una
clausula modelo relativa a los SRC que los Estados utilizarian. El Consejo finaliz6 su revision en junio de 1996 y
adoptd un Caédigo revisado y dos clausulas modelo relativas a los SRC. En la Resolucion A36-15 figura una
declaracion de politicas permanentes de la OACI sobre los SRC, cuyo texto se reproduce a continuacion.

Cabe sefialar que en los Ultimos afios se han producido cambios importantes en materia de distribucién en las
lineas aéreas, incluido el rapido aumento y uso generalizado de la Internet para la comercializaciéon y venta de
productos de las lineas aéreas, lo cual ha tenido repercusiones en su reglamentacion. La quinta Conferencia
mundial de transporte aéreo de 2003 (ATConf/5) traté esta cuestion y adoptd algunas conclusiones (véase el
Apéndice 4 del presente documento).

A. RESOLUCION DE LA ASAMBLEA SOBRE SISTEMAS DE RESERVA POR COMPUTADORA

A36-15: Apéndice A, Seccion lll — Distribucion de los productos de las lineas aéreas

Considerando que los avances en las tecnologias de informacion y electronicas han tenido importantes repercusiones
en la forma en que la industria de las lineas aéreas realiza sus operaciones comerciales, especialmente en relacion la

distribucion de sus productos; y

Considerando que la OACI elaboré un Cdadigo de conducta de la OACI para la reglamentacion y explotacion de los
sistemas de reserva por computadora (SRC) para que apliquen los Estados y dos clausulas modelo para que los

Estados utilicen en forma opcional en sus acuerdos de servicios aéreos;

5-1
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La Asamblea:

1. Pide al Consejo que siga la evolucion en materia de distribucion de los servicios de las lineas aéreas y las
practicas normativas conexas y transmita a los Estados contratantes toda informacion sobre acontecimientos
significativos; y

2. Pide al Consejo que examine si siguen siendo necesarios el Codigo SRC de la OACI y las clausulas modelo,
teniendo en cuenta los cambios en la industria y en la reglamentacion.

B. RESOLUCION DEL CONSEJO SOBRE EL CODIGO DE CONDUCTA SRC DE LA OACI

5.2 En respuesta a su propia resolucion de adopcion del Cédigo de conducta SRC en diciembre de 1991 y a la
Resolucion A31-13 de la Asamblea, el 25 de junio de 1996 el Consejo adopté un Cdédigo revisado, que remplaza
en su totalidad el Cédigo anterior, asi como una resolucién en la que se insta a los Estados a adherirse al nuevo
Cdédigo. Como medio para reforzar y complementar este Gltimo, el Consejo aprob6 también dos clausulas modelo
relativas a los SRC para que las utilizaran los Estados a discrecion en sus acuerdos o arreglos bilaterales y
multilaterales.

CONSIDERANDO que de conformidad con la Resolucion A27-16 de la Asamblea el Consejo adopt6 el 17 de diciembre
de 1991 un Cdédigo de conducta para la reglamentacion y explotacién de los sistemas de reserva por computadora
(SRC), inst6 a los Estados a adherirse al mismo y se comprometié a revisar el Cédigo de acuerdo con la experiencia
sobre su aplicacién por los Estados contratantes;

CONSIDERANDO que a la luz de los comentarios formulados por los Estados y las conclusiones pertinentes de la
Conferencia mundial de transporte aéreo, la revision del Cédigo reveld la necesidad de modificarlo para fomentar los
principios de transparencia, acceso y no discriminacion a fin de que los SRC satisfagan las necesidades de todos los
Estados, de la industria del transporte aéreo y de los usuarios mismos;

CONSIDERANDO que en la Resolucion A31-13 la Asamblea solicitd al Consejo que finalizara el examen del Cédigo
con cardcter prioritario y a los Estados que consideraran debida y urgentemente los resultados de dicho examen; y

CONSIDERANDO que en la Resolucion A31-13 la Asamblea también solicitd al Consejo que considerara la posibilidad
de preparar una clausula modelo relativa a los sistemas de reserva por computadora que se utilizaria en los acuerdos
bilaterales de servicios aéreos o en los arreglos multilaterales;

EL CONSEJO

1. ADOPTA el Cédigo de conducta para la reglamentacion y explotacion de los sistemas de reserva por
computadora de la OACI, que se adjunta, para remplazar en su totalidad, con efecto a partir del 1 de noviembre de
1996, el Cédigo adoptado el 17 de diciembre de 1991,

2. INSTA a todos los Estados contratantes a adherirse a este Cédigo y a notificar al Secretario General cuando
decidan hacerlo;

3. RECOMIENDA que, cuando corresponda, los Estados contratantes utilicen las clausulas modelo adjuntas
sobre sistemas de reserva por computadora en los acuerdos o arreglos de servicios aéreos como medio para reforzar y
complementar el Codigo de la OACI; y

4. SE COMPROMETE a revisar el Codigo de conducta cuando lo justifiquen las circunstancias.
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C. CODIGO DE CONDUCTA PARA LA REGLAMENTACION Y EXPLOTACION
DE LOS SISTEMAS DE RESERVA POR COMPUTADORA

Introduccioén

El Consejo de la OACI reconoce que los sistemas de reserva por computadora (SRC) proporcionan ventajas
considerables tanto a la industria del transporte aéreo como a los usuarios. Sin embargo, dichos sistemas pueden
también utilizarse de modo abusivo. Con objeto de promover practicas adecuadas, evitando las perniciosas, en la
distribucién de los servicios de los transportistas aéreos por medio de los SRC, el Consejo adopto, el 17 de diciembre
de 1991, el Codigo de conducta SRC de la OACI e inst6 a los Estados a adherirse al mismo.

El Consejo emprendio la revision del Cédigo a la luz de la experiencia adquirida. Durante dicha revision, el Consejo
tomo en cuenta la aplicacion del Codigo por los Estados contratantes de la OACI, la necesidad de reforzar su eficacia,
las repercusiones del Acuerdo General sobre el Comercio de Servicios (AGCS), en el que se incluyen los sistemas de
reserva por computadora, las conclusiones de la Conferencia mundial de transporte aéreo relativas a los SRC, asi
como la resolucion revisada sobre los SRC (A31-13), adoptada por el 31° periodo de sesiones de la Asamblea de
la OACI. Habiendo llegado a la conclusion de que se necesitaba un sistema mas oficial para aplicacion y utilizacion
mundiales, el Consejo adopto, el 25 de junio de 1996, el presente Cédigo revisado para remplazar al Codigo actual en
su totalidad, con efecto a partir del 1 de noviembre de 1996.

El Cddigo no requiere ninglin proceso oficial de adhesién o ratificacion, pero se prevé que todo Estado contratante que
decida adherirse al mismo notifique su decision a la OACI. Al mismo tiempo, el Cédigo no remplaza ni impide la
reglamentacion estatal individual o colectiva de las operaciones de los SRC, ni implica que debe utilizarse determinado
método de reglamentacion. Un Estado puede optar por utilizar el Codigo como instrumento de reglamentacion; elaborar
reglamentos nacionales relativos a los SRC de acuerdo con el Cdodigo; modificar los reglamentos nacionales, de ser
necesario, para que concuerden con el Codigo; emplear las disposiciones de la legislacién existente en el campo
comercial o sobre la competencia cuando corresponda; requerir o estimular la adopcion de acuerdos de autocontrol por
parte de los proveedores SRC, transportistas aéreos y suscriptores; aplicarlo en sus relaciones bilaterales o multila-
terales con otros Estados mediante el uso de la clausula modelo SRC apropiada, o utilizar cualquier combinacién de
estos medios u otros similares.

En el Articulo 1 del Cdodigo se describen su finalidad y objetivos, en el Articulo 2 se define la terminologia
correspondiente, en tanto que en el Articulo 3 se determina el campo de aplicacién del mismo. A continuacién de dichos
articulos, se definen determinadas obligaciones de los Estados (Articulo 4), de los proveedores de SRC (Articulos 5 a 8
inclusive), de los transportistas aéreos (Articulo 9) y de los suscriptores de servicios SRC (Articulo 10). El Articulo 11
trata de la proteccion del caracter confidencial de los datos personales, mientras que el Articulo 12 se refiere a la
aplicacion y a las revisiones y excepciones de determinadas disposiciones. El Cddigo cubre una esfera que cambia
rdpidamente, dado que las actividades en materia de SRC se basan en la rapida evolucion tecnolégica, normativa y
comercial. Por consiguiente, el Articulo 12 permite al Consejo revisar el Cédigo cuando lo justifiquen las circunstancias.

A continuacion del texto del Cédigo figuran notas complementarias relativas a la aplicacion de cada articulo. En dichas
notas se explica el objetivo de los articulos y se indican los factores que deben tenerse en cuenta al aplicar el Cadigo.

Articulo 1 — Finalidad

El presente Cddigo se basa en la transparencia, la accesibilidad y la no discriminacién y tiene por objeto fomentar la
competencia leal entre las lineas aéreas y entre los sistemas de reserva por computadora (SRC) y poner al alcance de
los usuarios del transporte aéreo internacional la seleccion mas amplia de opciones para satisfacer sus necesidades.
Para ello se tienen en cuenta en el presente Cadigo las practicas vigentes en el mercado, los intereses especificos de
los paises en desarrollo y la critica necesidad de armonizar los diversos reglamentos SRC nacionales y regionales.
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Articulo 2 — Terminologia

En el presente Codigo:

a)

b)

c)

d)

a)

b)

Todo Estado

a)

b)

c)

d)

e)

por “sistema de reserva por computadora (SRC)” se entiende un sistema computadorizado que ofrece
presentaciones sobre horarios, disponibilidad de asientos y tarifas de los transportistas aéreos, y por
medio del cual pueden hacerse reservas de servicios de transporte aéreo;

por “proveedor del sistema” se entiende una entidad que explota o comercializa servicios SRC;

por “transportista participante” se entiende un transportista aéreo que utiliza uno o varios SRC para
distribuir sus servicios de transporte aéreo, ya sea en calidad de proveedor del sistema o mediante un
acuerdo con el mismo; y

por “suscriptor” se entiende una entidad, tal como un agente de viajes, que utiliza un SRC mediante un
contrato con un proveedor del sistema para la venta de servicios de transporte aéreo al publico.

Articulo 3 — Campo de aplicacion

El presente Cadigo se aplicara a la distribucion de productos relativos a servicios aéreos internacionales
por medio de los SRC. Cuando un Estado decida que es necesario alcanzar la finalidad del Cédigo que
figura en el Articulo 1, el Cddigo se aplicara también a los sistemas de informacion por computadora que
proporcionan presentaciones de horarios, disponibilidad de asientos y tarifas de los transportistas aéreos,
sin capacidad para hacer reservas.

Cuando los servicios aéreos no regulares se incluyan en las presentaciones principales, se indicaran
como tales y se presentaran en las mismas condiciones que los servicios regulares y se informara a los
usuarios del transporte aéreo acerca de cualquier condicion especial aplicable.

Articulo 4 — Obligaciones de los Estados
que se adhiera al presente Cdédigo:

garantizard que los transportistas aéreos, los suscriptores (cuando sea posible) y los proveedores de
sistemas cumplan con las disposiciones del Cédigo en todo lo que se refiere a las actividades SRC dentro
del territorio nacional;

eliminard los obstaculos de reglamentacion, si los hubiere, para que inviertan en los SRC con domicilio en
su territorio los transportistas aéreos u otras entidades, domiciliadas en el territorio de otro Estado que se
adhiera al presente CAdigo;

permitira que proporcionen servicios SRC dentro de su territorio los proveedores de sistemas que se
adhieran al presente Cddigo, de forma no discriminatoria y en armonia con los acuerdos o arreglos
bilaterales o multilaterales en los que el Estado sea Parte;

tratara con imparcialidad a todos los proveedores de sistemas en relacion con las actividades SRC de los
mismos en el territorio nacional;

permitira que a través de sus fronteras nacionales, y dentro de ellas, se intercambie libremente la
informacién necesaria para satisfacer las necesidades de los usuarios del transporte aéreo en materia de
reservas y otras conexas;
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9)

El proveedor

a)

b)

<)

d)

e)

9)

h)

recurrira a consultas intergubernamentales para resolver toda controversia relacionada con la distribuciéon de
servicios de transporte aéreo por medio de SRC en que intervenga otro Estado donde se aplica el presente
Cadigo, que las partes mas directamente afectadas no puedan solucionar satisfactoriamente; y

no permitira ni exigird a los transportistas aéreos o a los proveedores de sistemas bajo su jurisdiccion que
tomen medidas no conformes con el presente Cédigo, excepto para enfrentar, en forma adecuada y

proporcionada, una ausencia de reciprocidad relativa a los SRC o las consecuencias de la incapacidad de
resolver cualquier controversia relativa a los SRC por medio de consultas intergubernamentales.

Articulo 5 — Obligaciones del proveedor del sistema
respecto al transportista aéreo
del sistema:

permitira participar en su SRC a todo transportista dispuesto a pagar los derechos correspondientes y a
aceptar las condiciones normales del proveedor del sistema;

no exigira a los transportistas que participen en su SRC con caracter exclusivo o para determinada
proporcion de sus actividades;

no impondra condiciéon alguna para participar en su SRC que no se relacione directamente con la
distribucion de los servicios del transportista aéreo por medio del SRC correspondiente;

no discriminara entre los transportistas participantes por lo que respecta a los servicios SRC que ofrece,
incluido el acceso oportuno y no discriminatorio a las mejoras del servicio, salvo respecto a las
limitaciones técnicas o de otra indole ajenas a su voluntad;

se asegurara de que los derechos exigidos:

i) no sean discriminatorios;

i) estén estructurados de modo que no impidan deslealmente la participacion de los pequefios
transportistas; y

iii) estén razonablemente estructurados y tengan una relacion razonable con el costo del servicio
proporcionado y utilizado y, en particular, sean los mismos para el mismo nivel de servicio;

proporcionara informacion sobre facturacién en concepto de servicios de un sistema y lo hara con
suficientes detalles y de una manera que permita a los transportistas participantes verificar rapidamente la

exactitud de las facturas (utilizando para ello, si asi se solicita, medios electronicos);

incluird en los contratos una disposicion que permita al transportista aéreo rescindir el contrato, al cabo de
determinado periodo, previo aviso:

i) que no sera superior a seis meses y que no expire antes del final del primer afio; o
i) segun lo prescrito en las leyes nacionales;
introducira en el sistema la informacion proporcionada por los transportistas participantes, ajustandose a

normas uniformes y no discriminatorias de atencion, exactitud y puntualidad y respetando las restricciones
impuestas por el procedimiento de introduccion elegido por el transportista participante;
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k)

no manipulara la informacién proporcionada por los transportistas de ninguna forma que pueda inducir a
presentarla de manera inexacta o discriminatoria;

proporcionard la informacion que figure en su SRC directamente relacionada con una reserva individual en
condiciones de igualdad a los suscriptores interesados y a todos los transportistas que participen en el
servicio correspondiente a dicha reserva, pero no a terceros sin el consentimiento por escrito de dichos
transportistas y del usuario del transporte aéreo; y

no discriminara entre los transportistas participantes al proporcionar en forma conjunta o anénima
cualquier informacioén, que no sea la financiera correspondiente al SRC propiamente dicho, generada por
su SRC.

Articulo 6 — Obligaciones del proveedor del sistema respecto a los suscriptores
en materia de arreglos comerciales

El proveedor del sistema no:

a)

b)

d)

e)

9)

discriminara entre los suscriptores respecto a los servicios SRC que ofrece;

restringird el acceso de los suscriptores a otros SRC, exigiéndoles que utilicen exclusivamente su SRC o
en cualquier otra forma;

cobrara precios basados total o parcialmente en la identidad de los transportistas cuyos servicios de
transporte aéreo vende el suscriptor;

exigira a los suscriptores que utilicen el SRC del propio proveedor para vender los servicios de transporte
aéreo suministrados por determinado transportista;

supeditara ningun arreglo comercial sobre la venta de los servicios de transporte aéreo de algun
transportista en particular, a la seleccion o utilizacion del SRC del proveedor del sistema por el suscriptor;

exigira a los suscriptores que utilicen el equipo terminal del propio proveedor ni les impedira emplear
soportes fisicos o loégicos que les permiten pasar de un SRC a otro, aunque podria requerir que sean
técnicamente compatibles con su SRC; y

impondra a los suscriptores contratos que:

i) tengan una duracién superior a cinco afios;

i) el suscriptor no pueda rescindir en todo momento al cabo de un afio, previo aviso y sin prejuicio de la
recuperacion de los costos reales; y

iii) comprendan disposiciones que dificulten su cancelacion.

Articulo 7 — Obligaciones del proveedor del sistema en materia de presentacion

El proveedor del sistema:

a)

ofrecerd una presentacion principal de los horarios de los transportistas aéreos, de la disponibilidad de
asientos y de las tarifas de los transportistas aéreos que sea imparcial, sin discriminaciéon, completa y
neutra por cuanto:
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b)

<)

d)

9)

h)

i) no estéd influenciada, directa o indirectamente, por la identidad de los transportistas participantes o de
los aeropuertos; y

i) la informacion que contiene se presenta en un orden uniformemente aplicado a todos los transpor-
tistas participantes y a todos los mercados entre pares de ciudades;

se asegurara de que toda presentacion principal sea tan plenamente funcional y, como minimo, tan facil
de utilizar como cualquier otra presentaciéon que ofrezca;

ofrecera siempre una presentacion principal, excepto cuando el usuario del transporte aéreo formule una
solicitud que exija el uso de otra presentacion;

basara el orden en que figuran los servicios en una presentacion principal y la seleccion y construccion de
los servicios de conexién, en criterios objetivos (tales como horas de salida y llegada, tiempo total
transcurrido entre la salida del vuelo en el punto de origen y la llegada al punto de destino, rutas, nimero
de escalas, nimero de conexiones y tarifas);

proporcionarda a los suscriptores:

i) una presentacion principal de las opciones de vuelo en el orden de todos los vuelos sin escala segun
la hora de salida, otros vuelos directos que no suponen un cambio de aeronave y todos los vuelos de
conexién segun el tiempo de viaje transcurrido; o

ii) una presentacion principal de las opciones de vuelo en cualquier otro orden basado en criterios
objetivos; o

iii) presentaciones principales basadas en i) y ii);

se asegurara de que ningun transportista obtenga una ventaja injusta debido al orden en que figuran los
servicios en una presentacion principal;

en toda presentacion principal sobre horarios:

i) indicara claramente los vuelos no regulares, los cambios regulares de equipo en ruta, la utilizacion del
designador de un transportista aéreo por otro, el nombre del explotador de cada vuelo, el niUmero de
escalas regulares en ruta, asi como los tramos de transporte de superficie o los cambios de
aeropuerto necesarios; y

i) indicard claramente que la informaciéon presentada sobre servicios directos no es completa, si la
informacioén relativa a los servicios directos de los transportistas participantes es incompleta por
razones técnicas, o si se sabe que existen servicios directos explotados por transportistas no
participantes y se omiten;

en la seleccién y construccion de servicios de conexién en una presentacion principal, seleccionara de
forma no discriminatoria el mayor nimero de puntos de conexion posibles (Unicos o multiples) necesario
para garantizar una amplia gama de opciones;

no presentard intencionalmente o por descuido informacién inexacta o confusa;
incluird disposiciones apropiadas relativas al cumplimiento en los contratos con cada suscriptor, en los

casos en que los Estados no estiman factible asegurarse de que los suscriptores cumplan con el
Articulo 10;y
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k)

cuando transportistas aéreos participantes formen una empresa conjunta o tengan otros arreglos
contractuales que supongan que dos o mas de ellos asuman por separado la responsabilidad de la oferta
y venta de servicios de transporte aéreo en un vuelo o combinacién de vuelos, permitir a cada uno de los
transportistas (con un maximo de tres) que efectlie presentaciones separadas y utilice su propio cédigo de
designacion.

Articulo 8 — Otras obligaciones del proveedor del sistema

El proveedor del sistema:

a)

b)

proporcionara, por escrito y con la mayor rapidez posible, en respuesta a las solicitudes que le dirijan por
escrito las partes interesadas, informacién sobre los servicios ofrecidos por su SRC, las tarifas
correspondientes, los procedimientos que sigue para introducir y almacenar la informacién en su SRC y
los métodos que utiliza para elaborar, modificar y actualizar la presentacion de la informacién proporcio-
nada a los suscriptores; y

se abstendra de practicas que impidan o desvirtien la competencia entre proveedores de sistemas o
transportistas aéreos.

Articulo 9 — Obligaciones de los transportistas aéreos

El transportista aéreo:

a)

b)

<)

d)

e)

sera responsable de la exactitud de la informacion que proporciona al proveedor del sistema para que la
incluya en un SRC;

al proporcionar informacién sobre sus servicios de transporte aéreo a proveedores de sistemas:
i) se asegurara de que no se desfiguran los servicios; y

i) indicara claramente los vuelos no regulares, los cambios regulares de equipo en ruta, la utilizacion del
designador de un transportista aéreo por otro, el nombre del explotador de cada vuelo, el niUmero de
escalas regulares en ruta, asi como los tramos de transporte de superficie o los cambios de
aeropuerto necesarios;

salvo cuando existan razones comerciales o técnicas legitimas, no se negara a participar en ningin SRC
utilizado por suscriptores en un Estado en cuyo mercado el transportista ocupa una posicion dominante si
esta vinculado financieramente o afiliado de otro modo con cualquier otro SRC (a menos que se trate de
un acuerdo de participacion con el proveedor del sistema);

no se negara, a menos que la ley lo permita, a proporcionar informacion sobre horarios o tarifas a un
proveedor cuyo SRC es utilizado por suscriptores en el Estado de domicilio del transportista si ya
proporciona dicha informacioén a otro proveedor cuyo SRC es utilizado por suscriptores en dicho Estado; y
no exigira a los suscriptores que utilicen determinado SRC para vender sus servicios de transporte aéreo,
ni supeditard ningan arreglo comercial con suscriptores sobre la venta de sus servicios de transporte
aéreo a la seleccion o utilizacion por el suscriptor de determinado SRC cuando:

i) el transportista aéreo tenga un interés financiero o esté afiliado de otro modo con dicho SRC; o

i) esto pueda aventajar a dicho SRC deslealmente.
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El suscriptor:

a)

b)

d)

e)

a)

b)

a)

b)

<)

Articulo 10 — Obligaciones de los suscriptores

utilizara o proporcionara, para cada transaccion, una presentacion principal que cumpla con los requisitos
del Articulo 7, a menos que la preferencia manifestada por un usuario del transporte aéreo exija el uso de
una presentacion distinta;

no manipulara la informacién proporcionada por el SRC de forma tal que el usuario de transporte aéreo
reciba datos incorrectos o que puedan inducir a error;

sera responsable de la exactitud de toda informacion que introduzca en el SRC;

informard a los usuarios del transporte aéreo acerca del caracter no regular de un vuelo y de sus
requisitos especiales, si el SRC abarca vuelos no regulares;

informard a los usuarios del transporte aéreo acerca de los cambios regulares de equipo en ruta, la
utilizacién del designador de un transportista aéreo por otro, el nombre del explotador de cada vuelo, el
nimero de escalas regulares en ruta, asi como los tramos de transporte de superficie o los cambios de
aeropuerto necesarios en cualquier itinerario propuesto; y

no hara reservas ficticias por medio de un SRC.

Articulo 11 — Proteccién del caracter confidencial de los datos personales

Los Estados tomaran medidas apropiadas para asegurarse de que todas las partes que intervienen en las
operaciones SRC protegen el caracter confidencial de los datos personales.

Incumbe a los transportistas aéreos, proveedores de sistemas, suscriptores y otras entidades que se
ocupan de transporte aéreo proteger el caracter confidencial de los datos personales incluidos en los SRC
a los que tengan acceso; ademas, no podran divulgar tales datos sin el consentimiento del pasajero en
cuestion.

Articulo 12 — Aplicacion, revision y excepciones

El presente Cédigo se aplicara y surtird efecto el 1 de noviembre de 1996. El Consejo podra revisarlo
cuando considere que las circunstancias lo justifican, y todo Codigo revisado remplazara la version
anterior en su totalidad.

Un Estado que se comprometa a adherirse al Cadigo lo hara notificando a la OACI. Un Estado que decida
poner fin a dicho compromiso lo hara notificando a la OACI.

Un Estado reconocido por las Naciones Unidas como pais en desarrollo y que haya notificado a la OACI
podrd, hasta el 31 de diciembre de 2000, renunciar a aplicar el Articulo 4 c) a condicién de que:

i) notifique su decision a la OACI; y

i) dicha decision esté en armonia con todos los acuerdos y arreglos bilaterales o multilaterales en los
que el Estado en cuestion sea parte.



Criterios y texto de orientacion sobre la
5-10 reglamentacién econdmica del transporte aéreo internacional

d) Todo Estado que haya notificado a la OACI su compromiso de adherirse al Cédigo y permita o exija
medidas que no sean conformes con el Cédigo de acuerdo con el Articulo 4 g) notificara tales medidas a
la OACI.

e) El Consejo de la OACI informara periddicamente a todos los Estados acerca de las notificaciones
presentadas en cumplimiento de las clausulas b) a d) inclusive del presente articulo.

f) Se exime a los SRC de acceso miltiple de la aplicacion de las clausulas h) a k) inclusive, del Articulo 5y
de las clausulas a) a h) inclusive y k) del Articulo 7.

D. NOTAS RELATIVAS A LA APLICACION DEL CODIGO DE CONDUCTA

Articulo 1 — Finalidad

En el presente Cadigo se proporcionan orientaciones con aplicacion mundial como principios generales relativos al uso
y la reglamentacion de los sistemas de reserva por computadora. Las obligaciones de los Estados, los proveedores de
sistemas, los transportistas aéreos y los suscriptores, en virtud del Cdédigo, se basan en la competencia leal, la
accesibilidad, la transparencia y la no discriminacion, teniéndose en cuenta al mismo tiempo las practicas vigentes en el
mercado, asi como los intereses especificos de los paises en desarrollo. Dada la critica necesidad de armonizar los
diversos reglamentos SRC nacionales y regionales, se han incluido los enfoques comunes cuando existian. Cuando las
autoridades de reglamentacion utilizan medios diferentes para lograr los mismos objetivos, se han incluido también los
diversos métodos adoptados. Nada impide que un Estado que se haya adherido al Cédigo amplie el alcance de la
reglamentacién SRC mas alla de las disposiciones del Codigo, a condiciéon de que dicha medida se conforme con el
Cadigo y su finalidad.

Articulo 2 — Terminologia

Sistema de reserva por computadora (SRC)
[clausula a)]

Esta expresion se refiere a dos elementos esenciales que definen un SRC para los fines del presente Codigo: en primer
lugar, la capacidad para proporcionar presentaciones de horarios, la disponibilidad de asientos y las tarifas de los
transportistas aéreos; y en segundo lugar para hacer reservas de servicios de transporte aéreo. El suministro de
informacién acerca de multiples transportistas aéreos es lo que distingue a un SRC que esté sujeto al Cédigo de un
sistema explotado por determinado transportista aéreo en su propio nombre y que por consiguiente se identifica con los
servicios del mismo. El segundo elemento esencial es la posibilidad de hacer reservas de servicios de transporte aéreo,
por lo que se distingue un SRC segun lo definido en el Cédigo de un sistema computadorizado que so6lo proporciona
informacién, por ejemplo acerca de horarios y tarifas de transportistas aéreos tales como la version electronica de guias
de lineas aéreas con mudltiples transportistas (por ejemplo, la ABC World Airways Guide y la Official Airline Guide).
Los SRC modernos ofrecen una gran variedad de facilidades distintas relacionadas con la comercializacion y la venta
de servicios de transporte aéreo, tales como el acceso a los sistemas de determinado transportista y la expedicion de
billetes que no son requeridos, limitados o excluidos por esta definicion.

Se incluyen en esta expresion los SRC denominados de “acceso mdltiple” (o sea, aquéllos que Unicamente
proporcionan a los suscriptores acceso directo a presentaciones de SRC de determinados transportistas aéreos por
medio de un centro de conmutaciébn o una interfaz comunes) aunque tales sistemas se eximen por razon del
Articulo 12 f) de algunas obligaciones de los proveedores de sistemas que técnicamente no tienen la capacidad de
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satisfacer. En la actualidad, existen muy pocos de estos sistemas y, a diferencia de los SRC que poseen
presentaciones principales de transportistas miltiples en todo el mundo, tienen solamente alcance nacional o regional.
Se incluyen a fin de que, en la medida de lo posible, ambos tipos de SRC tengan las mismas obligaciones y funcionen
en virtud de las mismas reglas.

Algunos Estados pueden exigir que el transportista aéreo sea propietario en parte del SRC como condicion juridica
previa para que las autoridades de transporte aéreo reglamenten el mismo. Aunque esta expresion no exige dicha
propiedad, no la impide tampoco y, segun se indicé anteriormente, los SRC que actualmente satisfacen la definicion del
Cdédigo son propiedad de transportistas aéreos. Sin embargo, los Estados que adoptan la propiedad de los
transportistas como base para la reglamentacion de los SRC deben tener en cuenta que numerosas entidades que no
son propiedad de las lineas aéreas podrian caer dentro de la definicion de SRC que figura en el Cédigo. En todo caso,
los Estados deben asegurarse de que todos los SRC a los que se aplica el Codigo estén reglamentados de forma justa
y no discriminatoria.

Proveedor del sistema
[clausula b)]

Cuando aparecieron los primeros SRC, generalmente pertenecian a los propios transportistas aéreos y los explotaban
estos ultimos. En la actualidad, importantes SRC suelen pertenecer a grupos de transportistas y son explotados como
empresas comerciales independientes. Sin tener en cuenta la propiedad o el control final de un SRC, en esta clausula
se define al proveedor del sistema como la entidad que explota o comercializa los servicios del SRC; en ese sentido, se
supone que se trata de la entidad o entidades con las que el suscriptor concierta un contrato relativo a servicios SRC,
pero puede incluir (segun corresponda) a toda entidad conexa que esté bajo la jurisdiccion del érgano de
reglamentacion, tal como un transportista al que pertenezca total o parcialmente el SRC.

Transportista participante
[clausula c)]

Si bien por lo general los transportistas participantes conciertan un acuerdo con el proveedor del sistema y abonan
derechos en concepto de los diversos servicios prestados, la expresion puede incluir también al propio proveedor
cuando éste es un transportista aéreo o un grupo de transportistas aéreos.

No todos los transportistas cuyos servicios de transporte aéreo estan incluidos en un SRC son transportistas
participantes. Algunos proveedores de sistemas deciden presentar informacion relativa a otros transportistas aéreos

(mencionados en estas notas como “transportistas no participantes”), advirtiendo a menudo a los suscriptores que
deben dirigirse directamente a los transportistas en cuestion para efectuar reservas.

Suscriptor [clausula d)]

Se consideran como “suscriptores” Unicamente los usuarios que utilizan un SRC para la venta de servicios de
transporte aéreo al publico en general; esto significa que, en la practica, se trata generalmente de agencias de viajes.

Articulo 3 — Campo de aplicacion
Aplicacion habitual del Cédigo [clausula a)]
En términos generales, se ha concebido el Cédigo como aplicable a la distribucion de servicios aéreos internacionales

para pasajeros por medio de los SRC. En los casos en que los Estados asi lo decidan, el Cédigo se aplica también a
los sistemas de informacion por computadora (aquéllos que carecen de la capacidad de hacer reservas).
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Aunque el Cédigo no se aplica a los servicios aéreos interiores de pasajeros, los Estados tienen la libertad de utilizar el
Cadigo para reglamentar esta esfera del transporte aéreo. Por razones de uniformidad y otras (tales como el aumento
del costo y las dificultades técnicas si se proporcionan presentaciones distintas para los servicios interiores y los
internacionales), los Estados probablemente juzgaran que conviene aplicar la misma reglamentacion SRC en ambos
casos.

El campo de aplicacion del Cdédigo incluye, aunque no esta limitado a ello, la distribucion de servicios aéreos internacio-
nales a los suscriptores mediante los SRC. La distribucién por otros medios, tales como directamente a los usuarios del
transporte aéreo por medio de redes de telecomunicaciones y computadoras personales, tal vez caiga dentro del
alcance del Cdédigo, dependiendo de que las entidades interesadas satisfagan o no las definiciones de “proveedor del
sistema” o “suscriptor”. El principio general en el que se basa el campo de aplicacion del Cédigo es que los SRC que se
utilicen para distribuir servicios aéreos, directa o indirectamente, a los usuarios del transporte aéreo y por medio de los
cuales puedan hacerse reservas, estan sujetos a las mismas reglas y obligaciones.

Salvo en los casos en que los Estados hayan decidido que el Cddigo se aplica a los sistemas de informacion por
computadora, el Cédigo no se aplicard a los sistemas destinados exclusivamente a proporcionar informacion, tales
como las bases de datos electrénicas comercializadas como OAG vy las diversas redes de viaje presentadas por
Internet (cuando éstas no incluyan la capacidad de hacer reservas).

Se deduce de las definiciones de SRC y de suscriptor que figuran en el Articulo 2 que el Cédigo no se aplicaria a:

— las partes de cualquier sistema no relacionadas con el transporte aéreo (por ejemplo, las partes relativas a
viajes todo comprendido, alojamiento y alquiler de automéviles);

— los sistemas que son utilizados por un transportista aéreo en forma puramente interna o en sus propias
oficinas de venta (puesto que toda persona que se ponga en contacto con determinado transportista lo
haria en la inteligencia de que éste le ofrecera sus servicios preferidos); y

— los sistemas que no se utilizan para la venta de servicios de transporte aéreo al publico, tales como los
departamentos de viaje de las empresas.

Vuelos no regulares [clausula b)]

En un principio, se concibieron los SRC para la comercializacién y venta de servicios aéreos regulares, y los
reglamentos y cddigos nacionales e internacionales se hacian eco de esta situacion. Los productos de servicios aéreos
no regulares estaban y son actualmente explotados, comercializados y vendidos al publico de una forma
completamente distinta. Estos productos se han incluido en las partes de los SRC que no corresponden al transporte
aéreo, como componentes de viajes todo comprendido (a veces denominados productos “enlazados”), pero por esta
razén no han sido vendidos como servicios de transporte aéreo propiamente dichos y por lo tanto no estan sujetos al
Cadigo.

Sin embargo, en los Ultimos afios, en algunos Estados y regiones se ha oscurecido considerablemente la distincion
entre vuelos internacionales regulares y no regulares por lo que se suscita la posibilidad de que los vuelos no regulares
pudieran incluirse en la parte de los SRC correspondiente a los servicios de transporte aéreo (es decir, las
presentaciones principales). El Cadigo se aplica a los vuelos no regulares en base al principio general indicado en el
inciso i) de que satisfacen las mismas condiciones que son aplicables a los servicios aéreos regulares, incluidas las
obligaciones de los transportistas aéreos. Desde el punto de vista practico, esto exigira considerables modificaciones en
la forma en que se han explotado y comercializado tradicionalmente los vuelos no regulares. No obstante, cuando los
explotadores de vuelos no regulares deseen hacer las modificaciones necesarias y asuman las correspondientes
obligaciones, deberia permitirseles utilizar los SRC para comercializar sus servicios aéreos de la misma manera que los
explotadores de servicios aéreos regulares.
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Se necesitan tres medidas para asegurar que los suscriptores y los usuarios del transporte aéreo puedan reconocer los
vuelos no regulares en las presentaciones principales y que los eventuales pasajeros queden informados acerca de los
vuelos no regulares y las condiciones correspondientes. La primera medida [exigida en el Articulo 9 b) ii)] consiste en
que en la informacién que proporcionen a los proveedores de sistemas, los transportistas aéreos indiquen como vuelo
no regular todo servicio que no corresponda a la siguiente definicion adoptada por el Consejo de la OACI:

“El servicio aéreo internacional regular es una serie de vuelos que reline todas las caracteristicas siguientes:
a) pasa por el espacio aéreo de dos o mas Estados;

b) se realiza con aeronaves para el transporte de pasajeros, correo 0 carga por remuneracion, de manera tal
que el publico puede utilizar todo vuelo;

c) selleva a cabo con objeto de servir el trafico entre dos o mas puntos que son siempre los mismos, ya sea:
i) ajustandose a un horario publicado, o bien

ii) mediante vuelos tan regulares o frecuentes como para constituir una serie que puede reconocerse
como sistematica”.

La segunda medida encaminada a lograr mayor transparencia respecto a los vuelos no regulares exige que los
proveedores indiquen claramente la naturaleza de tales vuelos en sus presentaciones principales [segun lo dispuesto
en el Articulo 7 g) i)]. La tercera medida consiste en que los suscriptores informen a los eventuales pasajeros acerca del
caracter no regular de un vuelo y de sus condiciones especiales [Articulo 10 d)].

Articulo 4 — Obligaciones de los Estados

Aunque en la mayoria de los casos cada Estado asume estas obligaciones individualmente, se prevé que el Estado que
se adhiera al Cédigo de comun acuerdo con otros Estados se asegurara de que las medidas adoptadas colectivamente
no se aparten de las obligaciones que ha contraido.

Cumplimiento [clausula a)]

El Estado que se adhiera al Cédigo debe asegurarse de que los proveedores de sistemas, los transportistas aéreos vy,
de ser posible, los suscriptores cumplan con las disposiciones relativas a las actividades SRC dentro del territorio
nacional. Ademas, los Estados que hayan decidido, de conformidad con el Articulo 3 a), que el Cddigo se aplique
también a los servicios de informacion por computadora deberan determinar también la manera de asegurar el
cumplimiento en el caso de los sistemas exclusivamente de informacion. Los Estados aplicaran sus propios medios
para lograr el cumplimiento. Normalmente, el reglamento correspondiente formara parte del sistema de reglamentacion
del transporte aéreo de los Estados. Es posible que algunos érganos de reglamentaciéon posean facultades coercitivas
limitadas para hacer cumplir el Codigo, particularmente respecto a los suscriptores, y esto se tiene en cuenta mediante
la expresion “cuando sea posible”. En algunos Estados, determinados aspectos del Codigo pueden estar comprendidos
en leyes mas generales (relativas, por ejemplo, a la competencia, el comercio y la proteccion de datos).

Propiedad de los SRC [clausula b)]

Debido a que la propiedad o el control de muchos SRC se encuentra en la actualidad en manos de diversos
transportistas aéreos (en vez de un transportista Ginico), a que los principales SRC tienden a explotarse como empresas
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comerciales independientes y, ademas, a la influencia de la reglamentacion gubernamental, se han reducido conside-
rablemente las ventajas en materia de transporte aéreo que antiguamente obtenia el transportista que era propietario
de un SRC o lo controlaba. Dada la importancia de los SRC en la comercializacién de los servicios de transporte aéreo
y la conveniencia de fomentar su explotacion justa, competitiva y sin discriminacion, es claramente deseable que se
amplie la propiedad o el control de los SRC en la mayor medida posible, incluyendo la participaciéon de transportistas y
otras entidades de los paises en desarrollo. Por lo tanto, en esta clausula se insta a los Estados a eliminar los
obstaculos normativos, si los hubiere, que dificultan la inversion en los SRC domiciliados en sus territorios por parte de
transportistas aéreos u otras entidades domiciliados en otros Estados que se adhieran al presente Cédigo. El objetivo
de esta condicién es instar la eliminacion reciproca de obstaculos normativos para invertir en los SRC entre los Estados
que se adhieran al Codigo sin que se exija a los que no se adhieran al mismo. Sin embargo, por el Cédigo no se impide
a los Estados eliminar tales obstaculos respecto a los Estados que no se adhieran al Cadigo, si asi lo desearan.

Acceso a los mercados [clausula c)]

Todo Estado que se adhiera al Cédigo debe permitir a los proveedores de sistemas que cumplen con el Cédigo que
proporcionen sus servicios SRC en su territorio, a reserva de dos condiciones. La primera es el requisito de un
tratamiento no discriminatorio en vista del objetivo indicado en el Articulo 44 del Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional (Chicago, 1944) para evitar discriminacion entre Estados. La segunda condicién es que el suministro de
tales servicios esté en armonia con las obligaciones que el Estado ha asumido en virtud de acuerdos o arreglos
bilaterales o multilaterales en los que sea parte. Entre éstas se incluyen, por ejemplo, las disposiciones en los acuerdos
bilaterales que tratan concretamente del acceso a los mercados para los SRC, o clausulas méas generales tales como
las que se refieren a las oportunidades justas y equitativas para competir en el mercado del transporte aéreo (que
cualquier transportista aéreo extranjero pueda asociar al suministro de servicios por un SRC que proporciona una
presentacion principal). Entre los acuerdos multilaterales podrian incluirse, por ejemplo, las obligaciones que asumen
los Estados que son parte en el Acuerdo General sobre el Comercio de Servicios (AGCS), lo que contribuye a evitar
conflictos entre las obligaciones de los Estados que se adhieren al Cédigo y son también parte en el AGCS. Entre los
arreglos multilaterales podrian incluirse los reglamentos o codigos SRC que se aplican a titulo regional, tales como los
de la Unién Europea (UE) y la Conferencia Europea de Aviacion Civil (CEAC).

Imparcialidad [clausula d)]

Se exige a todo Estado que observe el Codigo que trate con imparcialidad a todos los proveedores de sistemas, sean
nacionales o extranjeros. Asi, por ejemplo, ningln requisito nacional impuesto a los proveedores relativo a acceso y uso
de instalaciones de comunicaciones, seleccién y empleo de soportes fisicos y logicos, instalacién de soportes fisicos o
cualquier otro aspecto de las operaciones o ventas de los SRC deberia dar lugar a que se favorezca a un proveedor a
expensas de otro.

Libre intercambio de la informacién SRC [clausula €)]

Con objeto de satisfacer las necesidades de los usuarios del transporte aéreo en materia de reservas y otras conexas,
los transportistas aéreos necesitan que se intercambie libremente la informacién pertinente a través de sus fronteras
nacionales y dentro de las mismas. Deben existir, en cambio, medidas de proteccion del caracter confidencial de los
datos personales, como se indica en el Articulo 11.

Consultas intergubernamentales [clausula f)]

Esta disposicion tiene por objeto asegurar que el Estado que se adhiera al Cadigo utilizara, en la mayor medida posible,
las consultas intergubernamentales, aceptadas internacionalmente, para resolver todo conflicto relativo a los SRC con
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otro Estado que observe el Cédigo, en vez de autorizar o exigir que el sector privado (transportistas aéreos y
proveedores de sistemas) tome medidas unilaterales. El Estado que se adhiera al Cédigo podria también utilizar dichas
consultas en los conflictos con Estados que no se adhieran al Cédigo.

Medidas no conformes con el Cédigo [clausula g)]

En esta clausula se indican dos circunstancias en las cuales seria aceptable que un Estado que se adhiera al Codigo
autorice 0 exija a los transportistas aéreos o proveedores de sistemas bajo su jurisdiccién que tomen medidas no
conformes con el Cadigo.

La primera circunstancia consiste en la necesidad de adoptar una posicion frente a la ausencia de reciprocidad en
materia de SRC en un Estado que no se adhiera al Cédigo. Esto resulta necesario debido a que puede preverse que los
transportistas aéreos de los Estados que no observen el Cadigo se beneficiaran de algunas de las disposiciones del
mismo, tales como las que garantizan la participacion en un SRC [Articulo 5, clausula a)], las que exigen presenta-
ciones principales de la informacion relativa a los transportistas participantes [Articulo 7, clausulas b) a h) inclusive], o
las relativas a la informacion generada por un SRC [Articulo 5, clausulas j) y k)]. Si no existen beneficios reciprocos en
un Estado que no se adhiera al Cédigo (por ejemplo, si un proveedor de sistemas en ese Estado rechazara la
participacion en su SRC de un transportista aéreo de un Estado que observa el Cédigo), los Estados que se adhieran al
Cdédigo deberian ser libres para denegarlos. Una falta de reciprocidad en materia de SRC puede también presentarse
cuando un Estado en desarrollo invoque la excepcion a la que hace referencia el Articulo 12 c).

La segunda circunstancia corresponde a los casos en que las consultas intergubernamentales con otro Estado que se
adhiera al Cédigo [como se dispone en la clausula f) del presente Articulo] o con un Estado que no se adhiera al Cédigo,
resultaran insuficientes para resolver cualquier conflicto relativo a los SRC.

En ambos conjuntos de circunstancias, deberia autorizarse o exigirse solamente que los transportistas aéreos o provee-
dores de sistemas tomaran medidas que fueran apropiadas y proporcionadas a la situacién de que se trate. Ademas, al
autorizar o exigir a los transportistas aéreos y proveedores de sistemas que tomen medidas en desacuerdo con el
presente Cédigo, los Estados, desde luego, deberian tomar en cuenta tanto las repercusiones que esto podria tener en
la calidad de la informacion que se pone al alcance de los usuarios del transporte aéreo como toda posible
consecuencia que podria tener para otras partes interesadas, especialmente para las que se adhieran al Cédigo.

Articulo 5 — Obligaciones del proveedor del sistema respecto al transportista aéreo

Participacion asequible a todos los transportistas [clausula a)]

El fundamento implicito de esta clausula consiste en que el transportista aéreo deberia tener la posibilidad de participar
en cualquier SRC, sin que, en consecuencia, el proveedor del sistema pudiera rechazarlo. Otra disposicién [Articulo 8,
cldusula a)] garantiza que el proveedor pone a disposicién de los transportistas aéreos la informacion que les ayudaria
a decidir si desean participar en su SRC.

Debido a que los proveedores de sistemas necesitan recuperar los costos considerables que supone establecer y
explotar los SRC, solamente se garantiza la participacién de los transportistas aéreos si estan dispuestos a abonar las
tarifas exigidas y aceptar las condiciones normales impuestas por el proveedor.

La aplicaciéon de esta clausula podria obligar a algunos proveedores de sistemas a ampliar la capacidad de sus SRC a
fin de cumplir con las solicitudes de participaciébn de los transportistas aéreos. Si dicha ampliacién ocasionara
problemas, el asunto deberia remitirse a las autoridades de reglamentacién competentes.



Criterios y texto de orientacion sobre la
5-16 reglamentacién econdmica del transporte aéreo internacional

Uso exclusivo de un SRC [clausula b)]

La finalidad de esta clausula consiste en garantizar que un proveedor del sistema no limite la libertad de un transportista
aéreo para participar en un SRC, exigiendo que participe exclusivamente en su sistema para la totalidad o una parte de
sus actividades tales como las reservas y la venta. Esta clausula no esta destinada a impedir que los transportistas que
poseen un SRC concierten un acuerdo entre ellos sobre su participacion en dicho sistema.

Condiciones que no tengan relacion con la participacion [clausula c)]

El objeto de esta clausula consiste en garantizar que la libertad de un transportista aéreo de participar en un SRC no se
vea comprometida porque el proveedor del sistema impone condiciones a dicha participacion que no estén en relacién
razonable y directa con la distribucién de los servicios de transporte aéreo del transportista por medio del SRC, tales
como la exigencia de adquirir o vender otros bienes o servicios o la participacién obligatoria en la comparticion de
codigo, las transferencias entre lineas aéreas o los programas de pasajeros frecuentes. Esta clausula no tiene por
objeto impedir que un proveedor incluya otras disposiciones de caracter general que figuran ordinariamente en los
contratos comerciales, tales como las disposiciones relativas a pagos.

Trato no discriminatorio de los transportistas participantes [clausula d)]

Por esta clausula se obliga al proveedor del sistema a que trate de manera no discriminatoria a todos los transportistas
gue hayan optado por participar en su SRC, en particular respecto al acceso a nuevos servicios y a las mejoras de los
existentes. El término “oportuno” significa que las mejoras deberian ofrecerse aproximadamente al mismo tiempo a
todos los transportistas aéreos participantes. Con esta condicidon se reconoce que pueda haber restricciones técnicas
que lo impidan (por ejemplo, en situaciones en las que los transportistas aéreos puedan no tener la posibilidad de
adquirir el uso de un nuevo programa o de una funcién al mismo tiempo, o que tengan capacidades distintas en cuanto
al procesamiento de datos). El requisito de no discriminacién significa también que un transportista que tenga
participacion en la propiedad de un sistema no deberia recibir ningln trato preferencial en relacion con los
servicios SRC.

Derechos [clausula €)]

Por esta clausula se establecen tres criterios respecto a los derechos impuestos por los proveedores de sistemas a los
transportistas aéreos participantes. En primer lugar, los derechos no deben ser discriminatorios. Se trata de un principio
general que ha de aplicarse a todos los aspectos de los derechos que cobra el proveedor; pero esto no significa que los
derechos no pueden variar segin los niveles de servicio o los tipos de funcionalidad [en el inciso iii) figura un requisito
concreto de no discriminacion respecto a un mismo nivel de servicio].

En segundo lugar, los derechos deberian estructurarse de modo que todos los transportistas que deseen participar
puedan hacerlo a un nivel y con una amplitud que, a su juicio, correspondan a sus necesidades. Los derechos
impuestos por diversos niveles de participacién o por mejoras particulares pueden variar, y el costo en que incurren los
transportistas participantes variara por consiguiente en funcion de su nivel de participaciéon. Sin embargo, una estructura
de derechos que se base en un pago inicial junto con derechos relacionados con el nivel de actividad (por ejemplo,
cobrar por cada reserva o por cada transaccion) podria impedir la participacion de pequefios transportistas si el pago
inicial es demasiado elevado. Deliberadamente, no se definié el término “pequefio” debido a que es probable que varie
de un mercado a otro. El objetivo de esta disposicion es otorgar un trato justo a los transportistas pequefios y no
promover medidas especiales a su favor, ni subsidios de una categoria de transportistas participantes a otra.

En tercer lugar, los derechos deberian estar razonablemente estructurados y relacionarse con el costo del servicio
proporcionado y utilizado y ser los mismos para el mismo nivel de servicio. Mediante este criterio se proporciona a los
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Estados un principio para determinar si son razonables la estructura y el nivel de derechos impuestos por los
proveedores a los transportistas aéreos, en vista de las inquietudes generalizadas acerca del costo de la participacion
en los SRC. El hecho de relacionar los derechos con los costos ofrece cierto grado de proteccion para los transportistas
aéreos de los paises en desarrollo que estan particularmente preocupados acerca de la posibilidad de que sus
transportistas queden excluidos debido a los derechos elevados exigidos por grandes empresas de SRC. Los Estados
deberan determinar la mejor manera de aplicar este criterio, segln la situacion en materia de competencia, la
capacidad de analisis y sus circunstancias particulares.

Informacion sobre facturacion
[clausula f)]

El objetivo de esta clausula es asegurarse de que los transportistas aéreos podran verificar la exactitud de sus facturas
respecto a servicios SRC. Al exigir que los proveedores ofrezcan esta informacién en forma electrdnica, se permite a
los transportistas aéreos que lo deseen usar programas de computadora para auditoria y analisis automatizados de sus
facturas. En la informacién sobre facturacion deberian incluirse, entre otras cosas, el tipo de reserva SRC, el nivel de
funcionalidad, los nombres de los pasajeros, el nimero de pasajeros, el pais, el cédigo de identificacion de la agencia
de la IATA/ARC (si se dispone del mismo), el codigo de ciudad, el par de ciudades o tramos, la fecha de la reserva
(fecha de la transaccion), la fecha del vuelo, el numero del vuelo, la condicion de la reserva, la clase de servicio, el
localizador del registro PNR y el indicador de reserva/cancelacién. Al permitir al transportista aéreo verificar
rdpidamente la fuente de cada una de las reservas respecto a las que se le ha presentado una factura, sera mas facil
determinar los tipos de reservas que el transportista tal vez no desee hacer, tales como las reservas duplicadas.

Cancelacién de contratos
[clausula g)]

Algunos Estados han comprobado que una disposicion relativa a la cancelacién que se base en el tiempo tenderia a
mitigar algunos de los aspectos indeseables de contratos excesivamente largos. Por ejemplo, el inciso i) refleja el hecho
de que los cddigos SRC de la UE y de la CEAC requieren que en los contratos se permita que un transportista aéreo
cancele el contrato en cualquier momento al cabo de un afio, con un aviso previo de seis meses. En cambio, para tener
en cuenta la variedad de practicas en materia de cancelacién de contratos en otras jurisdicciones, en el inciso ii) se
dejan los pormenores del aviso previo a las leyes nacionales.

Introduccion en el sistema de informacion relativa a los transportistas participantes
[clausula h)]

El aumento de la competencia y el uso creciente de los SRC ha incitado a los transportistas aéreos a modificar sus
horarios y tarifas con mayor frecuencia que en el pasado, sea por iniciativa propia o en respuesta a las modificaciones
efectuadas por otros transportistas. Los suscriptores necesitan conocer estos cambios lo mas rapidamente posible
porque todo retraso puede tener serias repercusiones comerciales para los transportistas interesados. A fin de evitar la
posibilidad de que un proveedor del sistema, que sea al mismo tiempo transportista aéreo, pueda tratar de retrasar la
entrada en vigor efectiva de los cambios efectuados por transportistas participantes que sean sus eventuales rivales, se
exige en esta clausula que el proveedor introduzca en el sistema la informacion proporcionada por los transportistas
participantes, ajustandose a normas uniformes y no discriminatorias de atencion, exactitud y puntualidad. Esto se aplica
tanto si la informacién se recibe directamente del transportista participante (a reserva de las limitaciones que imponga el
método de introduccién de informacion del transportista) como si se recibe a través de un intermediario.

El elemento relativo a normas “no discriminatorias” en esta clausula se aplica también a toda capacidad especial de
introduccion de datos proporcionada por el proveedor del sistema; tiene por objeto asegurar que, Si se proporciona
acceso a dicha capacidad a un transportista participante, se ofrezca a todos los demas.
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Manipulacién de la informacién
[clausula i)]

Es posible que una vez introducida en el sistema la informacién recibida de los transportistas, el proveedor del sistema
tenga que manipularla por consideraciones de orden técnico (por ejemplo, a fin de darle otro formato). El objeto de esta
clausula es asegurar que no se manipule la informacion de ninguna forma que pueda inducir a que se presente de
forma inexacta o discriminatoria.

Informacion sobre reservas individuales
[clausula j)]

Dado que algunos SRC procesan millones de transacciones de venta en las que intervienen numerosos suscriptores y
transportistas participantes, pueden dar acceso a una amplia gama de datos relacionados con la venta que podrian
resultar muy importantes para los transportistas para fines de comercializacién (por ejemplo, datos sobre las tendencias
de pasajeros y suscriptores en materia de reservas o sobre el trafico y el rendimiento de los transportistas). Con objeto
de impedir que algunos transportistas traten de obtener ventajas comerciales desleales al tener acceso a datos sobre
las ventas en un SRC, se determina en las clausulas j) y k) la medida en que podran proporcionarse dichos datos. [En
el Articulo 11 b), Proteccién del caracter confidencial de los datos personales, figura una obligacién mas general pero
relacionada con ésta]. En los casos en que la informacion se refiere directamente a una reserva individual, la clausula j)
exige que un proveedor del sistema la ponga en condiciones de igualdad a disposiciéon de todos los transportistas que
participen en el servicio objeto de la reserva, asi como al suscriptor del caso (el agente de viajes que hizo la reserva y
que quizas necesite tener acceso a ella, por ejemplo para hacer una correccion o para generar un billete) pero no a
otras partes, sin el consentimiento escrito de tales transportistas y del usuario del transporte aéreo.

En la préactica, esto puede ser muy dificil de verificar en la mayoria de los Estados. Aunque algunos Estados han
confiado en medidas preventivas que requieren modificaciones de la configuraciéon de los SRC y una auditoria
subsiguiente, otros han preferido tratar los casos de incumplimiento individualmente. Cuando los Estados tienen
motivos para creer que existe un problema, una auditoria puede servir para resolver dudas acerca del cumplimiento del
requisito de limitar el acceso a los datos de las reservas, pero un uso excesivo del procedimiento de auditoria podria
llevar a un aumento de los costos sin los correspondientes beneficios.

Datos conjuntos [clausula k)]

En cuanto a la informacion recopilada en forma conjunta o anénima (por ejemplo, a fin de proporcionar una base de
datos para la comercializacién), en esta clausula se dispone que el proveedor del sistema no discriminara entre los
transportistas participantes al proporcionar esa informacion: si se ofrece a un transportista participante debe ponerse a
disposicion de todos los demés. Mediante el requisito de que tales datos se presenten de forma conjunta o anénima se
reconoce también la obligacién general de los proveedores a no poner a disposicién de otros transportistas aéreos
participantes la informaciéon que sea de caracter confidencial o propiedad de un transportista aéreo participante. La
excepcion respecto a datos financieros relativos a las operaciones del propio SRC se incluye para tener en cuenta que
los resultados financieros del proveedor del sistema puede considerarse que pertenecen exclusivamente al transportista
o transportistas aéreos que sean sus propietarios.

Articulo 6 — Obligaciones del proveedor del sistema respecto a los suscriptores
en materia de arreglos comerciales

El principio implicito en todo este articulo consiste en que el suscriptor debe tener libre acceso a cuantos SRC desee y,
por consiguiente, que no debe permitirse que el proveedor del sistema deforme las fuerzas del mercado ejerciendo
influencia sobre la seleccién o el uso de determinado SRC por un suscriptor.
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Discriminacion entre suscriptores [clausula a)]

En esta clausula se dispone que el proveedor del sistema no hara distinciones entre los suscriptores al ofrecer servicios
SRC. En este contexto, los “servicios SRC” incluyen todas las mejoras, es decir, todo servicio nuevo o mejorado que
pueda ofrecerse.

Exclusividad [clausula b)]

Esta clausula tiene por objeto impedir que el proveedor del sistema restrinja el acceso de los suscriptores a otros SRC.
Dichas restricciones pueden relacionarse con la exigencia de utilizar exclusivamente su SRC o para determinado
volumen de venta (por ejemplo, un minimo de X reservas al afio) o para determinada proporcién de sus actividades de
venta (por ejemplo, no menos del 75% de las reservas). Otro ejemplo consiste en que el proveedor exija que se enlace
determinado nimero o porcentaje de los terminales SRC utilizados por el suscriptor con su propio SRC.

Arreglos relacionados con los transportistas [clausulas c), d) y e)]

Estas tres clausulas son similares por cuanto todas tienden a evitar que el proveedor trate de influir sobre la seleccién o
el uso de su SRC por parte del suscriptor, mediante la introduccién de consideraciones relacionadas con la identidad de
los transportistas cuyos servicios de transporte aéreo vende el suscriptor. A este respecto, es importante tener presente
el hecho de que numerosos proveedores son al mismo tiempo transportistas aéreos o estan asociados con trans-
portistas.

La clausula c) tiene por objeto evitar que el proveedor del sistema ofrezca por sus servicios SRC, a los suscriptores que
estén dispuestos a favorecer a determinados transportistas, precios inferiores a los que ofrece a los demas suscriptores.
El objeto de la clausula d) consiste en evitar que el proveedor exija que el suscriptor utilice su SRC para vender
servicios de transporte aéreo proporcionados por determinado transportista. Mediante la clausula e) se procura impedir
que el proveedor obtenga de un transportista en particular que ofrezca arreglos comerciales especiales (comisiones
mas elevadas, por ejemplo) a los suscriptores que seleccionen o utilicen el SRC del propio proveedor.

Seleccion de soportes fisicos y légicos [clausula f)]

Los terminales desempefian la funcién de interfaz entre el suscriptor y el SRC. Los terminales mas sencillos
comprenden un teclado y una pantalla; los mas complejos se basan en computadoras personales en las que el
suscriptor puede introducir sus propios soportes logicos.

Se ha expresado inquietud acerca de los casos en los cuales el proveedor ha exigido que los suscriptores utilicen
Unicamente los terminales proporcionados por el mismo, adquiriendo asi un mercado cautivo respecto a dichos
productos. A fin de responder a estas inquietudes, esta clausula prohibe a un proveedor de sistemas que insista que los
suscriptores usen exclusivamente su equipo terminal.

Asimismo, existe equipo de comunicaciones que permite al suscriptor establecer enlaces con mas de un SRC,
mediante soportes ldgicos apropiados, logrando asi el acceso a informacion adicional y consiguiendo de este modo que
el suscriptor dependa menos de determinado SRC. Por consiguiente, esta clausula también prohibe a un proveedor de
sistemas que impida la utilizaciéon de dicho equipo.

El proveedor del sistema conserva el derecho de exigir que el equipo y los soportes légicos utilizados por el suscriptor
sean técnicamente compatibles con su SRC. Sin embargo, debido a que el concepto de “compatibilidad” puede ser
objeto de interpretaciones diferentes, convendria que los Estados se aseguraran de que los proveedores de sistemas
no abusen de este requisito.
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Forma del contrato [clausula g)]

A fin de recuperar los considerables desembolsos necesarios para elaborar y explotar un SRC, el proveedor tiene
interés en asegurarse de que los suscriptores se comprometan a utilizar, durante el mayor periodo posible, el SRC que
se les proporciona. En algunos Estados se han presentado casos en los cuales los proveedores de sistemas han
incluido disposiciones calificadas como irrazonables e injustas en sus contratos con los suscriptores, con miras a
alcanzar ese objetivo. Cabe citar, como ejemplos de dichas disposiciones, los contratos con plazos excesivamente
prolongados, las disposiciones sobre renovacion que desvirtdan las disposiciones sobre terminacién del contrato (por
ejemplo, recomenzar el plazo del contrato cuando se ofrece un nuevo elemento de soporte fisico o l6gico) y sanciones
severas por cancelacion del contrato, incluyendo disposiciones desmesuradas por concepto de dafios y perjuicios.

Si bien es poco probable que surjan problemas de esta clase cuando existe competencia entre los proveedores SRC y
cuando los suscriptores son propietarios de su terminal y del correspondiente equipo, algunos 6rganos de reglamen-
tacion han comprobado que era necesario introducir reglamentacion concreta para atender a estos casos, ya sea
determinando un periodo maximo para el contrato o exigiendo una clausula de cancelacion. Los limites concretos en los
dos primeros elementos se han seleccionado con miras a incluir los actuales reglamentos nacionales y coédigos
multilaterales aplicables. El uso de la palabra “contratos” en plural es para reconocer el hecho de que un proveedor del
sistema pueda concertar mas de un contrato con un suscriptor. Por ejemplo, podria haber un contrato de participacion
con una clausula de cancelacion y un contrato respecto al equipo que no exceda de cinco afios. (El objetivo de un plazo
mas prolongado en el contrato de equipo es permitir la recuperacion de los costos reales).

Articulo 7 — Obligaciones del proveedor del sistema
en materia de presentacion

La informacion aparece habitualmente en un terminal de presentacién, una “pantalla” a la vez. Cuando el volumen de
informacién que debe presentarse no cabe en la primera pantalla, como sucede a menudo con los horarios, se
presentan una o mas pantallas adicionales. Generalmente, una “presentacion” de informacion comprende varias
pantallas.

Disponibilidad de una presentacién principal [clausula a)]

Se han seleccionado los elementos de la presentacién principal con miras a asegurarse de que los transportistas
cuentan con una oportunidad justa de comercializar sus servicios, que los suscriptores tienen medios eficientes y
eficaces de prestar servicios a sus clientes y que los usuarios del transporte aéreo cuentan con una gama tan amplia y
objetiva de opciones de transporte aéreo como sea posible. El requisito completo se refiere a incluir toda la informacion
pertinente en la presentacion principal del caso (de horarios o tarifas, por ejemplo); no se refiere a la amplitud de
cobertura de un SRC desde el punto de vista del nimero de transportistas aéreos cuya informacion figura en el mismo.

La prueba de neutralidad en dos partes se basa en dos criterios y una regla general. El primer criterio es que la
presentacion no debe estar influenciada (ni directa ni indirectamente) por la identidad de los transportistas participantes;
se dispone asi que el proveedor del sistema debe tratar a todos los transportistas participantes de manera equitativa y
no discriminatoria. La participacion en un SRC estéa al alcance de todos los transportistas pero en el requisito de trato no
discriminatorio no se incluyen los transportistas aéreos no participantes. Si un transportista no esta dispuesto a abonar
los derechos exigidos para convertirse en transportista participante, el proveedor del sistema no deberia estar obligado
a incluir informacion relativa a ese transportista en una presentacion neutral (o de una forma neutral en la presentacion).
Sin embargo, se reconoce que algunos proveedores pueden optar por incluir dicha informacion. Salvo la exigencia de
que el proveedor del sistema indique claramente los casos en que en las presentaciones principales se omiten ciertos
tipos de datos sobre los transportistas no participantes [clausula g), inciso ii) del Articulo 7], el Cédigo no incluye
disposiciones concretas relativas a la presentacion de informacién acerca de transportistas no participantes. Por
ejemplo, no existen disposiciones para indicar si debe presentarse la informacion sobre la totalidad de dichos
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transportistas en el mercado si se presenta la informacion relativa a uno de ellos. Sin embargo, esto no impide que los
Estados que deseen reglamentar dicho asunto lo hagan.

El segundo criterio especifico es que la presentacion no puede estar influenciada por la identidad del aeropuerto. Esto
supone que no se discrimine respecto al aeropuerto al que se presta servicios cuando se solicita que una ciudad sea la
de origen o de destino. La descripcion de la IATA de areas urbanas metropolitanas puede ser (til para determinar los
aeropuertos que estan normalmente asociados a determinada ciudad. Sin embargo, son posibles otras definiciones;
sea cual fuere el conjunto de aeropuertos seleccionado para una ciudad particular, es importante utilizarlo
uniformemente en todas las presentaciones principales. El requisito de neutralidad respecto a la identidad del
aeropuerto podria ser cada vez mas importante a medida que aumenta la competencia entre los aeropuertos. Si se
permitiera que una presentacion principal de servicios para un par de ciudades estuviera influenciada por un aeropuerto
en particular, esto podria favorecer a algunos transportistas participantes.

El objetivo de la norma general por la que se exige una aplicacién uniforme del orden en que aparecen los datos en una
presentacion principal es el de impedir, por ejemplo, el uso de distintos criterios en distintos mercados que podrian
favorecer los servicios de algunos transportistas aéreos respecto a otros. Este requisito de uniformidad se aplica dentro
de una sola presentacion principal. No es necesario aplicar el mismo criterio de no discriminacion a distintas
presentaciones principales; deberian suponerse criterios distintos dada la diversidad de preferencias de los usuarios del
transporte aéreo.

Funcionalidad de las presentaciones principales [clausula b)]

El requisito de que la presentacién principal que se proporciona sea tan facil de usar como otras presentaciones tiene el
objetivo de instar a su utilizacion, particularmente respecto a la clausula c), segun lo que se explica mas adelante.

Utilizacion de presentaciones principales [clausula c)]

Con esta clausula se trata de asegurar que los proveedores proporcionen siempre una presentacion principal a menos
que un usuario del transporte aéreo formule una solicitud que exija una presentacion concreta, tal como la relativa a
horarios, disponibilidad de asientos o tarifas de determinado transportista aéreo. A este respecto, todas las
presentaciones de antemano establecidas deben satisfacer los criterios correspondientes a la presentacion principal.
Esta clausula debe leerse teniendo en cuenta el Articulo 10, clausula a) en el que se dispone que un suscriptor sélo
puede usar otra presentacion para satisfacer una preferencia no objetiva (tales como un transportista o transportistas
aéreos en particular o determinado aeropuerto) manifestada por un usuario del transporte aéreo.

Criterios objetivos [clausula d)]

En tanto que en los horarios impresos los editores pueden habitualmente presentar en una sola pagina las diversas
opciones en materia de servicios entre dos puntos cualesquiera, los terminales de SRC que se utilizan en la actualidad
permiten que se exhiba solamente un nimero limitado de opciones en la primera pantalla de una presentacién. Cuando
existen presiones respecto al tiempo y recursos limitados, los suscriptores suelen reservar una de las primeras
opciones de servicios presentadas que cumplen con los requisitos conocidos del pasajero. Como consecuencia, el
orden en el cual el proveedor del sistema clasifica las opciones de servicios puede influir en la probabilidad de que se
hagan reservas para cada opcion; esta situacion tiene repercusiones comerciales significativas para los transportistas
interesados.

Como consecuencia de este factor, los proveedores de sistemas han elaborado diversos métodos (a veces
denominados ‘“algoritmos”) que procuran presentar las opciones de servicio en un orden que en su opinion
representaria de la forma méas adecuada las preferencias de los usuarios del transporte aéreo. Aunque algunos de
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estos métodos son comparativamente simples, otros son complejos y toman en cuenta numerosos factores. Por
ejemplo, algunos se basan en un sistema en el que se asignan “puntos negativos” a opciones de servicio de acuerdo
con ciertos criterios; las opciones de servicio con menos puntos negativos se presentan en primer lugar. En ese sistema,
las opciones de servicio obtienen puntos negativos si, por ejemplo, no salen a la hora solicitada, requieren un tiempo de
viaje excesivo, exigen una conexion o escalas en ruta, o suponen transferencias entre lineas aéreas.

A fin de precaverse contra la posibilidad de que un proveedor de sistemas utilice un método que otorgue
sistematicamente mayor o menor importancia a un transportista o a un grupo de transportistas en particular, en esta
clausula se requiere que el orden de los servicios en una presentacion principal de horarios y de informacién se base en
criterios objetivos; se mencionan algunos ejemplos de tales criterios. Este requisito también se aplica a la seleccion y
construccion de los servicios de conexion.

Presentaciones de opciones de vuelo [clausula e)]

Basandose en su experiencia y en las medidas de reglamentacion a nivel nacional e internacional, los proveedores de
sistemas han elaborado métodos para poner en orden las opciones de viaje (vuelos o combinaciones de los mismos)
concebidos para atender a las diversas demandas de los usuarios del transporte aéreo. El orden de clasificacion en el
inciso i) es el prescrito por los Cédigos SRC de la UE y de la CEAC. Dicho orden se basa en la suposicion de que los
usuarios del transporte aéreo preferirdn habitualmente un vuelo sin escala antes que uno directo, y ambos métodos antes
qgue con un servicio de conexion que exija un cambio de aeronave, y que las pautas de servicio de los transportistas
aéreos tenderan a hacerse eco de esta preferencia. En los SRC de la mayoria de las zonas del mundo se dispone ya de
forma abundante de esta presentaciéon UE/CEAC. Sin embargo, los usuarios tienen otras preferencias y también pueden
variar notablemente las pautas de los servicios de los transportistas aéreos. Por consiguiente, en el inciso ii) se reconoce
que otras clasificaciones de opciones de vuelo que satisfagan también los criterios de este articulo pueden corresponder a
tales preferencias o a mercados con distintas caracteristicas y, por lo tanto, se autorizan. Sin embargo, deben tomarse
medidas especiales para que las presentaciones de los vuelos basadas en el Articulo 7, e) ii) sean equitativas y no
discriminatorias. Por (ltimo, por el inciso iii) se permite (pero no se requiere) que los proveedores de sistemas
proporcionen una presentacion principal basada en los criterios UE/CEAC y cualquier otra presentacion principal que
satisfaga los criterios indicados en el Articulo 7.

Se limita a los suscriptores el uso de las presentaciones de opciones de vuelo descritas en esta disposicion para
atender al hecho de que por su amplitud y complejidad, es poco probable que sean Utiles si se proporcionaran
directamente a los usuarios del transporte aéreo. Sin embargo, las demas disposiciones de este articulo relativas a las
presentaciones se aplicarian a las que se proporcionan a los usuarios del transporte aéreo y a terceros que no sean
suscriptores. Por ejemplo, la clausula c) del Articulo 7 es pertinente a este respecto para indicar si deben
proporcionarse presentaciones principales u otra clase de presentacion tanto para los usuarios del transporte aéreo
como para terceros.

Ventajas injustas [clausula f)]

Por esta clausula se exige que los proveedores de sistemas procuren, al poner en orden los servicios en una
presentacion principal, que ningun transportista gane una ventaja injusta. A este respecto, es necesario que los
proveedores de sistemas sean conscientes de dos situaciones: la primera, cuando todos los vuelos con una sola
aeronave (a veces denominados vuelos directos), que no exigen que el pasajero se traslade de una aeronave a otra, se
presentan por delante de los servicios con conexiones que requieren tal traslado, algunos transportistas aéreos podrian
tratar de obtener el lugar de la pantalla mas arriba posible para sus servicios utilizando un solo nimero de vuelo para
dos vuelos independientes (a veces denominados vuelos “fantasmas”) que estan programados con un cambio de
aeronave en ruta. Tales vuelos han de considerarse como vuelos de conexién y presentarse como tales, no solamente
para evitar que tenga una ventaja injusta el transportista aéreo del caso, sino también para no causar confusiones en la
presentacion a los usuarios del transporte aéreo.
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En segundo lugar, cuando los proveedores de sistemas aplican métodos por los que se distingue entre conexiones en
linea y conexiones entre compariias, ya sea presentando las conexiones en linea antes de las conexiones entre
compaifiias, o clasificando las opciones de servicio segin féormulas que favorecen a las primeras respecto a las
segundas, cualquier preferencia para los vuelos en la misma compafiia ha de basarse en factores objetivos (tales como
el tiempo de viaje transcurrido) y aplicarse uniformemente.

Contenido de las presentaciones principales
[clausula g)]

En cualquier presentacion principal sobre horarios deben figurar los elementos enumerados en los dos incisos. El
objetivo del inciso i) es proporcionar a los usuarios del transporte aéreo, ya sea directamente o por intermedio de un
suscriptor, informacion que sera probablemente de preocupacion o interés general, por ejemplo, si se requiere un
cambio de aeronave o si un vuelo no es regular, o para indicar el transportista aéreo que sera el explotador al tratarse
de un vuelo con comparticién de cddigo. [Un vuelo con comparticion de cédigo es aquél en que se “comparte” el cédigo
de designacion de dos o mas transportistas aéreos, enumerandose el mismo vuelo o combinacion de vuelos por
separado con el codigo de cada transportista. Por ejemplo, si el transportista aéreo A ha concertado un acuerdo de
comparticion de codigo con el transportista B para un vuelo desde la ciudad X a la ciudad Y, este vuelo podria
presentarse en pantalla dos veces, una vez como Al123 entre X e Y, otra como B456 entre X e Y, a pesar de que se
trata de un solo vuelo explotado por uno de los dos transportistas. La presentacion de los vuelos con comparticion de
codigo se examina en el Articulo 7 k)].

A fin de que los usuarios del transporte aéreo sean conscientes de la falta de informacién exhaustiva, en el inciso ii) se
exige que si una presentacion principal omite algunos servicios directos, deberia indicarse claramente este hecho. Este
requisito no se aplica a los servicios de conexion, debido a que no se prevé que los proveedores de sistemas incluyan
todas las combinaciones posibles [como se explica en las notas referentes a la clausula h) de este articulo]. Existen dos
tipos de circunstancias con respecto a las cuales el inciso ii) resulta importante.

En primer lugar, la informacion sobre servicios directos de los transportistas participantes puede ser incompleta por
motivos técnicos. Hasta que se corrija la situacion, es necesario notificar a los usuarios del transporte aéreo que la
informacién presentada es incompleta. En segundo lugar, también es preciso naotificar a los usuarios siempre que un
proveedor de sistemas omita informacion sobre alguno o sobre todos los servicios directos ofrecidos por transportistas
no participantes cuya existencia sea conocida. La expresion “se sabe que existen” se afiade en reconocimiento de que
el Cadigo no exige que un proveedor de sistemas presente, por ejemplo, los horarios completos de los transportistas
aéreos no participantes, especialmente porque un proveedor de sistemas tal vez ignore la existencia de determinados
servicios.

El requisito de “indicar claramente” respecto a informacion incompleta no tiene por objetivo exigir que se dé un aviso en
cada una de las pantallas; es suficiente que se notifique el aviso en la primera.

Puntos de conexion [clausula h)]

A fin de precaverse contra la posibilidad de que un proveedor de sistemas pueda seleccionar u omitir deliberadamente
puntos de conexion explotados por un transportista determinado, en esta clausula se requiere que se utilicen tantos
puntos de conexion (Gnicos o miltiples), seleccionados en forma no discriminatoria, como sea necesario para asegurar
una amplia gama de opciones. La palabra “necesario” se ha incluido debido a que el nimero de puntos de conexion
requeridos puede variar de un mercado a otro, debido a factores tales como la distancia correspondiente y las
caracteristicas de las redes de rutas de los transportistas. La expresion “una amplia gama de opciones” no tiene por
objeto indicar un requisito de incluir otros itinerarios que sean poco practicos. En realidad, en algunos mercados de
cortas distancias en los cuales los servicios sin escalas son muy frecuentes podria no ser razonable, desde la
perspectiva del pasajero, seleccionar puntos de conexidn. Sin embargo, esto no impide que un organo de
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reglamentacién defina un ndmero minimo concreto de puntos de conexién destinados a ser utilizados en todos los
casos, si lo desea. Este procedimiento se ha adoptado en Canada, Estados Unidos y en los Cédigos SRC de la UE y de
la CEAC.

Exactitud de la informacion presentada
[clausula i)]

Aunque el transportista aéreo que proporciona informacién a un proveedor del sistema es responsable de que ésta sea
exacta [Articulo 9 a)], se espera que el proveedor del sistema aplique la diligencia necesaria para que la informacion
proporcionada se presente exactamente en pantalla y sin que induzca a errores a los usuarios del transporte aéreo. El
criterio aplicado para este fin es que un proveedor del sistema no debe presentar, intencionalmente o por negligencia,
informacién inexacta o que induzca a errores, por ejemplo al no incluir en las presentaciones parte de la informacion
gue ha recibido de los transportistas participantes.

Cumplimiento por parte de los suscriptores
[clausula )]

Como ya se explicd en las notas relativas al Articulo 4, clausula a), las facultades coercitivas de algunos érganos de
reglamentacién pueden ser limitadas, especialmente con respecto a los suscriptores y su cumplimiento de las
obligaciones del Cédigo (Articulo 10). En los casos en los cuales los Estados no estiman factible asegurar el
cumplimiento del Articulo 10, en la presente clausula se solicita al proveedor del sistema que incluya disposiciones
apropiadas relativas a dicho cumplimiento en su contrato con cada suscriptor. Esta medida tiene por objeto evitar toda
discriminacién respecto a los suscriptores en diversas jurisdicciones, sometiendo a todos los suscriptores a las mismas
obligaciones sea cual fuere el lugar en que se encuentran.

Presentacion de los vuelos con comparticion de cadigo
[clausula k)]

La prohibicion de presentar un mismo vuelo o combinacion de vuelos mas de un maximo de tres veces se relaciona con
los vuelos con comparticién de coédigo. [En la nota relativa al Articulo 7 g) i) figura una descripcion de vuelo con
comparticion de cédigo]. El hecho de presentar tales vuelos mas de tres veces puede llevar a la practica indeseable
llamada “relleno de la pantalla” (cuando la presentacion excesiva de la misma opcién de viaje “empuja” a otras opciones
a pantallas sucesivas, lo que requiere mas tiempo y esfuerzo por parte del suscriptor o del usuario del transporte aéreo
para examinar todas las opciones de viaje respecto a un par de ciudades en particular). En cambio, el limite impuesto al
nimero de veces en que puede presentarse un vuelo con comparticion de codigo significa que en determinadas
circunstancias el servicio de un transportista que participe en tal practica no aparecera en la presentacion de un SRC
bajo su propio designador, mientras que el designador de los demas transportistas aéreos participantes aparecera en la
presentacion. A pesar de que el hecho de permitir que cada transportista aéreo que participe en un arreglo de
comparticién presente el servicio con su propio designador eliminaria el aspecto discriminatorio del limite impuesto,
llevaria también a un nivel indeseable de “relleno de la pantalla”.

El limite de tres transportistas sera adecuado para casi todos los arreglos de comparticién de cédigo. Sin embargo,
cuando se considere que el “relleno de la pantalla” constituye un problema particular, puede aplicarse un limite inferior.
En la mayoria de los arreglos de comparticion participan dos transportistas; los cédigos de conducta de la UE y de
la CEAC limitan la presentacion de los vuelos con comparticion de codigo con un mismo vuelo o combinacion de vuelos
a un maximo de dos veces. Para respetar ese limite en los casos en que mas de dos transportistas participan en un
servicio con comparticion, puede aplicarse el proceso de seleccién de opciones de viaje de la IATA.
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Articulo 8 — Otras obligaciones del proveedor del sistema

Transparencia
[clausula a)]

A fin de garantizar transparencia, en esta clausula se exige al proveedor del sistema que ponga a disposicion de
cualquier parte interesada ciertos datos sobre su SRC. Aunque esto incluye los métodos utilizados para elaborar las
presentaciones de informacioén, el proveedor del sistema no estd obligado a proporcionar informaciéon de caracter
exclusivo, tal como los soportes légicos concretos utilizados en el sistema.

Practicas que impiden o desvirttan la competencia
[clausula b)]

Por esta clausula se exige que los proveedores de sistemas no participen en practicas que disminuirian la competencia
entre los proveedores de sistemas o los transportistas aéreos. Se expresa en términos generales porque tales practicas
estarian sometidas a las leyes y politicas nacionales en materia de competencia que son distintas de un Estado a otro.
Como ejemplo de préacticas que podrian impedir o desvirtuar la competencia pueden citarse, aunque no sean las Unicas,
la de colusion entre proveedores sobre la fijacion de precios, la de concertar un acuerdo con otros proveedores de
sistemas respecto a cualquiera de los aspectos de los servicios SRC, cuyo objetivo o efecto seria la subdivision de
mercados basandose en criterios geograficos o de otra indole.

Articulo 9 — Obligaciones de los transportistas aéreos

Exactitud de la informacién proporcionada a los proveedores de sistemas
[clausula a)]

Esta clausula establece que un transportista aéreo es responsable de la exactitud de la informacion que proporciona a
un proveedor del sistema para incorporarla a un SRC, directa o indirectamente (por lo tanto, se incluye el suministro de
informacién por un intermediario, tal como otro transportista 0 una editorial independiente que recopila y publica la
informacion relativa a horarios y tarifas de transportistas). La clausula esta redactada de modo que el transportista no
sea responsable de la exactitud de la informacion sobre sus servicios que no proporciona al proveedor del sistema,
como podria ocurrir en el caso de transportistas no participantes.

Contenido de la informacién proporcionada a los proveedores de sistemas
[clausula b)]

Los transportistas aéreos participantes presentan un volumen importante de informacién en forma electrénica a uno o
mas proveedores de sistemas y, por ser la fuente original de dicha informacion, son los que de forma éptima pueden
asegurar que no se desfiguran los servicios.

En cuanto a la desfiguracion de un servicio, los vuelos llamados “fantasmas” [descritos en las notas correspondientes al
Articulo 7 f)] han de presentarse de forma que aparezca claro que se trata de un cambio de aeronave.

A fin de que los proveedores de sistemas puedan cumplir con el Articulo 7 apartado g), inciso i), y los suscriptores con
el Articulo 10 d) y e), el inciso ii) de esta disposicion exige que el transportista aéreo indique claramente en la
informacién que proporciona sobre sus servicios de transporte aéreo, determinados elementos tales como el hecho de
que un vuelo no sea regular o la identidad del transportista aéreo que es el explotador al tratarse de un vuelo con
comparticion de codigo.
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Negativa a participar en determinados SRC [clausula c)]

A veces los transportistas optan por no participar en determinados SRC. En algunos casos, esto se debe a que el
transportista no desea distribuir sus servicios por medio de determinado SRC por motivos comerciales justificables (por
ejemplo, cuando los costos correspondientes se estiman excesivamente elevados). Sin embargo, se han registrado casos
en los cuales un transportista que es a su vez proveedor del sistema (o esta afiliado a uno) ha rehusado participar en un
SRC rival a fin de que ese SRC resulte menos atractivo para los suscriptores. En los mercados en los cuales el
transportista desempefia un papel importante, las medidas de este tipo pueden tener repercusiones adversas en las
opciones SRC al alcance de los suscriptores y, en Ultima instancia, en la calidad de la informacién que se proporciona a los
pasajeros.

Por medio de esta clausula se trata de impedir que un transportista se niegue a participar en cualquier SRC; esta
clausula se aplica unicamente en un Estado en el cual el transportista posee una posicién dominante en el mercado y
esta financieramente vinculado o afiliado de algin otro modo a cualquier otro SRC como, por ejemplo, un agente de
comercializacion, salvo si la vinculacion o afiliacion es el resultado de un acuerdo de participacion con el proveedor del
sistema. En este contexto, la participacion ha de caracterizarse por el mismo grado y nivel de funcionalidad que la del
transportista predominante en su propio SRC, incluido, por ejemplo, el suministro de toda la informacion sobre horarios
y reservas, y permitiéndose reservas, confirmacion y entrega de billetes de manera equitativa y oportuna. En esta
clausula se permite una excepcion en los casos en que existan motivos técnicos o comerciales legitimos para no
participar en determinado SRC; se prevé que tales casos seran muy raros y excepcionales.

Negativa a proporcionar informacion a determinados SRC [clausula d)]

A veces los transportistas optan por no proporcionar informacion sobre sus servicios a determinados SRC. Por ejemplo,
un transportista no participante puede optar por no proporcionar informacion alguna a un SRC, por ser éste un
competidor del SRC con el que el transportista tiene un vinculo financiero o una afiliaciéon. Sin embargo, como en el
caso de la negativa a participar en un SRC (véase la clausula anterior), esta decision podria tener una repercusion
adversa en la competencia entre los proveedores SRC en funcién de las opciones SRC al alcance de los suscriptores y,
en dltima instancia, en la calidad de la informacién que se proporciona a los usuarios del transporte aéreo. En el caso
de transportistas participantes, la informaciéon que se proporciona a los proveedores de sistemas (e inversamente la que
puede retirarse) estar4 normalmente regida por el contrato de participacion entre el proveedor y el transportista aéreo.

Por medio de esta clausula se trata de impedir que un transportista se niegue a proporcionar informacién sobre horarios
o tarifas a un proveedor de sistemas; esta clausula se aplica exclusivamente en el Estado de domicilio del transportista
y solamente si ya proporciona dicha informacién a otro proveedor de sistemas cuyo SRC es utilizado por suscriptores
en ese Estado. La excepcién “a menos que la ley lo permita” se incluye para tener en cuenta la legislacion que permita
tal negativa. Algunos Estados también podrian ampliar el campo de aplicacion de esta clausula para incluir informacién
sobre disponibilidad de asientos, asi como horarios o tarifas.

La obligacion de la clausula d) puede representar una carga para algunos transportistas, particularmente los mas
pequefios. Sin embargo, ninguna clausula del Cédigo impide a un transportista imponer derechos a los proveedores de
sistemas a fin de recuperar los costos adicionales en que incurre al proporcionar dicha informacién (que, sin embargo,
no deberian ser excesivos puesto que la informacion se limita a la que se proporciona a otro proveedor). En muchos
casos los proveedores de sistemas pueden también obtener informacién sobre horarios, por ejemplo a partir de fuentes
publicas.

Relaciones con los suscriptores [clausula €)]

El objeto de esta clausula consiste en garantizar que los transportistas procuraran no intervenir en la seleccion o la
utilizacién de un SRC por un suscriptor y evitar que las dos préacticas que se describen alli obstaculicen la competencia
entre los proveedores de sistemas. Se asemeja considerablemente a dos de las obligaciones de los proveedores
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respecto a los suscriptores [Articulo 6, clausulas d) y e)]. El inciso i) se aplica a los transportistas aéreos que tienen un
interés financiero o estan afiliados con determinado SRC (p. €j., actuando como su agente exclusivo); obligar o incitar a
los suscriptores a utilizar Unicamente dicho SRC podria traerle una ventaja competitiva desleal respecto a otros SRC. A
fin de que este requisito no sea discriminatorio, el inciso ii) se aplica a los transportistas aéreos que no tienen un interés
financiero ni estan afiliados de otro modo con determinado SRC, pero cuyas acciones podrian aventajar deslealmente a
dicho SRC respecto a los demas. Sin embargo, el inciso ii) no tiene por objeto impedir que los transportistas aéreos
exijan el uso de determinado SRC por motivos comerciales legitimos. Por ejemplo, los transportistas aéreos que
participan en un solo SRC podrian exigir o incitar a los suscriptores a utilizarlo; asimismo, los transportistas aéreos
podrian preferir el uso de determinado SRC porque ofrece mejores precios y servicios 0 mejor funcionamiento, sin
favorecerlo de manera desleal.

Articulo 10 — Obligaciones de los suscriptores

Utilizacion de presentaciones principales y manipulacion de la informacion [clausulas a) y b)]

En el Articulo 7 a) y c) se dispone que el proveedor del sistema ponga a disposicion de los suscriptores una o mas
presentaciones principales que sean tan imparciales y neutrales como sea posible y proporcionara siempre tales
presentaciones a no ser que se haya formulado otra solicitud. Sin embargo, esto resulta insuficiente para garantizar que
los suscriptores utilizaran dichas presentaciones al proporcionar informacion a los usuarios del transporte aéreo. Tal vez
al suscriptor no le convenga proporcionar informacién neutra a estos Ultimos, especialmente si ciertos transportistas
ofrecen incentivos especiales (tales como el pago de comisiones adicionales) para persuadir a los suscriptores que
hagan reservas en sus servicios. Por lo tanto, por la clausula a) se obliga al suscriptor a utilizar o proporcionar una
presentacion principal que cumpla con las clausulas aplicables del Articulo 7 para cada transaccion, excepto en los
casos en que resulte necesaria otra presentacion a fin de satisfacer una preferencia sefialada por un usuario (es decir,
un pasajero o alguien que actde en su nombre). Sin embargo, debido a que muchos suscriptores podrian considerar
necesario utilizar diversas presentaciones para responder a las necesidades de sus clientes o las suyas propias, y es
probable que se registre diariamente un volumen considerable de transacciones, resultara dificil hacer cumplir esta
clausula, aun cuando los proveedores de sistemas incluyan dicha obligacion en sus contratos con los suscriptores.

Mediante soportes l6gicos adecuados, los suscriptores que lo deseen pueden extraer los datos de uno o varios SRC y
reagruparlos en un formato de presentacion de su propio disefio. Si bien esto puede beneficiar a los pasajeros,
permitiendo que las presentaciones se adapten a sus necesidades individuales, existe el peligro de que los suscriptores
reagrupen los datos a fin de lograr sus propios objetivos comerciales. Aun reconociendo que los suscriptores pueden
desear manipular la informacién suministrada por un SRC, por medio de la clausula b) se trata de evitar que esto se
lleve a cabo en una forma que genere informacién inexacta o engafiosa para los usuarios del transporte aéreo. Podria
ser muy dificil hacer cumplir también esta clausula en la practica.

Exactitud de la informacion [clausula c)]

En esta clausula se exige a los suscriptores que se hagan responsables de la exactitud de toda informacion que
introducen en un SRC, tales como los datos relativos a un pasajero o a sus requisitos. Sin embargo, es probable que al
menos parte de esta informacion sera proporcionada por el pasajero; en esas circunstancias, los suscriptores
generalmente estarian en condiciones de responsabilizar a los pasajeros por la exactitud de la informacién.

Informacion para los usuarios del transporte aéreo [clausulas d) y €)]

Cuando se incluyen en un SRC vuelos no regulares, los suscriptores tienen la responsabilidad de informar a los
usuarios del transporte aéreo cuando un vuelo no sea regular y acerca de cualesquiera requisitos especiales respecto
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al mismo, tales como la compra de otros servicios o el hecho de que los asuntos relativos a arreglos de transporte
aéreo han de concertarse con el correspondiente organizador del viaje, por ejemplo, en lugar de hacerlo con el
transportista aéreo que explota el vuelo [clausula d)]. La responsabilidad que tiene el suscriptor de comunicar a los
pasajeros, 0 a los posibles pasajeros, la informacién indicada en la clausula e) tiene una contrapartida en las
responsabilidades que asumen el transportista aéreo y los proveedores de sistemas para indicar claramente estos
datos en la informacién que proporcionan y presentan. Esta responsabilidad es particularmente importante respecto a
los vuelos con comparticion de codigo. Si en el itinerario se incluye un vuelo con comparticion de cédigo, los
suscriptores deben informar a los usuarios del transporte aéreo acerca de este hecho y comunicarles el nombre del
explotador de tal vuelo.

Reservas prohibidas [clausula f)]

Para los fines del presente Codigo, una reserva ficticia es aquella que no se hace a solicitud de un consumidor, por
ejemplo las que se hacen para fines de capacitacion utilizandose nombres seleccionados aleatoriamente. Aunque las
reservas ficticias pueden efectuarse por varios canales (directamente con el transportista aéreo, por terceros, etc.), en
esta clausula se prohiben tales reservas cuando se hacen por medio de los SRC, porque pueden dar lugar a dos
problemas. El primero es que tales reservas pueden dar una indicacion falsa de la demanda real de un servicio,
dificultando la comparacion de la capacidad con la demanda para determinados vuelos. En segundo lugar, dado que los
proveedores imponen derechos a los transportistas aéreos por las reservas, este método puede dar lugar a costos
adicionales para el transportista aéreo. En el Cédigo no se establece la igualdad entre reservas ficticias y duplicadas
(aunque estas ultimas pueden llevar a problemas similares) puesto que no hay un consentimiento en la industria ni
normas establecidas respecto a la admisibilidad de reservas duplicadas. Sin embargo, pueden disminuirse tanto las
reservas ficticias como las duplicadas que los transportistas aéreos no deseen hacer, mediante lo siguiente: el
transportista aéreo somete a auditoria las facturas para el pago de derechos de reserva; el desarrollo de una tecnologia
de computadoras que impida determinadas reservas duplicadas con el mismo SRC; el uso de programas de soporte
légico para la capacitacién de los suscriptores en lugar de utilizarse los propios SRC; y controles mas rigurosos de los
programas de incentivos por los que se exija que los suscriptores satisfagan objetivos de reserva (razén aducida para
algunas de las reservas ficticias).

Articulo 11 — Proteccién del caracter confidencial de los datos personales

En el presente Codigo se dedica un articulo distinto a la proteccion del caracter confidencial de los datos personales
dada su importancia y porque todos los interesados (Estados, transportistas aéreos, proveedores de sistemas,
suscriptores y otras partes que se ocupan del transporte aéreo internacional) comparten la responsabilidad de asegurar
la proteccion de los datos que tengan bajo su control.

Medidas apropiadas [clausula a)]

Existen numerosas medidas juridicas y normativas (de indole nacional e internacional) relativas a la proteccion de los
datos personales. Los Estados se atendran a estas fuentes para determinar las medidas que habran de aplicarse a las
operaciones de los SRC en sus territorios respectivos, entre otras, si se justifica, el uso de sanciones cuando no respete
el caracter confidencial de los datos personales.

Un método para determinar si se trata de “datos personales” consiste en verificar si la informacién puede relacionarse
con una persona en particular. No se proporciona aqui ninguna definicion precisa de lo que constituye “datos
personales” ya que esto puede variar de un Estado a otro, en funciéon de las leyes y practicas nacionales e
internacionales.

Respecto a las préacticas de la industria del transporte aéreo, los Estados pueden orientarse segin la practica
recomendada 1774 de la IATA (“Protection of Privacy and Transborder Data Flows of Personal Data used in
International Air Transport of Passengers and Cargo”).
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Partes interesadas, consentimiento del pasajero [clausula b)]

Para hacer una reserva mediante un SRC, el suscriptor debe introducir en el SRC datos personales relativos al
pasajero. Esto podria incluir la edad, nacionalidad, requisitos de dieta por razones religiosas y otros datos que el
transportista interesado necesita, que si caen en manos ilegitimas podrian poner en peligro el bienestar o la propiedad
del pasajero. Por lo tanto, todas las partes interesadas deben proteger el caracter confidencial de tales datos
personales. En este contexto, la expresion “todas las partes interesadas” significa en primer lugar los proveedores de
sistemas [que tienen la responsabilidad concreta respecto a la informacién de una sola reserva segun el Articulo 5 j)],
los transportistas aéreos y los suscriptores, pero también se refiere a otras partes que pueden tener acceso a los datos
personales, tales como las empresas que preparan los datos que se introducen en los SRC, o que procesan la
informacién para fines de facturacion.

El requisito de que no se divulguen los datos personales sin el consentimiento del pasajero interesado es un principio
general que ha de aplicarse de forma razonable en lugar de constituir una norma inflexible. Por ejemplo, al proporcionar
datos personales a un suscriptor para hacer una reserva o comprar un billete de transporte aéreo, puede considerarse
que un pasajero usuario aprueba implicitamente la transferencia de los datos a terceros que los necesitan para
completar la transaccion. Asi, los bancos de liquidacién no exigen el consentimiento especifico de los pasajeros para
tramitar los pagos que pudieran contener datos personales, y tampoco lo exigiria una empresa que tramita informacion
de facturacion para determinado transportista aéreo. De modo semejante, entre las partes interesadas en el transporte
aéreo se incluirian, por ejemplo, las autoridades aeroportuarias a las que podria pedirse que proporcionaran una silla de
ruedas para un pasajero.

Los Estados que se comprometan a adherirse al Cddigo deben notificar este hecho a la OACI. Esta declaracion
unilateral de intencién, comunicada a la OACI y [de conformidad con la clausula e)] difundida por la OACI, permite
informar a otros Estados y a todas las partes interesadas acerca de dicha decision. No obstante, un Estado que haya
notificado que se ha adherido al Cédigo puede poner fin a dicho compromiso notificando a la OACI, que, a su vez,
difundird dicha decision. Los Estados pueden, naturalmente, comprometerse a adherirse al Cédigo de otros modos,
mediante acuerdos y arreglos internacionales bilaterales o multilaterales con otros Estados o mediante una préactica
constante y uniforme en su aplicacion.

Articulo 12 — Aplicacion, revision y excepciones

Aplicacion y revision [clausula a)]

Teniendo en cuenta la experiencia de los Estados con el Cadigo adoptado por el Consejo el 17 de diciembre de 1991, su
aceptacion por un nimero importante de Estados y la necesidad de que los Estados dispongan del tiempo necesario para
examinar la version revisada del mismo antes de informar a la OACI acerca de su compromiso de adherirse al mismo, en
esta clausula se indica que el Cadigo revisado se aplicard y surtird efecto a partir del 1 de noviembre de 1996.

La comercializacién de servicios de transporte aéreo por medio de los SRC es un aspecto de la industria del transporte
aéreo en rapida evolucion. Por consiguiente, es necesario revisar el Codigo cuando las circunstancias lo justifiquen
para tener en cuenta los nuevos acontecimientos. Para simplificar los procedimientos y para que un solo Cddigo se
apligue en un momento dado, todo Cddigo revisado adoptado por el Consejo remplazara al Coédigo anterior en su
totalidad.

Adhesion al Cadigo [clausula b)]

Se entiende por “adherirse al Codigo” que un Estado procura aplicar los principios generales de conducta que figuran
en el Cédigo en su reglamentacion de los SRC o aplica criterios 0 normas que concuerdan con el Cédigo en su territorio
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y en sus relaciones con otros Estados que también se adhieren al Cédigo. En la practica, podra variar la manera en que
los Estados se adhieren al Cdédigo. Algunos podran utilizar el mismo directamente; otros podran tener reglamentos
nacionales o regionales mas pormenorizados sobre los SRC; otros podran tener disposiciones relativas a los SRC en
los acuerdos bilaterales o multilaterales que deben tenerse en cuenta al aplicar el Caodigo.

Excepciones para los paises en desarrollo [clausula c)]

Los SRC tuvieron su origen en algunos paises desarrollados, particularmente en los Estados Unidos y en varios Estados
de Europa. Aunque la utilizaciéon de los SRC se ha extendido ahora por todo el mundo, tal vez algunos paises en
desarrollo opten por demorar la introduccion de los SRC en sus territorios hasta que, por ejemplo, exista en sus propios
mercados nacionales una estructura de reglamentacién o un sistema de distribucion de servicios apropiados. Por lo tanto,
en el Codigo se dispone que tales Estados puedan abstenerse de aplicar el Articulo 4 ¢) hasta el 31 de diciembre de 2000,
siempre que se satisfagan las condiciones que se explican a continuacion. Es obvio que muchos de los paises en
desarrollo no tienen interés en aplicar esta excepcion ni tienen la intencion de hacerlo; sin embargo, dado que no existe
ningun modo eficaz de determinar a priori los Estados en desarrollo que pudieran optar por la excepcion, es preferible un
procedimiento que se base en decisiones individuales.

La primera condicion i) consiste en que el Estado que se valga de la excepcion del Articulo 4 c) lo notifique a la OACI.
Por la segunda condicion ii) se exige que la exclusién de los SRC esté en armonia con los acuerdos o arreglos
bilaterales o multilaterales en los que sea parte el Estado que se vale de la excepcion. Esto tiene como objetivo
asegurar la uniformidad entre las obligaciones del Estado en virtud de este Codigo y cualquiera de las demas
obligaciones que pudiera tener en relacion con los SRC, por ejemplo respecto a acuerdos bilaterales de servicios
aéreos y al Acuerdo General sobre el Comercio de Servicios (AGCS).

Excepciones por falta de reciprocidad o por controversias [clausula d)]

Puede dar lugar a otra excepcion respecto a un Estado que se adhiera al Cddigo la falta de reciprocidad en los SRC o
cuando no se resuelva una controversia intergubernamental relativa al SRC segun lo previsto en el Articulo 4 g). Para
asegurar plena transparencia en la aplicacién del Cédigo, el Estado que permita o requiera medidas que no sean
conformes al Cdodigo ha de notificar este hecho a la OACI y proporcionar suficiente informacion relativa a los
proveedores, transportistas aéreos y Estados interesados para indicar el alcance y la naturaleza de los efectos de tales
medidas.

Transparencia [clausula e)]

Para mantener informados a todos los Estados respecto a aquellos Estados que no se adhieran al Cddigo, en su
totalidad o en parte, en cualquiera de las situaciones descritas en las clausulas b) a d) inclusive del presente Articulo, el
Consejo de la OACI publicara informes periddicos relativos a las notificaciones recibidas. Se prevée que el primero de
tales informes se publicaria poco después de la fecha de entrada en vigor del Cdédigo, a medida que los Estados
adoptan su decisién inicial de estar o no dispuestos a adherirse al Cdédigo. Otros informes se expedirdn cuando
corresponda.

Exenciones [clausula f)]

Segun lo explicado en las notas correspondientes al Articulo 2, por su caracter, los SRC de acceso multiple no pueden
satisfacer algunas obligaciones de los proveedores de sistemas indicadas en el Cdodigo y, por consiguiente, estan
exentos de los requisitos del Articulo 5 en materia de introduccion y manipulacion de datos y la distribucion de
determinada informacion, asi como de los requisitos del Articulo 7 relativos al arreglo y al suministro de las
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presentaciones principales. Tales sistemas estan sometidos a las demas disposiciones del Codigo de manera que, en
la medida de lo posible, todos los SRC estaran sometidos a las mismas obligaciones y requisitos.

Debido a su carécter, los sistemas de acceso mudltiple dan lugar a discriminacion que favorece a los transportistas
dominantes en un mercado dado, situacién que puede subsanarse de dos modos: primero, utilizando otros SRC que
proporcionen presentaciones objetivas, en los mismos mercados a los que presta servicio el sistema de acceso mdltiple;
segundo, adoptando los Estados medidas, en virtud del Articulo 4 g), para contrarrestar el aspecto discriminatorio de los
sistemas de acceso multiple en los casos en que determinen la ausencia de reciprocidad en materia de SRC.

E. CLAUSULAS MODELO PARA SISTEMAS DE RESERVA POR COMPUTADORA

5.3 Las dos alternativas de clausulas modelo que se indican a continuacion se han elaborado para que los
Estados las utilicen a su discrecion en sus acuerdos bilaterales o multilaterales para reforzar o complementar el
Cddigo de conducta de la OACI para la reglamentacion y explotacion de los sistemas de reserva por compu-
tadora, y a fin de tener en cuenta la existencia de reglamentos nacionales y regionales relativos a los SRC, los
cuales, respecto a determinadas disposiciones, pueden tener mayor alcance que el propio Codigo.

Cuando ninguna de las Partes en un acuerdo tiene reglamentaciéon SRC nacional o regional ni prevé tenerla, se
aplica la Clausula modelo A; cuando una o varias de las Partes en un acuerdo tienen o prevén tener
reglamentacién SRC nacional o regional, se aplica la Clausula modelo B. Estas clausulas modelo también se han
incorporado en los Modelos de acuerdos de servicios aéreos de la OACI (MASA) (véase el Apéndice 5 del
presente documento).

Clausula modelo A relativa a los SRC
Cada una de las Partes aplicara el Cddigo de conducta de la OACI para la reglamentacion y explotacion de los
sistemas de reserva por computadora dentro de su territorio.

Clausula modelo B relativa a los SRC
Cada una de las Partes aplicara el Cddigo de conducta de la OACI para la reglamentacion y explotacion de los

sistemas de reserva por computadora dentro de su territorio en armonia con otros reglamentos y obligaciones
aplicables a los sistemas de reserva por computadora.







Parte 6

ASUNTOS COMERCIALES DE LAS LINEAS AEREAS

6.1 La Conferencia mundial de transporte aéreo de 1994 produjo cuatro arreglos de reglamentacién sobre las
actividades comerciales de las lineas aéreas en la explotacion de servicios internacionales: servicios de escala,
conversion de divisas y transferencia de ganancias, empleo de personal no nacional y, por Ultimo, venta y comer-
cializacion de servicios de transporte aéreo. En respuesta a la recomendacion de la Conferencia de continuar el
trabajo para dar a dichos arreglos una estructura mas formal, el Grupo de expertos sobre reglamentacion del
transporte aéreo formuld, en su novena reunion de febrero de 1997, la Recomendacion ATRP/9-5 que contiene
clausulas modelo sobre cuatro aspectos comerciales, ademas de uno nuevo sobre el pago de gastos locales, con
las notas explicativas correspondientes. Estas clausulas modelo, que remplazan los arreglos sobre los mismos
temas elaborados anteriormente por la Conferencia, fueron aprobadas por el Consejo en mayo de 1997 y
enviadas a los Estados como orientacion.

Las clausulas modelo, que se reproducen en las secciones siguientes, podrian utilizarse en un acuerdo bilateral o
multilateral. Las notas proporcionadas para cada clausula modelo constituyen parte integrante de dichos arreglos
de reglamentacion y se utilizaran para negociar, interpretar y aplicar estos ultimos. Estas clausulas modelo

también se han incorporado en los Modelos de acuerdos de servicios aéreos de la OACI (MASA) (véase el
Apéndice 5 del presente documento).

Recomendacion ATRP/9-5
EL GRUPO DE EXPERTOS RECOMIENDA:
que, siempre que resulte apropiado, se aliente a los Estados a utilizar en sus arreglos bilaterales y multilaterales sobre

servicios aéreos las clausulas modelo y notas explicativas sobre los aspectos comerciales siguientes, las cuales tienen
por finalidad ayudar a las autoridades normativas a eliminar las restricciones y pasar a un entorno mas competitivo.

A. SERVICIOS DE ESCALA

Clausula modelo

Cada Parte autorizara a los transportistas aéreos de las otras Partes a eleccion de cada transportista a:
a) llevar a cabo sus propios servicios de escala;
b) prestar servicios a uno o varios transportistas aéreos;

C) asociarse con otros para crear una entidad proveedora de servicios; y

d) seleccionar entre proveedores de servicios que estén en competencia.

6-1
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i)

iv)

Las opciones enunciadas anteriormente deben utilizarse de conformidad con las obligaciones
internacionales, la orientacién que figura en el Anexo 9 (Facilitacién) al Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional, asi como en las Declaraciones del Consejo a los Estados contratantes sobre derechos por
el uso de aeropuertos y servicios de navegacion aérea (Doc 9082), las leyes y reglamentos nacionales y
en consulta con el explotador del aeropuerto.

Se permitird a los transportistas aéreos escoger libremente entre las posibilidades disponibles y cambiar o
combinar su opcién, excepto cuando se demuestre que ello no es posible, y también cuando estén
limitados por las consideraciones pertinentes en materia de proteccion y seguridad de la aviacién y [salvo
en el caso a), 0 sea, servicios llevados a cabo por el propio transportista] el nivel demasiado reducido de
las operaciones aeroportuarias para permitir la competencia entre proveedores. En determinados
aeropuertos, el nimero de transportistas aéreos y la limitacion de instalaciones quiza no permitan que los
transportistas aéreos realicen sus propios servicios de escala en la parte aeronautica; en tales casos, los
transportistas que pueden realizarlos deberian seleccionarse con arreglo a procedimientos objetivos,
transparentes y no discriminatorios y deberian estar disponibles otros proveedores de la competencia.

Se exigiria siempre que las Partes adopten las medidas necesarias para asegurar una fijacion de precios
razonables basada en los costos y un trato justo y uniforme para todos los transportistas aéreos de las
otras Partes.

Dependiendo de sus circunstancias especificas, los Estados deberian considerar la introduccion gradual y

por etapas del suministro de sus propios servicios de escala o de mdltiples proveedores, basado, cuando
corresponda, en el tamafio del aeropuerto.

B. CONVERSION DE DIVISAS Y TRANSFERENCIA DE GANANCIAS

Clausula modelo

Cada Parte permitira a los transportistas aéreos de las otras Partes, a peticion, convertir y transferir al extranjero, al
Estado que seleccione, todos los ingresos locales provenientes de la venta de servicios de transporte aéreo y
actividades conexas directamente vinculadas al transporte aéreo, y que sobrepase las cantidades gastadas localmente,
permitiéndose su rapida conversion y transferencia, sin restricciones ni cobro de impuestos, al tipo de cambio aplicable
en la fecha de la solicitud de conversion y transferencia.

NOTAS

i)

Este arreglo de reglamentacion estd supeditado a acuerdos internacionales [como aquéllos en los que
participa el Fondo Monetario Internacional y el Acuerdo General sobre el Comercio de Servicios (AGCS)]
gue permite el control de cambios en ciertas situaciones para proteger la balanza de pagos de un Estado
asi como a los procedimientos establecidos en las leyes y reglamentos nacionales aplicables. Los Estados
deben tener en cuenta la disposicion del AGCS que permite que una parte contratante considere el
transporte aéreo como esencial en su programa econémico o de desarrollo al considerar los controles de
cambios.

La expresion “actividades conexas directamente vinculadas al transporte aéreo” comprende actividades
estrechamente relacionadas con el suministro de servicios aéreos, tales como el servicio de autobuses
entre el aeropuerto y los hoteles y en los lugares donde esta permitido, el suministro de servicios de
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i)

escala a otros transportistas aéreos. La expresidon no incluiria actividades tales como los ingresos
provenientes de hoteles, alquiler de automdéviles, inversiones en propiedades locales o acciones y bonos
que serian objeto de otro tipo de régimen para la conversion y transferencia.

La expresion “sin cobro de impuestos” se refiere a los impuestos sobre la conversion y la transferencia, y
no a los impuestos nacionales sobre el ingreso que tienen un mejor tratamiento basados en tratados de
doble tributacion, o algun otro arreglo en el que los ingresos provenientes de la venta de servicios de
transporte aéreo por lineas aéreas extranjeras estan exentos del impuesto nacional sobre el ingreso por
reciprocidad. Sin embargo, en caso de no contar con un tratado de doble tributacién u otro arreglo, los
Estados pueden utilizar esta clausula para exonerar en forma reciproca a los transportistas aéreos de los
impuestos sobre ingresos extranjeros pero esta intencion deberia quedar claramente establecida.

C. PAGO DE GASTOS LOCALES

Clausula modelo

Cada Parte permitirda que los transportistas aéreos de las otras Partes paguen en la divisa local los gastos locales
realizados en su territorio, incluida la compra de combustible, o bien a discrecion de los transportistas aéreos y siempre
que estuviera autorizado, en cualquier otra divisa de libre conversion.

NOTAS

De conformidad con las Declaraciones del Consejo a los Estados contratantes sobre derechos por el uso
de aeropuertos y servicios de navegacion aérea’ (Doc 9082), este arreglo no impide que las autoridades
aeroportuarias expresen los derechos por servicios aeroportuarios en divisas de libre conversion, cuando
ello sea necesario para dar estabilidad a dichos derechos y para pagar el equipo y los servicios
importados. Tales derechos no deberan discriminar entre los transportistas aéreos extranjeros y los que
tengan la nacionalidad del Estado del aeropuerto y que participen en operaciones internacionales
similares, ni entre dos 0 mas usuarios extranjeros.

En circunstancias normales, los derechos a los usuarios deberian expresarse y pagarse en la divisa local.
Con todo, en circunstancias especiales, por ejemplo, cuando las condiciones econémicas no sean
estables y un Estado proponga o permita expresar los derechos a los usuarios en otra divisa que no sea la
local, las lineas aéreas podrian aplicar la misma divisa a sus ventas locales de billetes, utilizando el mismo
tipo de cambio.

D. PERSONAL NO NACIONAL Y ACCESO A SERVICIOS LOCALES

Clausula modelo

Cada una de las Partes permitira a los transportistas aéreos de las otras Partes el derecho de:

a)

traer a sus territorios y mantener empleados no nacionales que desempefien funciones de direccion,
comerciales, técnicas, operacionales y otras labores especializadas que se requieren para el suministro
de servicios de transporte aéreo de forma compatible con las leyes y reglamentos del Estado que los
reciben en materia de entrada, residencia y empleo; y

1. Eltitulo actual de este documento es Politicas de la OACI sobre derechos aeroportuarios y por servicios de navegacion aérea.
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b)

NOTAS

i)

i)

utilizar los servicios y el personal de toda otra organizacién, compafiia o linea aérea que trabaje en su
territorio y esté autorizada para prestar esos servicios.

El parrafo a) de este arreglo de reglamentacion tiene por objeto facilitar la residencia en el extranjero del
personal del transportista aéreo que desempefia funciones de direccién, comerciales, técnicas y
operacionales. El personal que desempefia funciones operacionales no incluye a la tripulaciéon de vuelo ni
al personal auxiliar de a bordo cuya movilidad esta regida por lo dispuesto en el Anexo 9 al Convenio
sobre Aviacion Civil Internacional. Este arreglo estd supeditado a las obligaciones internacionales y a las
leyes nacionales del pais que los reciben en materia de entrada, residencia y empleo que, en la mayoria
de los casos, deberian ser lo suficientemente flexibles para abarcar las obligaciones de una parte en virtud
de este arreglo.

El arreglo estad basado en la reciprocidad general en términos de tipo de personal que un transportista
aéreo puede mantener en un Estado extranjero y no debe interpretarse en términos cuantitativos, p. €j.,
permitiendo Unicamente el mismo nimero de este tipo de personal que los transportistas aéreos
nacionales pueden mantener en el Estado del transportista aéreo extranjero.

El parrafo b) tiene por objeto responder a la necesidad de dar cabida a la utilizacion mas frecuente de
personal de terceros paises por parte de los transportistas aéreos, como consecuencia del nimero
creciente de alianzas y del caracter mundial de las actividades de las lineas aéreas comerciales. En
consecuencia, incluiria la facultad de utilizar personal y servicios de una linea aérea que fuera socia de
una alianza o de un acuerdo de comparticion de cédigos.

E. VENTAY COMERCIALIZACION DE SERVICIOS DE TRANSPORTE AEREO

Clausula modelo

Cada una de las Partes otorgara a cada transportista aéreo de las otras Partes el derecho de vender y comercializar en
su territorio servicios de transporte aéreo internacional y servicios conexos (directamente o por medio de agentes u
otros intermediarios a discrecion del transportista), incluyendo el derecho de establecer oficinas tanto dentro de la red
como fuera de la red.

NOTAS

i)

Este arreglo permite establecer una norma sencilla pero justa para autorizar a los transportistas aéreos a
vender y a comercializar sus servicios en el extranjero teniendo en cuenta al mismo tiempo las
obligaciones de los Estados que han contraido un compromiso especifico a brindar un trato nacional por
este servicio de conformidad con el Acuerdo General sobre el Comercio de Servicios (AGCS). Esta
clausula modelo es consecuente con la norma de trato nacional del AGCS en el sentido de que, como
cuestidn practica, el trato acordado a los transportistas aéreos extranjeros no seria nhormalmente menos
favorable que el otorgado a los transportistas aéreos nacionales. Con todo, en algunas circunstancias, la
norma de trato nacional puede redundar en condiciones mas restrictivas para los transportistas aéreos
extranjeros y nacionales que las exigidas en la clausula modelo y en estos casos el trato de la clausula
modelo sera mas liberal.

esta clausula no se aplica a la venta y comercializacion de servicios de transporte aéreo por intermedio de
sistemas de reserva por computadora (SRC) para los cuales los Estados pueden utilizar el Cédigo de
conducta para la reglamentacion y explotacion de los sistemas de reserva por computadora de la OACI, y
las normas nacionales o regionales, segun corresponda.
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iii) La expresion “oficina dentro de la red” describe una situaciéon en la que la oficina esta ubicada en una
ciudad o pais en que el transportista aéreo ofrece sus servicios directamente; una “oficina fuera de la red”
esta ubicada en una ciudad o pais en que el transportista aéreo no presta servicios directamente.

F. ASPECTOS DE LA COMPARTICION DE CODIGOS RELATIVOS AL CONSUMIDOR

6.2 En la década de 1990, la comparticion de codigos, una practica que supone el uso del designador de vuelo
de una linea aérea para un servicio efectuado por otra, ha pasado a ser una forma cada vez mas popular de
arreglo cooperativo entre lineas aéreas. La Conferencia mundial de transporte aéreo de 1994 consider6 esta
cuestion como uno de los aspectos cuyas repercusiones deberian examinarse con respecto a los futuros arreglos
de reglamentacion relativos al acceso a los mercados. En consecuencia, el Grupo de expertos sobre
reglamentacion del transporte aéreo, basandose en un estudio realizado por la Secretaria sobre el tema
(publicado como Circular 269-AT/110), considero los aspectos econdmicos y los aspectos relativos al consumidor
en lo concerniente a la comparticion de codigos y, en su novena reunion, elabor6 la recomendacion que se
reproduce a continuacion (ATRP/9-6) que trata sobre el segundo aspecto de esta cuestion. Esta recomendacion
fue aprobada por el Consejo en mayo de 1997 y enviada a los Estados como orientacion.

Al adoptar esta recomendacion, el grupo de expertos convino en que la informacion necesaria que se
proporcionaria a los consumidores deberia incluir los vuelos, los explotadores, las escalas intermedias y los
cambios de aeronave, lineas aéreas y aeropuertos. A este respecto, se incluian varios elementos del transporte
aéreo internacional, ademas de los propios transportistas aéreos, tales como agentes de viaje, sistemas de
reserva por computadora, aeropuertos y otros participantes en los aspectos de facilitacion.

En marzo de 2003, la quinta Conferencia mundial de transporte aéreo (ATConf/5) también trat6 la cuestion mas

general de los intereses de los consumidores en el proceso de liberalizacién y adopté algunas conclusiones que
figuran en el Apéndice 4 del presente documento.

Recomendacion ATRP/9-6
EL GRUPO DE EXPERTOS RECOMIENDA:
Que los Estados adopten las medidas necesarias para asegurar que los consumidores estén plenamente informados y
protegidos con respecto a los vuelos de cédigo compartido que operan hacia o desde su territorio y que, como minimo se
proporcione a los pasajeros la informacién necesaria en las formas siguientes:
a) verbalmentey, si es posible, por escrito en el momento de la reserva;
b) en forma escrita, en el propio billete o (de no ser posible) en el itinerario que acompafa el billete o en
cualquier otro documento que remplace este Ultimo, como la confirmacién por escrito, incluyendo
informacién sobre las personas con las que puede comunicarse si surgen problemas e indicAndose

claramente la linea aérea responsable en caso de dafios o accidentes; y

c) verbalmente, de nuevo, por parte del personal de tierra de la linea aérea en todas las etapas del viaje.
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ENTORNO GENERAL DE REGLAMENTACION

A. COMERCIO DE SERVICIOS

7.1 El tema del comercio de servicios se suscitd por primera vez en 1985 en la Tercera Conferencia de transporte
aéreo y desde entonces la OACI se ha ocupado de este asunto. La Organizacion ha seguido de cerca su evolucion,
en particular la elaboracion de un Acuerdo General sobre el Comercio de Servicios (AGCS) en el marco de la Ronda
Uruguay de negociaciones comerciales que se inici6 en 1986 y dio lugar, entre otras cosas, al establecimiento de la
Organizacion Mundial del Comercio, en enero de 1995, asi como al examen subsiguiente del Anexo del AGCS sobre
servicios de transporte aéreo. La postura de la OACI sobre el asunto figura en la Resolucion A36-15 de la Asamblea
que se reproduce a continuacion.

A36-15: Apéndice A, Seccion IV —Comercio de servicios

Considerando que, respecto a la incorporacion de aspectos del transporte aéreo internacional en el Acuerdo General
sobre Comercio de Servicios (AGCS), la OACI ha dado a conocer activamente a todas las partes interesadas las
disposiciones del Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, asi como el mandato y la funcién especiales de la OACI
en materia de transporte aéreo internacional;

La Asamblea:

1. Reafirma la necesidad de que la OACI continle estudiando futuros arreglos de reglamentacion y formule
recomendaciones y propuestas para resolver los problemas que enfrenta el transporte aéreo internacional,
respondiendo a los cambios internos y externos que lo afectan;

2. Reconoce que dichos arreglos deberian crear un entorno en el que el transporte aéreo pueda desarrollarse y
continuar prosperando de forma ordenada, eficiente y econdmica sin comprometer la seguridad operacional y la
proteccién, garantizando al mismo tiempo los intereses de todos los Estados contratantes y su participacion efectiva y
sostenida en el transporte aéreo internacional;

3. Reafirma la funcion primordial de la OACI de elaborar criterios de orientacion sobre la reglamentacion del
transporte aéreo internacional;

4. Insta a los Estados contratantes que participen en negociaciones, acuerdos y arreglos comerciales
relacionados con el transporte aéreo internacional, a que:

a) aseguren la coordinacion interna en sus administraciones nacionales y, en patrticular, la participacion
directa de las autoridades aeronauticas y de la industria de la aviacion en las negociaciones;
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b)

c)

d)

e)

se aseguren de que sus representantes conozcan plenamente las disposiciones del Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional, las caracteristicas especiales del transporte aéreo internacional y sus
estructuras, acuerdos y arreglos de reglamentacion;

tengan en cuenta sus derechos y obligaciones respecto a los Estados contratantes de la OACI que no son
miembros de la Organizacion Mundial del Comercio;

examinen cuidadosamente las repercusiones de toda propuesta de incluir un servicio o una actividad de
transporte aéreo adicional en el AGCS teniendo especialmente en cuenta la estrecha relacién entre los
aspectos econémicos, de medio ambiente y de seguridad operacional y proteccién del transporte aéreo
internacional;

den a conocer plenamente la funcién y el mandato de la OACI en la elaboracion de criterios de orientacion
sobre reglamentacién econdmica, incluida la liberalizacién del transporte aéreo internacional y consideren
la conveniencia de usar dicha orientacion; y

registren en la OACI, de acuerdo con el Articulo 83 del Convenio, copias de todas las exenciones y
compromisos especificos relacionados con el transporte aéreo internacional obtenidos de conformidad
con el AGCS.

5. Pide a la Organizacion Mundial del Comercio, a sus Estados miembros y observadores que otorguen debida
consideracion a:

a) las estructuras y arreglos de reglamentacion que caracterizan al transporte aéreo internacional, asi como
la liberalizacién que esta teniendo lugar a escala bilateral, subregional y regional;

b) la responsabilidad constitucional de la OACI con respecto al transporte aéreo internacional y, en particular,
su seguridad operacional y proteccion; y

c) las politicas y los textos de orientacion actuales de la OACI relativos a la reglamentacién econémica del
transporte aéreo internacional, asi como su labor continua en esta esfera; y

6. Pide al Consejo que:

a) siga ejerciendo una funcion de liderazgo mundial para facilitar y coordinar el proceso de liberalizacién
econdmica, garantizando al mismo tiempo la seguridad operacional, la proteccidon de la aviacion y la
proteccién del medio ambiente en la esfera del transporte aéreo internacional;

b) participe activamente en las actividades en materia de comercio de servicios que puedan afectar al
transporte aéreo internacional e informe consiguientemente a los Estados contratantes; y

c) promueva la comunicacion, cooperacion y coordinacion efectivas y permanentes entre la OACI, la

Organizacion Mundial del Comercio y otros organismos intergubernamentales y no gubernamentales que
se ocupen del comercio de servicios.
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B. LEYES SOBRE COMPETENCIA

7.2 Este asunto se examin6 por primera vez en el 24° periodo de sesiones de la Asamblea, que adopt6 la
Resolucion A24-14 sobre medidas unilaterales que afectan al transporte aéreo internacional (refundidas ahora en
la Resolucion A36-15), y posteriormente en la Tercera Conferencia de transporte aéreo, que adoptd una
recomendacion sobre la aplicacion de la Resolucion A24-14. En 1994, la Conferencia mundial de transporte aéreo
(ATConf/4) examin6 también el asunto y formul6 arreglos de reglamentacion para presentarlos a la consideracion
de los Estados. En la Circular 215, que ahora se reproduce en el Apéndice 2 del presente documento, figura un
texto de orientacion detallado relativo a las leyes sobre competencia. En 2003, la quinta Conferencia mundial de
transporte aéreo (ATConf/5) examind la cuestion mas general de la competencia equitativa y salvaguardias en el
proceso de liberalizacion. La Conferencia llegé a varias conclusiones y convino en una clausula modelo sobre
salvaguardias contra practicas competitivas desleales para uso discrecional por los Estados en sus acuerdos de
servicios aéreos (véase el Apéndice 4 del presente documento). Las clausulas modelo sobre salvaguardias y
leyes sobre competencia se han incorporado en los Modelos de acuerdos de servicios aéreos (MASA) de la OACI
(véase el Apéndice 5).

Resolucién de la Asamblea

A36-15: Apéndice A, Seccion Il (extractos)

Considerando que ciertas restricciones econémicas, financieras y operacionales introducidas unilateralmente a escala
nacional afectan la estabilidad del transporte aéreo internacional, tienden a crear practicas comerciales injustas y
discriminatorias y pueden ser incompatibles con los principios fundamentales del Convenio y el desarrollo ordenado y
armonioso del transporte aéreo internacional;

La Asamblea:

1. Insta a los Estados contratantes a que eviten tomar medidas unilaterales que puedan afectar el desarrollo
ordenado y armonioso del transporte aéreo internacional y a que se cercioren de que las politicas y legislaciones
nacionales no se apliqguen al transporte aéreo internacional sin tener debidamente en cuenta las caracteristicas
especiales del mismo;

Recomendaciéon 5 de la ATConf/3

1. RECOMIENDA que el Consejo en cumplimiento de la Resolucién A24-14 de la Asamblea:

a) prepare con caracter de suma prioridad un texto de orientacion apropiado destinado a evitar o resolver los
conflictos que puedan surgir entre los Estados contratantes respecto a la aplicacién al transporte aéreo
internacional de las leyes nacionales en materia de competencia, especialmente si repercuten en las
disposiciones de acuerdos bilaterales relativos a servicios de transporte aéreo, y cuando se pretende
aplicarlas extraterritorialmente; y
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b) examine la evoluciéon de las leyes en materia de competencia e informe al respecto al 26° periodo de
sesiones de la Asamblea.

2. RECOMIENDA que los Estados contratantes, en cumplimiento de la Resolucion A24-14 de la Asamblea:

a) cooperen entre si con el fin de desalentar la adopcidon de medidas unilaterales y aseguren el estableci-
miento y mantenimiento de servicios entre los Estados, de tal forma que existan oportunidades justas y
equitativas para que cada uno de los Estados y sus transportistas aéreos compartan los beneficios;

b) aseguren que sus leyes nacionales en materia de competencia no se aplican al transporte aéreo
internacional de tal forma que entre en conflicto con las obligaciones que les imponen los acuerdos
relativos a servicios de transporte aéreo o el Convenio de Chicago, ni de tal forma que tengan aplicacién
extraterritorial que no haya sido convenida entre los Estados interesados;

c) consulten con otros Estados contratantes cuyos transportistas aéreos puedan verse afectados antes de
tomar cualquier decision que pueda considerarse comprendida en la Resolucion A24-14 de la Asamblea; y

d) traten de convenir bilateralmente, antes de que surja cualquier problema, acerca de métodos que

garanticen relaciones armoniosas de transporte aéreo entre aquellos Estados contratantes, cuyas politicas
en materia de competencia difieren notablemente.

Arreglo de reglamentacion recomendado por la ATConf/4

Cada una de las partes convendra en:

a)

b)

aplicar un mecanismo eficaz y apropiado de salvaguardia elaborado especificamente para el transporte
aéreo internacional, como medio principal para evitar y eliminar los abusos anticompetitivos; y

a falta de dicho mecanismo o cuando el mismo no pueda aplicarse, utilizar las directrices de la OACI o la

clausula modelo sobre la aplicacién de leyes en materia de competencia (Circular 215) para evitar o
resolver controversias que puedan surgir al aplicarse dichas leyes al transporte aéreo internacional.

C. PROTECCION DEL MEDIO AMBIENTE

7.3 Durante afios, la OACI ha elaborado politicas y textos de orientacion para tratar cuestiones generales y
especificas relativas a la proteccion del medio ambiente, centrandose en el ruido de las aeronaves y las emisiones
de los motores de aeronave. Algunas de estas politicas se relacionan con los aspectos econémicos de la
reglamentacion del transporte aéreo internacional, y estan comprendidas en varios documentos, a saber:

— Resolucion A36-22 de la Asamblea, Declaracién refundida de las politicas y practicas permanentes

de la OACI relativas a la proteccion del medio ambiente (Doc 9902);

— Resolucién del Consejo sobre derechos e impuestos ambientales (adoptada el 9 de diciembre de

1996);

— Orientacion sobre politicas en materia de derechos relacionados con el ruido de las aeronaves

[Politicas de la OACI sobre derechos aeroportuarios y por servicios de navegacion aérea
(Doc 9082)];
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— Orientacion sobre politicas en materia de derechos relacionados con las emisiones de los motores de
aeronave que afectan la calidad del aire local en los aeropuertos y en sus cercanias (Doc 9082 y
Doc 9884), y Orientacién sobre el comercio de derechos de emision (Doc 9885); y

— Arreglo de reglamentacion recomendado por la ATConf/4.

En las siguientes subsecciones se reproducen los textos relevantes de los documentos antes citados.

7.4 En su 31° periodo de sesiones, la Asamblea adopt6 la Resolucion A31-11 en la que se refundia en una sola
declaracion las politicas y practicas permanentes de la OACI relativas a la proteccion del medio ambiente. Esta
declaracion refundida se actualizé posteriormente y se remplazé por resoluciones ulteriores de la Asamblea,
siendo la Ultima la Resolucion A36-22, cuyo texto se reproduce a continuacion.

A36-22: Declaracion refundida de las politicas y practicas permanentes de la OACI
relativas a la proteccion del medio ambiente

Considerando que en la Resolucién A35-5 la Asamblea resolvié seguir adoptando en cada periodo de sesiones
ordinario una declaracion refundida de las politicas y practicas permanentes de la OACI relativas a la proteccién del

medio ambiente;

Considerando que la Resolucién A35-5 consiste en un texto de introduccion y varios apéndices relativos a asuntos
especificos pero interrelacionados;

Considerando la necesidad de reflejar la evolucién posterior al 35° periodo de sesiones de la Asamblea en materia de
ruido y emisiones de los motores de las aeronaves, incluyendo nuevos textos de orientacion de la OACI sobre medidas

basadas en criterios de mercado para limitar o reducir las emisiones de la aviacion; y

Considerando la necesidad de definir apéndices en los que se refleje especificamente la politica de la OACI para
evaluar el impacto de la aviacion en la calidad del aire local (Apéndice H) y en el clima mundial (Apéndices I, J, Ky L);

La Asamblea:

1. Resuelve que los apéndices adjuntos a esta resolucion, enunciados mas adelante, constituyen la declaracion
refundida de las politicas y practicas permanentes de la OACI relativas a la proteccién del medio ambiente, a la
clausura del 36° periodo de sesiones de la Asamblea:

Apéndice A — Generalidades

Apéndice B — Preparacién de normas, métodos recomendados y procedimientos, y de textos de orientacion
relativos a la calidad del medio ambiente

Apéndice C — Politicas y programas basados en un “enfoque equilibrado” para la gestion del ruido de las
aeronaves

Apéndice D — Eliminacién gradual de las aeronaves de reaccion subsénicas que exceden los niveles de ruido
del Anexo 16, Volumen |

Apéndice E — Restricciones locales a las operaciones en los aeropuertos relacionadas con el ruido
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Apéndice F — Planificacion y gestion de la utilizacion de los terrenos

Apéndice G — Aeronaves supersonicas — El problema del estampido sénico

Apéndice H — Repercusiones de la aviacion civil en la calidad del aire local

Apéndice | — Repercusiones de la aviacion civil en el clima mundial — Conocimiento cientifico

Apéndice J — Repercusiones de la aviacion civil en el clima mundial — Cooperacién con las Naciones Unidas
y otros organismos

Apéndice K — Programa de accion de la OACI sobre la aviacién internacional y el cambio climatico
Apéndice L — Medidas basadas en criterios de mercado, incluido el comercio de derechos de emision

2. Pide al Consejo que presente en cada periodo de sesiones ordinario de la Asamblea una declaracion
refundida de las politicas y practicas permanentes de la OACI relativas a la proteccion del medio ambiente para
examinarla; y

3. Declara que la presente resolucién sustituye a la Resolucién A35-5.

APENDICE A

Generalidades

Considerando que el Predmbulo del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional expresa que “el desarrollo futuro de la
aviacion civil internacional puede contribuir poderosamente a crear y preservar la amistad y el entendimiento entre las
naciones y los pueblos del mundo...”, y que el Articulo 44 de dicho Convenio dice que la OACI debe “desarrollar los
principios y técnicas de la navegacion aérea internacional y fomentar la organizaciéon y el desenvolvimiento del
transporte aéreo internacional, para... satisfacer las necesidades de los pueblos del mundo respecto a un transporte
aéreo seguro, regular, eficaz y econémico”;

Considerando que muchos de los efectos perjudiciales de la aviacion civil en el medio ambiente pueden reducirse
mediante la aplicacion de medidas amplias que incluyan los avances tecnolégicos, procedimientos de gestion del
transito aéreo y operacionales mas eficientes y la utilizacion apropiada de mecanismos de planificacién de aeropuertos,
de planificacion y gestion de la utilizacion de los terrenos y medidas basadas en criterios de mercado;

Considerando que todos los Estados contratantes de la OACI acordaron seguir tratando todos los asuntos de la
aviacion relacionados con el medio ambiente y mantener, también, la iniciativa de elaborar orientacion sobre politicas
en torno a estos asuntos, y no dejar dicha iniciativa a otras organizaciones;

Considerando que otras organizaciones internacionales estan destacando la importancia de contar con politicas
ambientales que abarquen al transporte aéreo;

Considerando que el crecimiento sostenido de la aviacién es importante para el futuro crecimiento y desarrollo de la
economia, el comercio, el intercambio cultural y el entendimiento entre los pueblos y las naciones y que, por
consiguiente, es necesario tomar pronto medidas para garantizar que dicho crecimiento sea compatible con la calidad
del medio ambiente y se desarrolle de forma que se mitiguen los efectos negativos;
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Considerando que para que la OACI y sus Estados contratantes elaboren criterios es indispensable contar con la mejor
y mas fiable informaciéon disponible sobre los efectos de la aviacion en el medio ambiente;

Considerando que siempre que se reconozca la existencia de interdependencias de los efectos ambientales de la
aviacion, como el ruido y las emisiones de los motores, dichas interdependencias deben tenerse en cuenta al definir las
politicas de control en la fuente y de mitigacién a nivel operacional;

Considerando que la gestion y el disefio del espacio aéreo pueden estar presentes al considerarse las repercusiones de
las emisiones de gases de efecto invernadero de la aviacion en el clima mundial y que es necesario que los Estados
aborden, en forma individual o colectiva a escala regional, las cuestiones econémicas e institucionales afines;

Considerando que la cooperacién con otras organizaciones internacionales es importante para avanzar en el
conocimiento de los impactos de la aviacion en el medio ambiente y a fin de definir criterios apropiados para tratar estos
impactos; y

Reconociendo la importancia de la investigacion y el desarrollo en el campo de la eficiencia energética y de los
combustibles alternativos para la aviacion que permitan que las operaciones del transporte aéreo internacional tengan
un menor impacto en el medio ambiente;

La Asamblea:

1. Declara que la OACI, como principal organismo de las Naciones Unidas en asuntos relacionados con la
aviacion civil internacional, es consciente de los efectos ambientales adversos que pueden relacionarse con la actividad
de la aviacion civil, de los que seguira ocupandose, y reconoce su responsabilidad y la de sus Estados contratantes de
lograr la mayor compatibilidad posible entre el desarrollo seguro y ordenado de la aviacion civil y la calidad del medio
ambiente. En el desempefio de sus responsabilidades, la OACI y sus Estados contratantes procuraran:

a) limitar o reducir la cantidad de personas afectadas por el ruido considerable de las aeronaves;
b) limitar o reducir el impacto de las emisiones de la aviacion en la calidad del aire local; y

c) limitar o reducir el impacto de las emisiones de gases con efecto invernadero de la aviacion en el clima
mundial;

2. Destaca la importancia de que la OACI siga desempefiando una funcion de liderazgo en todos los aspectos de
la aviacion civil internacional relacionados con el medio ambiente y pide al Consejo que siga tomando la iniciativa en la
elaboracién de orientacion en materia de politicas sobre dichos aspectos, iniciativa con la que se reconoce la gravedad
de los desafios que enfrenta el sector;

3. Pide al Consejo que evalle regularmente las repercusiones presentes y futuras del ruido de las aeronaves y
de las emisiones de los motores de las aeronaves y que continte elaborando instrumentos para este fin;

4. Pide al Consejo que mantenga y actualice el conocimiento sobre las interdependencias y las ventajas y
desventajas que se asocian a las medidas destinadas a atenuar las repercusiones de la aviacién en el medio ambiente
para optimizar la toma de decisiones;

5. Pide al Consejo que establezca un conjunto de indicadores ambientales relacionados con la aviacién, que los
Estados podrian usar para evaluar la eficacia de las operaciones de aviacién y de las normas, politicas y medidas para
atenuar el impacto ambiental de la aviacion;

6. Pide al Consejo que difunda informacién sobre los efectos actuales y futuros del ruido de las aeronaves y de
las emisiones de los motores de aeronave y sobre las politicas y los textos de orientacién de la OACI relativos al medio
ambiente, utilizando medios adecuados tales como informes perioddicos y seminarios practicos;
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7. Invita a los Estados a que sigan apoyando activamente las actividades de la OACI relativas al medio ambiente
e insta a los Estados contratantes a que respalden las actividades no previstas en el presupuesto mediante un nivel
razonable de contribuciones voluntarias;

8. Invita a los Estados y a las organizaciones internacionales a que proporcionen la informacion cientifica
necesaria para permitir que la OACI realice su labor en este campo;

9. Alienta al Consejo a que siga cooperando estrechamente con las organizaciones internacionales y otros
organos de las Naciones Unidas para comprender los impactos de la aviacion en el medio ambiente y para establecer
politicas que se ocupen de éstos; y

10. Insta a los Estados a que se abstengan de adoptar medidas con respecto al medio ambiente que puedan
afectar negativamente el desarrollo ordenado y sostenible de la aviacién civil internacional.

APENDICE B

Preparacion de normas, métodos recomendados y procedimientos,
y de textos de orientacion relativos a la calidad del medio ambiente

Considerando que el problema del ruido de las aeronaves en las proximidades de muchos de los aeropuertos del
mundo, que sigue causando preocupacion al publico y limita el desarrollo de infraestructuras aeroportuarias, requiere
medidas apropiadas;

Considerando que el Consejo ha adoptado el Anexo 16, Volumen | — Ruido de las aeronaves, que contiene normas de
homologacion aculstica para las aeronaves subsonicas (excepto las de despegue y aterrizaje cortos/despegue y
aterrizaje verticales) y ha comunicado a los Estados contratantes esta medida;

Reconociendo que en algunos aeropuertos se aplican derechos relacionados con el ruido y la calidad del aire local y
que existen criterios de orientacion de la OACI sobre este asunto (Politicas de la OACI sobre derechos aeroportuarios y
por servicios de navegacion aérea, Doc 9082);

Considerando que las emisiones de los motores de las aeronaves tienen consecuencias ambientales tanto a nivel local
como mundial que, aunque no enteramente comprendidas, son causa de preocupacion;

Considerando que el Consejo ha adoptado el Anexo 16, Volumen Il — Emisiones de los motores de las aeronaves, que
contiene normas de certificacion con respecto a las emisiones para los nuevos motores de aeronaves y ha comunicado
a los Estados esta medida;

Considerando que el Consejo ha constituido un Comité sobre la proteccion del medio ambiente y la aviacion (CAEP)
para ayudar en la preparacion de nuevas normas, métodos recomendados y procedimientos, y de textos de orientacion
sobre el ruido de las aeronaves y las emisiones de los motores; y

Tomando nota de la Resoluciéon A35-14 (Apéndice Q) en que se sefiala a la atencion de los fabricantes y explotadores
de aeronaves que los futuros tipos de aeronaves deben disefiarse de modo que puedan operar eficientemente y
causando la minima perturbacion ambiental en los aer6dromos utilizados por las actuales aeronaves de reaccion;

La Asamblea:
1. Acoge con satisfaccion la adopcion por el Consejo, en junio de 2001, de la nueva norma mas estricta respecto

al ruido de las aeronaves que figura en el Anexo 16, Volumen I, Capitulo 4 y las nuevas normas mas estrictas respecto
a las emisiones de 6xidos de nitrégeno para aplicarlas a partir del 1 de enero de 2008;
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2. Pide al Consejo que, con la ayuda y cooperacion de otros érganos de la Organizacion y de otras organiza-
ciones internacionales, prosiga enérgicamente la labor de preparacion de normas, métodos recomendados y
procedimientos, y de textos de orientacion referentes a las repercusiones de la aviaciéon en el medio ambiente;

3. Acoge con satisfaccion la adopcién por el Consejo en marzo de 2007 de las metas tecnologicas de mediano y
largo plazos para los 6xidos de nitrégeno (NOx);

4. Pide al Consejo que, con la asistencia y cooperacion de otros 6rganos de la Organizacién y de otras
organizaciones internacionales, establezca metas tecnoldgicas y operacionales de mediano y largo plazo en relacion
con el ruido y el consumo de combustible, ademas de la reciente preparacién de metas de NOx;

5. Pide al Consejo que se asegure de que su Comité sobre la proteccion del medio ambiente y la aviacién (CAEP)
prosiga rapidamente su programa de trabajo en materia de ruido y de emisiones con el fin de poder elaborar soluciones
apropiadas lo antes posible, y que se le proporcionen los recursos necesarios para hacerlo;

6. Insta a los Estados contratantes de las regiones del mundo actualmente subrepresentadas en el CAEP a que
participen en las actividades del Comité;

7. Pide al Consejo que proporcione a los Estados y organizaciones internacionales toda la informacion sobre
medidas disponibles para reducir la repercusién de las operaciones de la aviacion en el medio ambiente de modo que
sea posible actuar aplicando las medidas apropiadas;

8. Insta a los Estados contratantes a que apliquen, cuando corresponda, las disposiciones de la OACI
preparadas con arreglo a la Clausula 2 de este apéndice; y

9. Pide al Consejo que continlie la preparacion de escenarios y siga empleandolos para evaluar la repercusion
futura de las emisiones de la aviacion en el medio ambiente y que coopere con el Grupo Intergubernamental de
Expertos sobre el Cambio Climatico (IPCC) a este respecto.

APENDICE C

Politicas y programas basados en un “enfoque equilibrado”
para la gestion del ruido de las aeronaves

Considerando que un objetivo de la OACI es promover el nivel mas elevado posible de coherencia en la aviacién civil
internacional, incluidos los reglamentos sobre el medio ambiente;

Considerando que una elaboracién no coordinada de politicas y programas nacionales y regionales para mitigar el ruido
de las aeronaves podria afectar negativamente a la funcién de la aviacion civil en el desarrollo econémico;

Considerando que la gravedad del problema del ruido de las aeronaves en numerosos aeropuertos ha dado lugar a la
adopcion de medidas que limitan las operaciones de aeronaves y a una vigorosa oposicion a la ampliacién de los
aeropuertos existentes o a la construccion de otros nuevos;

Considerando que la OACI ha aceptado la responsabilidad total de proceder de forma que se logre un maximo de
compatibilidad entre el desarrollo seguro, econémicamente eficaz y ordenado de la aviacion civil y la preservacion del
medio ambiente, y que procura activamente llevar adelante el concepto de un “enfoque equilibrado” para la reduccion
del ruido de las aeronaves y la orientacion a los Estados para su aplicacion;
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Considerando que el enfoque equilibrado para la gestion del ruido elaborado por la OACI consiste en determinar el
problema del ruido en un aeropuerto y luego analizar las diversas medidas aplicables para reducirlo considerando
cuatro elementos principales, a saber, reduccion en la fuente, planificacion y gestion de la utilizacion de los terrenos,
procedimientos operacionales de atenuacion del ruido y restricciones a las operaciones, con miras a resolver el
problema del ruido de la forma mas econémica;

Considerando que la evaluacion de la repercusion presente y futura del ruido de las aeronaves constituye un medio
fundamental para que la OACI y sus Estados contratantes elaboren politicas;

Considerando que la aplicacion del enfoque equilibrado y las decisiones relativas a sus elementos incumben a los
Estados contratantes y que, en definitiva, es responsabilidad de los Estados elaborar soluciones apropiadas para los
problemas del ruido en sus aeropuertos, tomando en cuenta las normas y politicas de la OACI;

Considerando que la orientacion de la OACI elaborada para ayudar a los Estados a aplicar el enfoque equilibrado
[Orientacién sobre el Enfoque equilibrado para la gestion del ruido de las aeronaves (Doc 9829)] se ha actualizado
ulteriormente;

Reconociendo que las soluciones a los problemas del ruido deben adaptarse a las caracteristicas especificas del
aeropuerto en cuestion, lo que requiere un enfoque para cada aeropuerto, y que podrian aplicarse soluciones
semejantes si en los aeropuertos se observan problemas de ruido semejantes;

Reconociendo que las medidas para solucionar los problemas del ruido pueden tener repercusiones importantes en los
costos para los explotadores y otros interesados, particularmente los de los paises en desarrollo;

Reconociendo que los Estados tienen obligaciones juridicas, acuerdos y leyes vigentes y politicas establecidas
pertinentes que pueden influir en su aplicacion del “enfoque equilibrado” de la OACI;

Reconociendo que algunos Estados tal vez tengan también politicas mas amplias sobre la gestién del ruido; y

Considerando que las mejoras logradas en muchos aeropuertos respecto al ruido mediante el remplazo de las
aeronaves que cumplen los requisitos del Capitulo 2 (aeronaves que cumplen las normas de homologacion acustica del
Anexo 16, Volumen |, Capitulo 2, pero que exceden los niveles de ruido del Capitulo 3) por aeronaves mas silenciosas
deberian protegerse teniendo en cuenta la sostenibilidad del crecimiento futuro y no deberian resultar erosionadas por
una expansién urbana incompatible alrededor de los aeropuertos;

La Asamblea:

1. Exhorta a los Estados contratantes de la OACI y a las organizaciones internacionales a que reconozcan la
funcién rectora de la OACI para tratar los problemas del ruido de las aeronaves;

2. Insta a los Estados a que:
a) adopten un enfoque equilibrado para la gestion del ruido, teniendo plenamente en cuenta la orientacion de
la OACI (Doc 9829), las obligaciones juridicas, los acuerdos y las leyes vigentes y las politicas

establecidas pertinentes, cuando aborden los problemas del ruido en sus aeropuertos internacionales;

b) instituyan o supervisen un proceso transparente cuando consideren medidas para mitigar el ruido, que
incluya:

1) la evaluacion del problema del ruido en el aeropuerto en cuestidon basandose en criterios objetivos y
mensurables y otros factores pertinentes;
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2) la evaluacion de los costos y los beneficios probables de las diversas medidas posibles y, basandose
en esa evaluacion, la seleccion de medidas con el objeto de obtener ventajas maximas para el medio
ambiente del modo mas eficaz en funcién del costo; y
3) disposiciones para la divulgacién de los resultados de la evaluacion, la consulta con los interesados y
la solucién de controversias;
3. Alienta a los Estados a:

5.

7.

a)

b)

c)

d)

promover y dar apoyo a los estudios y programas de investigacion y desarrollo tecnoldgico dirigidos a
reducir el ruido en la fuente o por otros medios;

aplicar politicas de planificacion y gestion de la utilizacién de los terrenos para limitar una expansion
urbana incompatible con areas sensibles al ruido y medidas de atenuacién para las areas afectadas por el
ruido, compatibles con el Apéndice F de esta resolucion;

aplicar procedimientos operacionales de atenuacion del ruido, en la medida posible sin afectar a la
seguridad operacional; y

no aplicar restricciones a las operaciones como primer recurso, sino sélo después de haber considerado
las ventajas que se pueden obtener de otros elementos del enfoque equilibrado y de manera compatible
con el Apéndice E de esta resolucion y teniendo en cuenta el posible impacto de estas restricciones en
otros aeropuertos;

Pide a los Estados que:

a)

b)

<)

en la medida posible, cooperen estrechamente para garantizar la armonizacion de los programas, planes
y politicas;

se aseguren de que la aplicacién de toda medida para mitigar el ruido sea compatible con el principio de
no discriminacién del Articulo 15 del Convenio de Chicago; y

consideren las condiciones econémicas particulares de los paises en desarrollo;

Invita a los Estados a que mantengan informado al Consejo acerca de sus politicas y programas para mitigar
el problema del ruido de las aeronaves en la aviacion civil internacional;

Pide al Consejo que:

a)

b)

c)

evalle continuamente la evolucién de los efectos del ruido de las aeronaves;

se asegure de que la orientacion sobre el enfoque equilibrado en el Doc 9829 esta actualizada y responde
a los requisitos de los Estados; y

fomente la aplicacion del enfoque equilibrado, por ejemplo mediante seminarios practicos; y

Pide a los Estados que presten el debido apoyo a esta labor de orientacién de la OACI y a todo trabajo
adicional sobre métodos y para la evaluacion de las repercusiones o la eficacia de las medidas del enfoque equilibrado,
seglin sea necesario.
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APENDICE D

Eliminacion gradual de las aeronaves de reacciéon subsoénicas
que exceden los niveles de ruido del Anexo 16, Volumen |

Considerando que en el Anexo 16, Volumen |, se establecen normas de homologacion en cuanto a niveles de ruido
para las aeronaves de reaccién subsonicas;

Considerando que, para los fines de este apéndice, eliminacion gradual se define como el retiro de las operaciones
internacionales de una categoria de aeronaves basada en el ruido, en todos los aeropuertos de uno o mas Estados;

Considerando que el Comité sobre la proteccion del medio ambiente y la aviacion ha concluido que una eliminacion
progresiva general de las operaciones de las aeronaves del Capitulo 3 por todos los paises que impusieron una
eliminacion gradual de las operaciones de las aeronaves del Capitulo 2 no se apoya en fundamentos de costo-beneficio;

Considerando que algunos Estados han implantado o iniciado eliminaciones graduales de las aeronaves que exceden
los niveles de ruido del Anexo 16, Volumen I, Capitulo 3, o estan considerando la posibilidad de hacerlo;

Reconociendo que las normas sobre el ruido que figuran en el Anexo 16 no estan dirigidas a introducir restricciones a
las operaciones de las aeronaves;

Reconociendo que las restricciones a las operaciones de las aeronaves existentes quiza aumenten los costos de las
lineas aéreas y podrian imponer una pesada carga econémica, especialmente a los explotadores de aeronaves que tal
vez no dispongan de los recursos financieros para reequipar sus flotas, tales como los de los paises en desarrollo; y

Considerando que la solucién de los problemas que causa el ruido de las aeronaves debe basarse en el reconocimiento
mutuo de las dificultades que enfrentan los Estados y en el equilibrio entre sus diferentes intereses;

La Asamblea:

1. Insta a los Estados a que no introduzcan ninguna eliminacion gradual de las aeronaves que sobrepasen los
niveles de ruido establecidos en el Anexo 16, Volumen I, Capitulo 3, sin considerar primero:

a) sila renovacién normal de las flotas actuales de dichas aeronaves proporcionara la proteccion necesaria
contra el ruido en los alrededores de sus aeropuertos;

b) si la proteccidon necesaria puede alcanzarse con reglamentos que impidan a los explotadores incorporar
ese tipo de aeronaves a sus flotas mediante la compra o el arrendamiento, fletamento o intercambio, o
bien con incentivos para que aceleren la modernizacion de sus flotas;

c) si se puede obtener la proteccion requerida por medio de restricciones limitadas a aeropuertos y pistas
cuyo uso los propios Estados hayan determinado y declarado que generan problemas de ruido, y limitadas
a los periodos en que sea mayor la perturbacion por el ruido; y

d) las repercusiones de cualquier restriccion para otros Estados interesados, consultando a dichos Estados y
notificandoles sus intenciones con antelacién razonable;

2. Insta a los Estados que, a pesar de las consideraciones de la Clausula dispositiva 1, decidan eliminar
gradualmente las aeronaves que cumplen las normas de homologacion acustica establecidas en el Anexo 16,
Volumen I, Capitulo 2, pero que sobrepasan los niveles de ruido establecidos en el Anexo 16, Volumen |, Capitulo 3, a
que:
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a) definan toda restriccion de modo que las aeronaves de un explotador que sean conformes al Capitulo 2 y

que estén operando en la actualidad en sus territorios puedan ser retiradas de dichas operaciones
gradualmente, en el curso de un periodo no menor de siete afios;

b) no restrinjan, antes del término del periodo mencionado, las operaciones de ninguna aeronave antes de
que hayan transcurrido 25 afios después de la fecha de expedicion de su primer certificado individual de
aeronavegabilidad;

c) no restrinjan, antes del término del periodo, las operaciones de ninguna aeronave de fuselaje ancho
existente en la actualidad ni de ninguna equipada con motores que tienen una relacién de dilucion
superior a 2:1; y

d) informen ala OACIy a otros Estados interesados de toda restriccion impuesta;

3. Exhorta encarecidamente a los Estados a seguir colaborando bilateral, regional e interregionalmente, a fin de:

a) reducir el ruido que deben soportar las comunidades situadas alrededor de los aeropuertos sin crear
problemas econémicos serios a los explotadores de aeronaves; y

b) tener en cuenta las dificultades de los explotadores de los paises en desarrollo con respecto a las
aeronaves del Capitulo 2 matriculadas actualmente en sus paises, cuando no puedan sustituirse antes de
que termine el periodo de eliminacion gradual, siempre que haya constancia de que se ha expedido una
orden de compra o un contrato de arrendamiento para sustituirlas por aeronaves que satisfagan las
disposiciones del Capitulo 3, y que se haya aceptado la primera fecha de entrega;

4. Insta a los Estados a no introducir medidas para la eliminacion gradual de aeronaves que cumplen, por

homologacion original o rehomologacion, las normas de homologacién del Anexo 16, Volumen I, Capitulos 3 ¢ 4;

5.

6.

Insta a los Estados a que no impongan ninguna restriccion a las operaciones de las aeronaves que sean
conformes al Capitulo 3, salvo que sea como parte del enfoque equilibrado para la gestion del ruido elaborado por
la OACI y de conformidad con los Apéndices C y E de esta resolucion; y

Insta ademas a los Estados a que asistan a las lineas aéreas en sus esfuerzos por acelerar la modernizacion
de sus flotas, y por ende a evitar los obstaculos y permitir a todos los Estados el acceso al arrendamiento o compra de
aviones que cumplen los requisitos del Capitulo 3, incluyendo la asistencia técnica multilateral cuando corresponda.

APENDICE E

Restricciones locales a las operaciones en los aeropuertos
relacionadas con el ruido

Considerando que en el Anexo 16, Volumen | se especifican las normas de homologacién acuUstica para aeronaves
subsoénicas de reaccion;

Considerando que para los fines de este apéndice una restriccion a las operaciones se define como toda medida
relacionada con el ruido que limite o reduzca el acceso de una aeronave a un aeropuerto;

Considerando que en el Apéndice C de la presente resolucion se insta a los Estados a que adopten un enfoque
equilibrado para la gestion del ruido cuando aborden problemas respecto al ruido en sus aeropuertos internacionales;
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Considerando que el alcance de ulteriores reducciones del ruido en la fuente es limitado en el sentido de que se estan
asimilando gradualmente en las flotas las mejoras anteriores de la tecnologia de reduccién del ruido pero no se esperan
importantes avances tecnolégicos en el futuro previsible;

Considerando que en muchos aeropuertos ya se estan empleando la planificacién y gestion de la utilizacion de los
terrenos y los procedimientos operacionales de atenuacion del ruido y se estan aplicando otras medidas para mitigar el
ruido, aunque en ciertos casos contindia la expansion urbana;

Considerando que la eliminaciéon gradual de aeronaves que cumplen las normas de homologacién acustica del Anexo
16, Volumen I, Capitulo 2, pero que exceden los niveles de ruido del Anexo 16, Volumen I, Capitulo 3, (como se prevé
en el Apéndice D de esta resolucion) se completd en algunos Estados y que, suponiendo un continuo crecimiento de la
actividad aeronautica, si no se adoptan otras medidas podria aumentar el niUmero de personas expuestas al ruido de
las aeronaves en algunos aeropuertos de esos Estados;

Considerando que existen importantes diferencias regionales en la medida en que se prevé que el ruido de las
aeronaves constituira un problema en los proximos dos decenios y que, en consecuencia, algunos Estados han
considerado la posibilidad de imponer restricciones a las operaciones de ciertas aeronaves que cumplen las normas de
homologacion acustica del Anexo 16, Volumen |, Capitulo 3;

Considerando que si se introducen restricciones a las operaciones de las aeronaves del Capitulo 3 en ciertos
aeropuertos, esto deberia basarse en el enfoque equilibrado y la orientacion pertinente de la OACI (Doc 9829) y
adaptarse a las necesidades especificas del aeropuerto en cuestion;

Considerando que estas restricciones podrian tener importantes repercusiones econémicas en las inversiones en flotas
de los explotadores de aeronaves de los Estados en que no se impongan estas restricciones;

Reconociendo que estas restricciones van mas alla de la politica establecida en el Apéndice D de esta resolucién y
otros criterios de orientacion pertinentes de la OACI;

Reconociendo que la OACI no obliga a los Estados a imponer restricciones a las operaciones de las aeronaves del
Capitulo 3;

Reconociendo que la finalidad de las normas del Anexo 16 sobre el ruido no era imponer restricciones a las
operaciones de las aeronaves y que, especificamente, la nueva norma que figura en el Anexo 16, Volumen I, Capitulo 4,
es para fines de homologacién Unicamente; y

Reconociendo en particular que los Estados tienen obligaciones juridicas, leyes, acuerdos vigentes y politicas
establecidas que pueden regir la gestién de los problemas aculsticos en sus aeropuertos y que podrian afectar a la
aplicacion de este apéndice;

La Asamblea:
1. Insta a los Estados a que se aseguren, siempre que sea posible, de que cualesquiera restricciones a las
operaciones se adopten solamente si estan respaldadas por una evaluacion previa de las ventajas previstas y las

repercusiones perjudiciales posibles;

2. Insta a los Estados a que no impongan en ningln aeropuerto restricciones a las operaciones de las aeronaves
que cumplan los requisitos del Anexo 16, Volumen I, Capitulo 3 antes de:

a) completar el retiro gradual de las aeronaves que excedan los niveles de ruido del Anexo 16, Volumen I,
Capitulo 3, en el aeropuerto en cuestion; y
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b) evaluar plenamente todas las medidas aplicables para solucionar el problema del ruido en el aeropuerto
en cuestion de conformidad con el enfoque equilibrado descrito en el Apéndice C;

3. Insta a los Estados que, a pesar de las consideraciones de la Clausula dispositiva 2, permiten la introduccién
en un aeropuerto de restricciones a las operaciones de las aeronaves que cumplen los requisitos del Anexo 16,

Volumen I, Capitulo 3, por homologacién original o por rehomologacién, a que:

a) basen dichas restricciones en la performance acuUstica de la aeronave, segun lo determine el
procedimiento de homologacion realizado con arreglo al Anexo 16, Volumen I;

b) adapten dichas restricciones al problema acustico del aeropuerto en cuestion, de conformidad con el
enfoque equilibrado;

c) limiten dichas restricciones a las que sean de caracter parcial cuando sea posible, en vez de la
eliminacion total de las operaciones en un aeropuerto;

d) tengan en cuenta las consecuencias posibles para los servicios de transporte aéreo para los cuales no
hay alternativas apropiadas (p. €j., servicios de larga distancia);

e) consideren las circunstancias especiales de los explotadores de los paises en desarrollo, a fin de evitar
dificultades excesivas, otorgando exenciones;

f) introduzcan esas restricciones gradualmente, cuando sea posible, a fin de tener en cuenta las
repercusiones econdmicas para los explotadores de las aeronaves afectadas;

g) den alos explotadores un preaviso razonable;
h) tengan en cuenta las consecuencias econémicas y ambientales para la aviacion civil; e

i) informen a la OACI, asi como a los otros Estados interesados, acerca de todas las restricciones
impuestas; y

4. Insta ademas a los Estados a que no permitan la introduccién de restricciones a las operaciones encaminadas
a retirar del servicio las aeronaves que cumplen, mediante su homologacién original o rehomologacion, las normas
acusticas del Anexo 16, Volumen I, Capitulo 4.

APENDICE F
Planificacion y gestion de la utilizacién de los terrenos

Considerando que la planificacién y gestion de la utilizacion de los terrenos es uno de los cuatro elementos principales
del enfoque equilibrado para la gestion del ruido;

Considerando que la cantidad de personas afectadas por el ruido de las aeronaves depende mucho de la manera en
que se hace la planificacion y gestion de la utilizacion de los terrenos que rodean un aeropuerto y, en particular, de la
medida en que se controlan la construccién de viviendas y otras actividades que pueden verse afectadas por el ruido;

Considerando que la actividad podria aumentar considerablemente en la mayoria de los aeropuertos y que existe el
riesgo de que el futuro crecimiento pueda resultar limitado por la utilizacién inapropiada de los terrenos en las cercanias
de los aeropuertos;
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Considerando que la eliminacion gradual de las aeronaves de reaccidon subsonicas que cumplen las normas de
homologacion acustica del Anexo 16, Volumen |, Capitulo 2, pero que exceden los niveles de ruido del Anexo 16,
Volumen |, Capitulo 3, ha tenido éxito en muchos aeropuertos para reducir el tamafio de las curvas isosonicas que
definen las areas en que la poblacion esta expuesta a niveles de ruido inaceptables, asi como para reducir la cantidad
total de personas expuestas al ruido;

Considerando fundamental que estas mejoras se conserven en la mayor medida posible para beneficio de las
comunidades locales;

Considerando que también se prevé que la nueva norma que figura en el Anexo 16, Volumen |, Capitulo 4 aumentara
las oportunidades para que los explotadores remplacen las aeronaves de sus flotas por otras mas silenciosas;

Reconociendo que, si bien la gestion de la utilizacién de los terrenos incluye actividades de planificacion que pueden
ser fundamentalmente la responsabilidad de las autoridades locales, afecta sin embargo a la capacidad de los
aeropuertos, lo que a su vez tiene repercusiones en la aviacion civil; y

Considerando que en el Manual de planificacién de aeropuertos (Doc 9184), Parte 2 — Utilizacion del terreno y control
del medio ambiente, que se actualiz6 recientemente, figuran textos de orientacion sobre la planificacion apropiada de la
utilizacién de terrenos y medidas para mitigar el ruido;

La Asamblea:

1. Insta a los Estados que hayan eliminado gradualmente las operaciones de las aeronaves del Capitulo 2 en sus
aeropuertos, como se prevé en el Apéndice D de esta resolucion, a que, mientras se preservan las ventajas para las
comunidades locales en la medida de lo posible, eviten, cuando sea factible, que en las areas en que se han logrado
reducciones del ruido se produzcan una utilizacion de los terrenos o una expansion urbana inapropiadas;

2. Insta a los Estados a asegurarse de que las posibles reducciones en los niveles de ruido que se obtengan con
la introduccién de aeronaves mas silenciosas, particularmente las que cumplen la nueva norma del Capitulo 4, no
resulten comprometidas por una utilizacion de los terrenos o una expansion urbana inapropiadas, que podrian evitarse;

3. Insta a los Estados, cuando aun exista la posibilidad de minimizar los problemas de ruido de las aeronaves
mediante medidas preventivas, a que:

a) emplacen los nuevos aeropuertos en lugares apropiados, lejos de zonas sensibles al ruido;

b) adopten las medidas apropiadas para que la planificacién del uso de los terrenos se tome plenamente en
cuenta en la etapa inicial de todo nuevo aeropuerto o en la ampliacién de un aeropuerto existente;

c) definan alrededor de los aeropuertos zonas que correspondan a diversos niveles de ruido teniendo en
cuenta los niveles de poblacion y el crecimiento, al igual que los pronésticos de aumento del trafico, y
establezcan criterios para un uso apropiado de esos terrenos teniendo en cuenta la orientacion de
la OACI,

d) sancionen leyes, den orientacion y dispongan otros medios apropiados para lograr el cumplimiento de
esos criterios para la utilizacion de los terrenos; y

e) se aseguren de que se dispone de informacion sobre las operaciones de las aeronaves y sus efectos en el
medio ambiente que sea de facil lectura para las comunidades cercanas a los aeropuertos; y
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4. Pide al Consejo:

a) que se asegure de que la orientacion sobre la utilizacion de los terrenos en el Doc 9184 esta actualizada y
responde a las necesidades de los Estados; y

b) que considere qué medidas podrian adoptarse para promover la gestion de la utilizacion de los terrenos,
particularmente en aquellas partes del mundo en que pueda existir la posibilidad de evitar problemas de
ruido de las aeronaves en el futuro.

APENDICE G
Aeronaves supersonicas — El problema del estampido sénico

Considerando que desde la introducciéon de las aeronaves supersoénicas en el servicio comercial se han tomado
medidas para evitar crear situaciones inaceptables para el publico debido al estampido sonico, tales como los efectos
molestos del estampido sénico en el suefio y los efectos perjudiciales que la amplificacién de dicho estampido puede
tener en las personas y los bienes, tanto en tierra como en el mar; y

Considerando que los Estados que participan en la fabricacion de estas aeronaves supersoénicas, asi como otros
Estados, siguen investigando los efectos fisicos, fisiolégicos y sociologicos del estampido sonico;

La Asamblea:

1. Reafirma la importancia que concede a garantizar que no se produzca una situacion inaceptable para el
publico debido al estampido s6nico de las aeronaves supersonicas en servicio comercial;

2. Encarga al Consejo que, teniendo presente la informacion disponible y utilizando el mecanismo apropiado,
examine los Anexos y otros documentos pertinentes, para cerciorarse de que se tengan debidamente en cuenta los
problemas que podria crear para el publico la operacion de las aeronaves supersoénicas y, especialmente en lo que
respecta al estampido sénico, que tome medidas encaminadas a lograr un acuerdo internacional sobre la medicion de
dicho estampido, la definicién tanto cuantitativa como cualitativa de la expresion “situaciones inaceptables para el
publico”, y el establecimiento de los limites correspondientes; y

3. Invita a los Estados que participan en la fabricacion de aeronaves supersoénicas a que comuniquen a la OACI,

a su debido tiempo, propuestas sobre la manera en que se podrian satisfacer cualesquiera especificaciones que
determine la OACI.

APENDICE H
Repercusiones de la aviacion civil en la calidad del aire local

Considerando que hay una creciente preocupacion por el impacto de la aviacién en la atmésfera en relacion con la
calidad del aire local y los efectos conexos en la salud y bienestar humanos;

Considerando que en los ultimos decenios muchos contaminantes de los motores de las aeronaves que afectan a la
calidad del aire local y regional han disminuido drasticamente;
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Considerando que las repercusiones de las emisiones de NOx (6xidos de nitr6geno), la materia particulada y otras
emisiones gaseosas de la aviacion necesitan evaluarse y comprenderse mas a fondo;

Considerando que la repercusion de las emisiones de la aviacién en la calidad del aire local y regional forma parte de
las repercusiones debidas a las emisiones totales producidas en la zona afectada y que deberian tenerse en cuenta en
el contexto mas amplio de todas las fuentes que contribuyen a los problemas de la calidad del aire;

Considerando que las repercusiones reales de las emisiones de la aviacion en la calidad del aire local y la salud
dependen de diversos factores, entre los que se cuentan la contribucion a las concentraciones totales y el nimero de
personas expuestas en el area de que se trate;

Considerando que la OACI ha establecido normas técnicas y promovido el desarrollo de procedimientos operacionales
que han reducido significativamente la contaminacion que afecta a la calidad del aire local y que procede de las
aeronaves;

Considerando que el Articulo 15 del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional contiene disposiciones respecto a los
derechos aeroportuarios y otros similares, incluyendo el principio de no discriminacién, y que la OACI ha elaborado
criterios para dar orientacién a los Estados contratantes en materia de derechos (Politicas de la OACI sobre derechos
aeroportuarios y por servicios de navegacion aérea, Doc 9082), incluyendo orientacion concreta sobre los derechos
relacionados con el ruido y los derechos relacionados con las emisiones que afectan a la calidad del aire local;

Considerando que el Consejo de la OACI adopt6 el 9 de diciembre de 1996 una declaracion de politicas de caracter
provisional sobre derechos e impuestos relacionados con las emisiones en una resolucion en la que el Consejo
recomienda firmemente que tales gravamenes tengan la forma de derechos y no de impuestos y que los fondos
recaudados se utilicen en primer lugar para mitigar las repercusiones de las emisiones de los motores de las aeronaves
en el medio ambiente;

Considerando que esos derechos deberian basarse en los costos de mitigar las repercusiones de las emisiones de los
motores de las aeronaves en el medio ambiente, en la medida en que estos costos puedan ser identificados
correctamente y atribuidos en forma directa al transporte aéreo;

Considerando que el Consejo de la OACI ha adoptado textos de orientacion y sobre politicas relativos al uso de
derechos por emisiones para abordar la cuestion del impacto de las emisiones de los motores de las aeronaves en los
aeropuertos y sus cercanias; y

Tomando nota de que el Consejo ha convenido en que seria Util preparar un informe que considere la aplicacion de
todas las medidas relacionadas con las emisiones que afectan a la calidad del aire local, usando los enfoques
tecnoldgico, operacional y el basado en criterios de mercado, y que la OACI trabaja actualmente en esta cuestion;

La Asamblea:

1. Pide al Consejo que, en cooperacion con otras entidades internacionales pertinentes como la OMS, siga la
marcha y amplie su conocimiento sobre el efecto en la salud y el bienestar humanos de la materia particulada, los
oxidos de nitrogeno y otros gases que emite la aviacion, y que difunda informacién al respecto;

2. Pide al Consejo que prosiga con su labor para elaborar normas tecnolégicamente viables, benéficas para el
medio ambiente y razonables econémicamente para reducir mas el impacto de la contaminacion del aire local
procedente de las aeronaves;

3. Pide al Consejo que prosiga con su labor para fijar metas tecnoldgicas y operacionales de largo plazo en
relacién con los problemas ambientales de la aviacion, incluido el relativo a los 6xidos de nitrégeno procedentes de las
aeronaves;
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4. Pide al Consejo que siga promoviendo mejoras operacionales y del transito aéreo que reduzcan el impacto de
la contaminacion del aire local procedente de las aeronaves;

5. Alienta a los Estados contratantes y a otras partes interesadas a que adopten medidas voluntarias para limitar
o reducir las emisiones de la aviacion internacional que afectan a la calidad del aire local, y a que mantengan informada
ala OACI;

6. Acoge con satisfaccion la elaboracion y promocion de textos de orientacion sobre cuestiones relacionadas con
la evaluacion de la calidad del aire relativa a los aeropuertos y pide al Consejo que prosiga activamente esta labor,
teniendo como meta la conclusién, en 2010, de la orientacion sobre calidad del aire en los aeropuertos;

7. Pide al Consejo que trabaje con los Estados y los interesados para promover y compartir las mejores préacticas
que se aplican en los aeropuertos para reducir los efectos negativos de las emisiones de la aviacion en la calidad del
aire local;

8. Acoge con satisfaccion la elaboracién de la orientacion sobre los derechos por emisiones relacionados con la
calidad del aire local, pide al Consejo que mantenga actualizada dicha orientacién e insta a los Estados contratantes a
que compartan informacién sobre la aplicacion de dichos derechos; y

9. Insta a los Estados contratantes a que aseguren el mayor grado de compatibilidad posible y tengan plena-
mente en cuenta las politicas y orientaciones de la OACI sobre derechos relacionados con la calidad del aire local.

APENDICE |

Repercusiones de la aviacion en el clima mundial —
Conocimiento cientifico

Considerando que en el informe especial sobre La aviacion y la atmosfera global, publicado en 1999, que preparoé el
Grupo Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio Climatico (IPCC) a peticion de la OACI y en colaboracion con
el Grupo de expertos de evaluacion cientifica del Protocolo de Montreal sobre las sustancias que agotan la capa de
ozono, figura una evaluacién completa de las repercusiones de la aviacién en la atmésfera;

Considerando que en el informe especial del IPCC se reconoce que, aun cuando se conocen bien los efectos de
algunos tipos de emisiones de aeronaves no ocurre lo mismo con los efectos de otros, y se identifican varias areas
clave de incertidumbre cientifica que limitan la capacidad para realizar proyecciones de las repercusiones totales de la
aviacion en el clima y la capa de ozono;

Considerando que la OACI ha pedido que el IPCC incluya informacion actualizada sobre las principales conclusiones
del informe especial en su Cuarto informe de evaluacion, publicado en 2007;

La Asamblea:
1. Pide al Consejo que:
a) continie emprendiendo iniciativas que promuevan la informacién sobre el conocimiento cientifico de las
repercusiones de la aviacion y sobre las medidas tomadas para mitigar sus emisiones y siga

proporcionando un foro para facilitar las deliberaciones sobre soluciones para tratar el problema de las
emisiones de la aviacion; y
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b) continte cooperando estrechamente con el IPCC y otras organizaciones que participen en la evaluacion
de la contribucion de la aviacion a las repercusiones ambientales en la atmésfera.

2. Insta a los Estados a:

a) promover la investigacion cientifica para seguir enfrentando las incertidumbres detectadas en el informe
especial del IPCC sobre La aviacion y la atmésfera global y en el Cuarto informe de evaluacion publicado
recientemente; y

b) asegurarse de que en las futuras evaluaciones internacionales del cambio climatico que lleven a cabo el
IPCC y otros 6rganos pertinentes de las Naciones Unidas se incluya informacion actualizada sobre los
efectos en la atmosfera inducidos por las aeronaves;

3. Alienta al Consejo a promover un mayor entendimiento del posible uso de combustibles alternativos de
aviacion y sus repercusiones en cuanto a las emisiones; y

4. Alienta al Consejo y a los Estados a mantenerse actualizados, y a cooperar en el desarrollo de modelos analiticos
de prediccion para evaluar los impactos de la aviacion.

APENDICE J

Repercusiones de la aviacion en el clima mundial —
Cooperacion con las Naciones Unidas y otros organismos

Considerando que el objetivo dltimo de la Convencién Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico
(CMNUCC) es lograr estabilizar las concentraciones de gases de efecto invernadero en la atmdsfera a un nivel que
impida que se produzca una interferencia antropogénica peligrosa con el sistema climatico;

Reconociendo los principios de no discriminacion y de igualdad y equidad de oportunidades para el desarrollo de la
aviacion civil internacional establecidos en el Convenio de Chicago, asi como los principios y disposiciones sobre
responsabilidades comunes pero diferenciadas y capacidades respectivas que figuran en la CMNUCC y el Protocolo de
Kyoto;

Considerando que el Protocolo de Kyoto, que adoptd la Conferencia de las Partes en la CMNUCC en diciembre
de 1997 y que entr6 en vigor el 16 de febrero de 2005, hace un llamado a los paises desarrollados (Partes incluidas en
el Anexo I) a que procuren limitar o reducir los gases de efecto invernadero que provienen de los combustibles del
transporte aéreo internacional, trabajando por conducto de la OACI (Articulo 2.2);

Considerando que en el Protocolo de Kyoto se estipulan diferentes instrumentos flexibles (como el Mecanismo de
desarrollo limpio — MDL) que podrian ser de beneficio para los proyectos en los que participan Estados en desarrollo;

Considerando que el primer periodo de compromiso del Protocolo de Kyoto expira en 2012 y que se delibera sobre el
seguimiento de ese instrumento, y que la OACI necesitard seguir asumiendo su responsabilidad y ejerciendo el
liderazgo para limitar o reducir las emisiones de GEI de la aviacion civil internacional;

Considerando que todos los interesados esperan que la OACI asuma su liderazgo en reducir los efectos negativos de
las emisiones de GEI de la aviacion y desarrolle una vision para su integracion y la de los objetivos ambientales en el
Plan de actividades y otros programas de la OACI,;
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Reconociendo la importancia del cambio climatico y el desarrollo econémico en el contexto de los Objetivos de
desarrollo del milenio (ODM) de las Naciones Unidas y de la funciébn que desempefia la aviacién en ayudar a
alcanzarlos;

Tomando nota de que es importante ocuparse de las emisiones de las aeronaves sin perder de vista su debido contexto
al evaluar todas las emisiones de GEI de la aviacion, el sector del transporte y la actividad econémica en general; y

Tomando nota de que las distintas regiones del mundo experimentan grandes diferencias en los niveles absolutos de
emisiones de la aviacion y en las tasas de aumento de dichas emisiones tanto a escala internacional como nacional;

La Asamblea:
1. Pide al Consejo que:

a) asegure que la OACI ejerza el liderazgo permanente en cuestiones ambientales relacionadas con la
aviacion civil internacional, incluidas las emisiones de GEl;

b) contintie estudiando las opciones de politicas que permitan limitar o reducir el impacto ambiental de las
emisiones de los motores de aeronave, prepare propuestas concretas y proporcione, lo antes posible,
asesoramiento a la Conferencia de las Partes en la CMNUCC sobre soluciones técnicas y medidas
basadas en criterios de mercado, teniendo en cuenta las posibles repercusiones de tales medidas para los
paises en desarrollo y desarrollados; y

c) continle cooperando con organizaciones que trabajen en la elaboracién de politicas en este campo,
especialmente con la Conferencia de las Partes en la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el
Cambio Climatico (CMNUCC) y su Organo Subsidiario de Asesoramiento Cientifico y Tecnolégico
(OSACT);

APENDICE K

Programa de accion de la OACI sobre la aviacion internacional
y el cambio climatico

Considerando que la OACI y sus Estados contratantes reconocen la importancia fundamental de ejercer un liderazgo
permanente en la aviacion civil internacional para limitar o reducir las emisiones que contribuyen al cambio climatico
mundial;

Considerando que el rapido crecimiento de la aviacion civil generalmente se ha traducido en un aumento de las
emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) atribuibles a la industria de la aviacion;

Reconociendo los principios de no discriminaciéon y de igualdad y equidad de oportunidades para el desarrollo de la
aviacion civil internacional establecidos en el Convenio de Chicago, asi como los principios y las disposiciones sobre las
responsabilidades comunes pero diferenciadas y capacidades respectivas que figuran en la CMNUCC y el Protocolo de
Kyoto;

Considerando que el Consejo de la OACI ha elaborado opciones de politicas para limitar o reducir el impacto ambiental
de las emisiones de los motores de las aeronaves de la aviacion civil y que se esta trabajando en el desarrollo de
tecnologias y normas, en la elaboracion de medidas operacionales y medidas basadas en criterios de mercado para
reducir las emisiones;
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Tomando nota de que, para fomentar el crecimiento sostenible de la aviacién, es necesario adoptar un enfoque integral
que consista en el desarrollo de tecnologias y normas y en la elaboracién de medidas operacionales y medidas
basadas en criterios de mercado para reducir las emisiones;

Tomando nota de que deberia ponerse énfasis en las opciones de politicas que reduzcan las emisiones de los motores
de las aeronaves sin afectar al crecimiento del transporte aéreo, especialmente en los paises en desarrollo;

Reconociendo que se han logrado avances significativos en el sector de la aviacion, que las aeronaves actuales son un
70% mas eficientes en cuanto al consumo de combustible por pasajero kilbmetro que las aeronaves de hace 40 afios,
que las lineas aéreas de algunos Estados contratantes han logrado reducciones netas en sus emisiones en los Gltimos
afios a pesar del aumento simultaneo de las operaciones, y que el sector de las lineas aéreas internacionales se ha
comprometido a mejorar en un 25% adicional la eficiencia en cuanto al consumo de combustible entre 2005 y 2020;

Tomando nota de que se prevé que las tecnologias de aeronaves de proxima generacion y la modernizaciéon de los
sistemas de transito aéreo permitan mejoras adicionales en los vuelos y en la eficiencia respecto al consumo de
combustible, que la OACI puede fomentar mediante su Plan mundial de navegacion aérea;

Reconociendo que, si bien estan destinadas a mejorar la calidad del aire local, las normas y metas de la OACI respecto
de los NOx también ayudaran a reducir el impacto de la aviacion en el clima;

La Asamblea:

1. Pide al Consejo que facilite las acciones de los Estados elaborando activamente opciones de politicas para
limitar o reducir el impacto ambiental de las emisiones de los motores de aeronave, preparando propuestas concretas y
brindando asesoramiento, a la mayor brevedad posible, a la Conferencia de las Partes de la CMNUCC que abarque
soluciones técnicas y medidas basadas en criterios de mercado, sin perder de vista las posibles repercusiones de esas
medidas para los paises desarrollados y en desarrollo;

2. Pide al Consejo que:

a) forme un nuevo Grupo sobre la aviacion internacional y el cambio climatico, compuesto por funcionarios
de gobierno de alto rango representativos de todas las regiones de la OACI, con la participacion equitativa
de los paises desarrollados y en desarrollo y el apoyo técnico del Comité sobre la protecciéon del medio
ambiente y la aviacién, con el proposito de elaborar y recomendar al Consejo la adopcion de un enérgico
Programa de accion sobre la aviacién internacional y el cambio climatico, basado en el consenso y que
refleje la visiobn en comun y la firme voluntad de todos los Estados contratantes, que incluya:

1) un marco de implantacion constituido por estrategias y medidas eficientes desde una perspectiva
econdmica y factibles desde el punto de vista tecnoldgico, que puedan aplicar los Estados
contratantes para reducir las emisiones y que comprendan, entre otros elementos:

— medidas voluntarias (p. €j., compensacion);

— una divulgacion eficaz de los avances tecnoldgicos, tanto respecto de las aeronaves como de los
equipos basados en tierra;

— medidas operacionales mas eficientes;
— mejoras en la gestion del transito aéreo;
— incentivos econémicos positivos; y

— medidas basadas en criterios de mercado;
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2) identificacion de los medios para medir el progreso alcanzado;

3) identificacion de posibles objetivos mundiales a los que podria aspirar la aviacion internacional en
cuanto a la eficiencia en el consumo de combustible, y posibles opciones de implantacién; y

4) informe de los progresos resultantes de las medidas aplicadas por los Estados contratantes y otras
partes interesadas;

b) convocar oportunamente, teniendo en cuenta que la 152 reunién de la Conferencia de las Partes (COP15)
de la CMNUCC se celebrara en diciembre de 2009, una reunioén de alto nivel para examinar el Programa
de accién recomendado por el grupo;

3. Pide al Consejo que, por medio del Comité sobre la proteccion del medio ambiente y la aviacion, continte
elaborando y manteniendo actualizados los textos de orientacion para los Estados contratantes sobre la aplicacion de
medidas destinadas a reducir o limitar el impacto ambiental de las emisiones de los motores de aeronave, y lleve a
cabo estudios adicionales sobre la atenuacién del impacto de la aviacion y el cambio climatico;

4. Alienta a los Estados contratantes y al Consejo a que, teniendo en cuenta los intereses de todas las partes
interesadas, incluidos los impactos potenciales para el mundo en desarrollo, evallen o sigan evaluando los costos y
beneficios de las diversas medidas, incluidas las medidas existentes, con el objetivo de mitigar las emisiones de los
motores de aeronave del modo mas eficaz en funcién de los costos;

5. Pide al Consejo que proporcione la orientaciéon y guia necesarias a las Oficinas regionales de la OACI para
asistir a los Estados en estudios, evaluaciones y desarrollo de procedimientos, en colaboracién con otros Estados de la
region, a fin de limitar o reducir las emisiones de GEI a escala mundial y trabajar en colaboracion para optimizar los
beneficios ambientales que pueden lograrse a través de sus diferentes programas;

6. Pide a los Estados que alienten a la industria a fijarse metas ambiciosas para mejorar constantemente su
actuacioén con respecto a la reduccion de las emisiones de la aviacion;

7. Pide a los Estados contratantes que aceleren las inversiones en investigacion y desarrollo para introducir en el
mercado tecnologias alin mas eficientes para 2020;

8. Pide a los Estados que elaboren un conjunto de medidas y planes para reducir, para 2020, la congestion del
espacio aéreo que actualmente contribuye a que se ocasionen demoras y a un consumo innecesario de combustible, y
presenten informes al respecto;

9. Pide a los Estados que alienten a los explotadores de aeropuertos a que mejoren la eficiencia de las
operaciones de la parte aeronautica y apliquen medidas tendientes a la eficiencia de la parte publica, con miras a
reducir la intensidad del carbono;

10. Pide al Consejo que, por intermedio del Comité sobre la proteccion del medio ambiente y la aviacion:

a) presente un informe anual sobre el progreso alcanzado, en promedio, respecto de la reduccion del
consumo de combustible de la flota en servicio y sobre el consumo de combustible total anual en la
aviacion civil internacional, trabajando en estrecha cooperacion con la industria;

b) realice un pronéstico del potencial de reduccion total de las emisiones de la aviacion de la flota en
servicio; y

c) evalle y cuantifiqgue las oportunidades adicionales de reduccion de emisiones para que las considere el
proximo periodo de sesiones de la Asamblea;
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11. Pide al Consejo que realice las acciones necesarias en apoyo de la iniciativa de emisiones de la OACI, incluida
la prosecucion de los objetivos de la Organizacién para limitar o reducir el impacto de las emisiones de las aeronaves,
fomente la colaboracion entre sus Estados contratantes, siga de cerca el progreso logrado en esta area e informe al
respecto. En particular, el Consejo deberia:

a) explorar pardmetros pertinentes y definir metas tecnoldgicas de mediano y largo plazos para el consumo
de combustible de aeronaves e informar al respecto a la proxima Asamblea;

b) seguir creando los instrumentos necesarios para evaluar los beneficios asociados a las mejoras de la ATM
y promover el uso de las medidas operacionales descritas en la orientacion de la OACI (Cir 303) como
medio de limitar o reducir las repercusiones ambientales de las emisiones de los motores de las
aeronaves;

c) poner énfasis en aumentar los ahorros de combustible en todos los aspectos del Plan mundial de
navegacion aérea de la OACI,;

d) fomentar, segun convenga, iniciativas regionales, interregionales y mundiales entre los Estados contra-
tantes para mejorar la eficiencia del transito aéreo con miras a reducir el consumo de combustible;

e) alentar a los Estados contratantes a que mejoren la eficiencia del transito aéreo, con la consiguiente
disminucién de las emisiones, e informen sobre el progreso en esta area;

f) pedir a los Estados contratantes que presenten un inventario de las medidas que estén tomando para
reducir las emisiones de la aviacién en sus respectivos paises; y

g) promover la aplicacion de nuevos procedimientos y tecnologias que tengan el potencial de ofrecer
beneficios ambientales en las operaciones de aeronaves;

12. Pide al Consejo que aliente a los Estados e interesados a promover y compartir las mejores practicas que se
aplican en los aeropuertos para reducir los efectos negativos de las emisiones de GEI de la aviacion civil;

13. Pide al Consejo que aliente a los Estados e interesados a desarrollar modelos de control de flujo y gestion del
transito aéreo para optimizar los beneficios ambientales;

14. Pide a los Estados que:

a) promuevan la investigacion y desarrollo necesarios para proporcionar disefios de motores y aeronaves
mas eficientes en términos ambientales;

b) aceleren la creacion e implantacion de encaminamientos y procedimientos mas eficientes para reducir las
emisiones de la aviacion;

c) aceleren las iniciativas para lograr beneficios ambientales a través de la aplicacion de tecnologias
basadas en satélites para mejorar la eficiencia de la navegacion aérea y colaborar con la OACI para que
estos beneficios lleguen a todas las regiones y Estados;

d) promuevan la coordinacion efectiva entre sus autoridades dedicadas a la aviacion para disefiar rutas
aéreas mas beneficiosas para la proteccion del medio ambiente y mejores procedimientos operacionales
de la aviacion civil internacional;
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e) reduzcan las barreras juridicas, de seguridad, econémicas y otras de indole institucional para permitir la
implantacion de los nuevos conceptos operacionales de ATM para un uso eficiente del espacio aéreo
desde el punto de vista ambiental; y

f)  cooperen en la creacién de medios de medicion y supervision a escala regional que permitan evaluar los
beneficios ambientales obtenidos de la aplicacion de las medidas descritas precedentemente;

15. Alienta a los Estados contratantes, y a otras partes interesadas, a que adopten medidas voluntarias para
limitar o reducir las emisiones de la aviacion internacional y a que mantengan informada a la OACI, y pide al Consejo
que encargue al Secretario General que mantenga actualizadas las directrices que la OACI prepar6 para tales medidas,
incluido un acuerdo voluntario modelo, y que transmita dicha experiencia a todas las partes interesadas.

APENDICE L

Medidas basadas en criterios de mercado,
incluido el comercio de derechos de emisiéon

Considerando que las medidas basadas en criterios de mercado, incluido el comercio de derechos de emisién, son
instrumentos de politica destinados a lograr objetivos ambientales a un costo inferior y de manera mas flexible que las
medidas de reglamentacion tradicionales;

Reconociendo que los Estados contratantes son responsables de tomar decisiones respecto de las metas y las
medidas mas apropiadas que permitan resolver el problema de las emisiones de gases de efecto invernadero de la
aviacion teniendo en cuenta las orientaciones de la OACI;

Reconociendo los principios de no discriminaciéon y de igualdad y equidad de oportunidades para el desarrollo de la
aviacion civil internacional establecidos en el Convenio de Chicago, asi como los principios y las disposiciones sobre las
responsabilidades comunes pero diferenciadas y capacidades respectivas que figuran en la CMNUCC vy el Protocolo
de Kyoto;

Reconociendo que la mayoria de los Estados contratantes avala la aplicacion del comercio de derechos de emision en
la aviacion internacional solo si se basa en acuerdos mutuos entre los Estados, y que otros Estados contratantes
consideran que cualquier sistema abierto de comercio de derechos de emisién deberia establecerse de conformidad
con el principio de no discriminacion;

Reconociendo la necesidad de participar de manera constructiva para lograr un alto grado de armonia en las medidas
qgue se estan tomando y que se prevé adoptar para dar una respuesta apropiada al reto de la aviacion y el cambio
climatico respetando los principios enunciados;

Considerando que las politicas de la OACI hacen una distincién conceptual entre derechos e impuestos, dado que “un
derecho es un gravamen destinado y aplicado especificamente para recuperar los costos del funcionamiento de las
instalaciones y los servicios proporcionados a la aviacién civil, y un impuesto es un gravamen destinado a recaudar
ingresos para el gobierno nacional o local que generalmente no se aplican a la aviacién civil en su totalidad ni en
funcién de los costos correspondientes”;

Considerando que la OACI ha elaborado criterios para dar orientacion a los Estados contratantes en materia de
impuestos (Criterios de la OACI sobre impuestos en la esfera del transporte aéreo internacional, Doc 8632), en que se
recomienda, entre otras cosas, la exencion reciproca de todos los impuestos cobrados sobre el combustible cargado a
bordo de las aeronaves para servicios aéreos internacionales, criterio aplicado en la practica mediante acuerdos
bilaterales de transporte aéreo, y que también exhorta a los Estados contratantes a que reduzcan o eliminen en la
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medida mas amplia posible los impuestos relacionados con la venta o el uso de servicios de transporte aéreo
internacional;

Considerando que el Consejo de la OACI adopt6 el 9 de diciembre de 1996 una declaracion de politicas de caracter
provisional sobre derechos e impuestos relacionados con las emisiones en un resolucién en la que el Consejo
recomienda firmemente que tales gravamenes se apliquen en forma de derechos y no de impuestos y que los fondos
recaudados se utilicen en primer lugar para mitigar el impacto ambiental de las emisiones de los motores de las
aeronaves;

Considerando que esos derechos deberian basarse en los costos de mitigar el impacto ambiental de las emisiones de
los motores de las aeronaves, en la medida en que estos costos puedan ser identificados correctamente y atribuidos en
forma directa al transporte aéreo;

Tomando nota de que siguen pendientes varias cuestiones de naturaleza juridica y de definicién de politicas en torno a
la aplicacion de los derechos por emisiones de GEl y la integracién de la aviacion en sistemas de comercio de derechos

de emision existentes;

Tomando nota de que la OACI ha publicado un Proyecto de texto de orientacion sobre el uso del comercio de derechos
de emision para la aviaciéon (Doc 9885);

Considerando que los Estados contratantes tienen obligaciones juridicas, acuerdos y leyes vigentes y politicas
establecidas; y

Considerando que el establecimiento de planes de compensacion de carbono ha ayudado a despertar conciencia entre
el publico respecto del cambio climético y que puede contribuir a reducir las emisiones en el corto plazo;

La Asamblea:

1. Alienta a los Estados contratantes y al Consejo a que adopten medidas compatibles con el marco descrito
seguidamente:

a) Derechos e impuestos relacionados con las emisiones

1) Afirma que sigue en vigor la Resolucion del Consejo del 9 de diciembre de 1996 sobre los
gravamenes relacionados con las emisiones;

2) Reconoce que la actual orientacion de la OACI no es suficiente en este momento para la aplicacion
internacional de derechos por emisiones de gases de efecto invernadero, si bien no se excluye la
aplicacion de tales derechos por acuerdo mutuo de Estados miembros de una organizacion regional
de integracion econémica a los explotadores de esos Estados; y

3) Insta a los Estados contratantes a que se abstengan de aplicar unilateralmente derechos
relacionados con las emisiones de gases de efecto invernadero;

b) Comercio de derechos de emision

1) Insta a los Estados contratantes a no implantar un sistema de comercio de derechos de emision
aplicable a los explotadores de aeronaves de otros Estados contratantes, excepto mediante el mutuo
consentimiento entre esos Estados;

2) Pide alos Estados que comuniquen sus novedades, resultados y experiencias en esta area; y
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c)

d)

3)

Pide al Consejo que:

a)

b)

c)

finalice y mantenga actualizado, para uso de los Estados contratantes, segin convenga, y con
arreglo a esta resolucion y a las subsiguientes, el texto de orientacion preparado por la OACI
para incluir las emisiones de la aviacion internacional en los planes de comercio de derechos de
emisién de los Estados contratantes, conforme al proceso de la CMNUCC;

realice otros estudios, segln convenga, sobre los diferentes aspectos de la implantacion de los
sistemas de comercio de derechos de emisién y evalle la eficacia en funcién del costo de
cualquier sistema que se ponga en marcha, teniendo en cuenta el efecto en la aviaciéon y su
crecimiento en las economias en desarrollo, de conformidad con los principios antes enunciados; y

realice un andlisis econdmico de las repercusiones financieras de incluir la aviacién internacional
en los planes de comercio actuales y lleve a cabo un examen de la literatura relativa al analisis
de costo-beneficio de los sistemas de comercio actuales, con especial énfasis en como se han
aplicado a otros sectores, a fin de extraer conclusiones para el sector de la aviacion;

Compensacion de carbono

1)

2)

Pide al Consejo que examine el potencial de los mecanismos de compensacion de carbono como otro
medio de mitigar el efecto de las emisiones de la aviacion en la calidad del aire local y el cambio
climatico; y

Pide al Consejo que recopile y difunda informacion sobre los resultados de los programas de
compensacion de carbono que pongan en marcha Estados y otras organizaciones con respecto a las
emisiones de la aviacion;

Mecanismo de desarrollo limpio (MDL)

1.

Invita a los Estados contratantes a que exploren el uso del Mecanismo de desarrollo limpio (MDL) en
la aviacion internacional.

7.5 A continuacion figura la declaracién de politicas en forma de resolucién, adoptada por el Consejo el 9 de
diciembre de 1996 respecto a los derechos e impuestos de emisién mencionados en el Apéndice L de la
Resolucion A36-22 de la Asamblea que figura mas arriba.

Resolucién del Consejo sobre
derechos e impuestos ambientales

Considerando que las emisiones de los motores de las aeronaves contribuyen a la contaminacién del aire y a
problemas atmosféricos mundiales como el cambio climatico y el agotamiento del ozono estratosférico, segun lo han
revelado evaluaciones cientificas internacionales recientes, y que la comunidad cientifica esta esforzandose por
determinar mejor la amplitud de las repercusiones de la aviacién;

Considerando que en los ultimos afios los gobiernos han reconocido cada vez mas la necesidad de que cada sector
econdémico pague todo el costo de los dafios ecolégicos que ocasiona;
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Considerando que el 31° periodo de sesiones de la Asamblea de la OACI en 1995 pidi6 al Consejo que considerara la
aplicacion de derechos o impuestos ambientales a la aviacion y volviese a informar al periodo ordinario de sesiones
siguiente de la Asamblea, en 1998;

Reconociendo que el asunto de los derechos o impuestos ambientales sobre el transporte aéreo se ha planteado
también en otros organismos internacionales normativos, en el contexto no sélo de controlar las emisiones de gases de
efecto invernadero sino también de movilizar los recursos financieros para el desarrollo sostenible, y que es necesario
aclarar ahora la postura de la OACI sobre los derechos e impuestos ambientales;

Tomando nota de que en los criterios de la OACI se distingue entre un derecho y un impuesto, y que en los mismos los
derechos se consideran como gravamenes para sufragar los costos de proporcionar instalaciones y servicios para la
aviacion civil, mientras que los impuestos son gravamenes para recaudar ingresos generales para los gobiernos
nacionales y locales, y que se utilizan con fines que no son aeronauticos;

Considerando que, una vez que se definan mejor los problemas relacionados con la emisién de los motores de
aeronaves, la evoluciéon de la tecnologia y nuevos enfoques para las operaciones de aeronaves quiza ofrezcan un
medio para mitigar a largo plazo estos problemas;

Teniendo en cuenta:

a) que la OACI ha establecido normas sobre la emision de los nuevos motores de aeronaves y que el
programa de trabajo del Comité sobre la protecciéon del medio ambiente y la aviacién (CAEP) del Consejo
estéa dirigido a abordar problemas relacionados con las emisiones y a identificar las soluciones apropiadas,
teniendo presente la factibilidad técnica, la conveniencia econémica y la eficacia desde el punto de vista
del medio ambiente;

b) que las tareas relativas a los derechos relacionados con las emisiones estan en curso en el CAEP y que
los resultados hasta la fecha indican que el efecto de las emisiones de las aeronaves en el medio
ambiente debe entenderse y cuantificarse antes de determinar el mejor método para reducir su incidencia
y que tanto las medidas de reglamentacion como los derechos pueden constituir instrumentos eficaces
para disminuir los niveles de las emisiones, pero que no es posible formular ahora una conclusién general
en cuanto a la mejor opcion;

c) que el Articulo 15 del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional contiene disposiciones respecto a los
derechos de aeropuertos y otros similares, incluyendo el principio de no discriminacién, y que la OACI ha
elaborado criterios para dar orientacion a los Estados en materia de derechos (Declaraciones del Consejo
a los Estados contratantes sobre derechos por el uso de aeropuertos y servicios de navegacion aérea,
Doc 9082/4); y

d) que la OACI ha elaborado criterios independientes para dar orientacion a los Estados en materia de
impuestos (Criterios de la OACI sobre impuestos en la esfera del transporte aéreo internacional,
Doc 8632), en que se recomienda, entre otras cosas, la exencion reciproca de todos los impuestos
cobrados sobre el combustible cargado a bordo de las aeronaves para servicios aéreos internacionales,
criterio aplicado en la practica mediante acuerdos bilaterales de servicios aéreos, y exhorta también a los
Estados a que reduzcan o eliminen en la medida mas amplia posible, los impuestos relacionados con la
venta o uso del transporte aéreo internacional;

El Consejo

1. Toma nota de que el empleo de gravdmenes que reflejen los costos ambientales relacionados con el
transporte aéreo es considerado deseable por ciertos Estados, mientras que otros no lo consideran apropiado en las
circunstancias actuales;
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2. Considera que la creacion de un derecho o impuesto ambiental sobre el transporte aéreo, acordado
internacionalmente y que impusieran todos los Estados, al parecer no seria practicable por ahora, dadas las distintas
opiniones de los Estados y los importantes problemas de organizacion y aplicacion practica que probablemente
surgirian;

3. Reafirma que la OACI esta tratando de determinar una base racional comun para que los Estados que deseen
introducir gravamenes ambientales sobre el transporte aéreo puedan hacerlo;

4. Recomienda firmemente que todo gravamen ambiental sobre el transporte aéreo que los Estados puedan
introducir sea Unicamente en la forma de derechos y no de impuestos y que los fondos recaudados se utilicen en primer
lugar para mitigar las repercusiones en el medio ambiente de las emisiones de los motores de aeronaves, por ejemplo
para:

a) hacer frente a los dafios concretos causados por estas emisiones, si pueden identificarse;
b) financiar la investigacién cientifica sobre sus repercusiones en el medio ambiente; o

c) financiar la investigacion dirigida a disminuir las repercusiones en el medio ambiente de las emisiones,
mediante adelantos de la tecnologia y nuevos enfoques para las operaciones de aeronaves;

5. Insta a los Estados que estan considerando la introduccion de derechos relacionados con las emisiones a que
tengan en cuenta el principio de no discriminacion del Articulo 15 del Convenio sobre Aviacién Civil Internacional y la
labor que esta desarrollando la OACI y que, en el interin, se guien por los principios generales de las Declaraciones del
Consejo a los Estados contratantes sobre derechos por el uso de aeropuertos y servicios de navegacion aérea
(Doc 9082/4) y los siguientes principios adaptados de los convenidos por el 31° periodo de sesiones de la Asamblea de
la OACI:

a) los derechos no deberian tener fines fiscales;
b) los derechos deberian guardar relacion con los costos; y

c) los derechos no deberian discriminar contra el transporte aéreo en comparacion con otros medios de
transporte.

7.6 El Consejo elabor6 la siguiente orientacion sobre politicas para que los Estados traten especificamente la
cuestion de los derechos relacionados con el ruido de las aeronaves, que también figura en el Doc 9082, Politicas
de la OACI sobre derechos aeroportuarios y por servicios de navegacion aérea. El Doc 9562, Manual sobre los
aspectos econoémicos de los aeropuertos comprende textos de orientacion suplementarios sobre la aplicaciéon de
esta politica.

Derechos relacionados con el ruido

El Consejo reconoce que aunque esta logrando reducir el ruido de las aeronaves en su fuente misma, numerosos
aeropuertos tendran que seguir aplicando medidas para atenuar o evitar el ruido. El Consejo considera que los gastos
correspondientes a la aplicacion de dichas medidas pueden, a discrecion de los Estados, imputarse a los aeropuertos y
recuperarse de los usuarios y, asimismo, que los Estados gozan de la latitud necesaria para determinar el método de
recuperacion de costos y de imposicion apropiado a las circunstancias locales. Cuando sea necesario imponer
derechos relacionados con el ruido, el Consejo recomienda que se celebren consultas respecto a las partidas de gastos
gue deben recuperarse de los usuarios y que se apliquen al respecto los principios siguientes:
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Que los derechos relacionados con el ruido solo se cobren en los aeropuertos en que haya problemas de ruido y que se
destinen a recuperar Unicamente los gastos en que se haya incurrido para mitigarlos o evitarlos.

Que los derechos relacionados con el ruido se relacionen con los derechos de aterrizaje, por ejemplo como recargos o
rebajas, teniéndose en cuenta las disposiciones sobre homologacion en cuanto al ruido del Anexo 16 — Proteccion del
medio ambiente, al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional de la OACI, por lo que se refiere a los niveles de ruido
de las aeronaves.

Que los derechos relacionados con el ruido no se impongan discriminando entre los usuarios, ni sean tan elevados que
resulten prohibitivos para la explotacion de determinadas aeronaves.

7.7 En marzo de 2007 el Consejo adopto la siguiente orientacion en materia de politica, recomendada por su
Comité sobre la protecciéon del medio ambiente y la aviacion (CAEP), para tratar especificamente la cuestion de
los derechos relacionados con las emisiones de los motores de las aeronaves que afectan la calidad del aire local
en los aeropuertos y en sus cercanias, que también figura en el Doc 9082. En el Doc 9884, Orientacion sobre
derechos por emisiones de las aeronaves relacionados con la calidad del aire local, figuran orientaciones
adicionales sobre los derechos de emision.

Ademas, la OACI ha elaborado por separado orientacion en materia de politica sobre el comercio de derechos de
emision para la aviacion, que figura en el Doc 9885, Orientacion sobre el uso del comercio de derechos de
emision para la aviacion.

Derechos de emision para solucionar problemas relativos
a la calidad del aire local en los aeropuertos o en sus cercanias

El Consejo reconoce que, aunque se esta logrando reducir la cantidad de ciertos contaminantes emitidos por los
motores de las aeronaves que afectan a la calidad del aire local (LAQ) mediante diversas medidas de orden técnico u
operacional, algunos Estados podrian optar por imponer derechos de emision para reducir los problemas relacionados
con la calidad del aire local en los aeropuertos o en sus cercanias. El Consejo considera que los costos
correspondientes a la mitigacién o prevencion del problema pueden, a discrecion de los Estados, imputarse a los
aeropuertos y recuperarse de los usuarios y que los Estados gozan de la flexibilidad necesaria para determinar el
método de recuperacion de costos y de imposicion apropiado a las circunstancias locales. Cuando sea necesario
imponer derechos por emisiones que afectan a la LAQ, el Consejo recomienda que se apliquen todos los principios
siguientes:

i)  Que los derechos por emisiones que afectan a la LAQ se impongan Unicamente en los aeropuertos en
que se haya determinado que existen o se prevén problemas en la calidad del aire local y que se destinen
a recuperar Unicamente los costos inherentes a las medidas aplicadas para mitigar o prevenir el dafio
causado por las aeronaves.

ii) Que la base de costos para fijar los derechos se establezca con transparencia y que se calcule con
precision la parte directamente atribuible a las aeronaves.

iii) Que se realicen consultas con las partes interesadas antes de imponer cargos a los transportistas aéreos.

iv) Que los derechos por emisiones que afectan a la LAQ se destinen a solucionar el problema de la calidad
del aire local en forma eficaz en funcién del costo.
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v)

Vi)

vii)

viii)

ix)

Que los derechos por emisiones que afectan a la LAQ apunten a recuperar de los usuarios, de manera
justa y equitativa, los costos de la solucién de los problemas de la calidad del aire local en los
aeropuertos; que no se apliqguen en forma discriminatoria respecto de los usuarios, ni sean tan elevados
que resulten prohibitivos para la explotacion de determinadas aeronaves.

Se recomienda que, al imponer los derechos por emisiones que afectan a la LAQ, se preste atencion
especial a la necesidad de reducir su impacto potencial en el mundo en desarrollo.

Que los derechos por emisiones que afectan a la LAQ puedan relacionarse con los derechos de aterrizaje;
por ejemplo, mediante recargos o rebajas, o como derechos independientes respecto a los cuales se
puedan identificar adecuadamente los costos.

Se recomienda que el plan de derechos de emision impuestos a las aeronaves se base en datos que
reflejen de manera mas exacta la situacion de explotacion real de las mismas. En caso de no contar con
dichos datos, debera utilizarse el tiempo en modo del ciclo LTO normalizado de la OACI (Anexo 16 —
Proteccién del medio ambiente, Volumen Il — Emisiones de los motores de las aeronaves, del Convenio
sobre Aviacion Civil Internacional de la OACI).

Que los Estados que impongan derechos por emisiones que afectan a la LAQ a las aeronaves que
realizan operaciones internacionales, notifiquen anualmente a la OACI la existencia de dichos planes de
derechos de emision. La autoridad recaudadora llevara registros de los derechos recaudados y de la
utilizacién de los fondos, que se pondran a disposicion de todos los usuarios.

7.8 La Conferencia mundial de transporte aéreo (ATConf/4) de 1994 examind, entre otras cosas, la cuestion de
las leyes ambientales y convino en recomendar el siguiente arreglo de reglamentacion para que lo examinen los

Estados.

Arreglo de reglamentacion recomendado por la ATConf/4

Cada una de las partes:

a)

b)

c)

d)

e)

reconocera el papel de la OACI como foro mundial para la elaboracién de medidas ambientales para el
transporte aéreo internacional;

reconocera la importancia y la necesidad de medidas apropiadas para la proteccion del medio ambiente
teniendo en cuenta los posibles efectos de los servicios aéreos internacionales;

se comprometerd a examinar debidamente los eventuales efectos econdémicos adversos que las
correspondientes medidas de proteccion del medio ambiente puedan tener sobre el suministro de
servicios aéreos internacionales;

se asegurara de que las medidas de proteccién del medio ambiente que adopte no sean discriminatorias
para los transportistas aéreos de otros Estados; y

tratara de asegurarse de que sus medidas de proteccion del medio ambiente no sean discriminatorias
para el transporte aéreo.
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D. IMPUESTOS

7.9 Si bien el Convenio de Chicago no contiene disposiciones sobre el tema de los “impuestos” propiamente
dicho, en su Articulo 24 se establece el principio de la exencién de determinados derechos para articulos como el
combustible o los repuestos utilizados para el transporte aéreo internacional. Para complementar el Articulo 24,
la OACI ha elaborado una orientacion para los Estados, en la que se les incita a exonerar de impuestos, sobre
todo en forma reciproca, ciertos aspectos de las operaciones del transporte aéreo internacional; dicha politica
figura en el Doc 8632 — Criterios de la OACI sobre impuestos en la esfera del transporte aéreo internacional. La
Asamblea examino también este asunto y su postura figura en el Apéndice E de la Resolucion A36-15.

En las politicas de la OACI se hace una distincion entre derechos e impuestos: los derechos son gravamenes
encaminados a cubrir los costos que supone proporcionar instalaciones y servicios para la aviacion civil, mientras
que los impuestos tienen por objeto producir ingresos generales para el gobierno nacional o local, los cuales se
utilizan para fines ajenos a la aviacion. La OACI ha elaborado una orientacion distinta para los Estados en lo que
atafie a los derechos, que figura en el Doc 9082 — Politicas de la OACI sobre derechos aeroportuarios y por
servicios de navegacion aérea. (Véase también la Parte 8, Seccion C, del presente documento).

Articulo 24

Derechos de aduana

a) Las aeronaves en vuelo hacia, desde o a través del territorio de otro Estado contratante, seran admitidas
temporalmente libres de derechos, con sujecion a las reglamentaciones de aduana de tal Estado. El
combustible, aceites lubricantes, piezas de repuesto, equipo corriente y provisiones de a bordo que se
lleven en una aeronave de un Estado contratante cuando llegue al territorio de otro Estado contratante y
gue se encuentren aun a bordo cuando ésta salga de dicho Estado, estaran exentos de derechos de
aduana, derechos de inspeccion u otros derechos o impuestos similares, ya sean nacionales o locales.
Esta exencion no se aplicara a las cantidades u objetos descargados, salvo disposicidon en contrario de
conformidad con las reglamentaciones de aduana del Estado, que pueden exigir que dichas cantidades u
objetos queden bajo vigilancia aduanera.

b) Las piezas de repuesto y el equipo que se importen al territorio de un Estado contratante para su
instalacion o uso en una aeronave de otro Estado contratante empleada en la navegacién aérea
internacional, seran admitidos libres de derechos de aduana, con sujecién al cumplimiento de las
reglamentaciones del Estado interesado, que pueden establecer que dichos efectos queden bajo
vigilancia y control aduaneros.

Resoluciéon de la Asamblea
A36-15: Apéndice E — Impuestos

Considerando que el transporte aéreo internacional desempefia una funcién importante en el progreso y expansion del
comercio y de los viajes internacionales y que los impuestos aplicables a las aeronaves, el combustible y otros
suministros técnicos semejantes que se utilizan en el transporte aéreo internacional, los impuestos sobre la renta de las
empresas de transporte aéreo internacional y sobre las aeronaves y otros bienes muebles relacionados con la
explotacion de aeronaves en el transporte aéreo internacional, y los impuestos sobre su venta y uso, pueden tener
repercusiones econémicas y de competencia negativas en las operaciones de transporte aéreo internacional;
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Considerando que en los criterios de la OACI contenidos en el Doc 8632, Criterios de la OACI sobre impuestos en la
esfera del transporte aéreo internacional se hace una distincion conceptual entre derechos e impuestos en el sentido de
que “un derecho es un gravamen destinado y aplicado especificamente para sufragar los costos del funcionamiento de
las instalaciones y los servicios proporcionados a la aviacion civil, y un impuesto es un gravamen destinado a recaudar
ingresos para el gobierno nacional o local que generalmente no se aplican a la aviacién civil en su totalidad ni en
funciéon de los costos”;

Considerando que es sumamente preocupante que algunos Estados contratantes imponen cada vez mas gravamenes
a ciertos aspectos del transporte aéreo internacional y que los derechos sobre el trafico aéreo, de los que algunos
pueden catalogarse como impuestos sobre la venta o utilizacion del transporte aéreo internacional, estan proliferando;

Considerando que la cuestion de los gravamenes relacionados con las emisiones de los motores de las aeronaves se
trata en la Resolucion A36-22 de la Asamblea, Declaracion refundida de las politicas y practicas permanentes de la
OACI relativas a la proteccion del medio ambiente; y

Considerando que la resolucion que figura en el Doc 8632 complementa el Articulo 24 del Convenio y tiene la finalidad
de reconocer el caracter particular de la aviacion civil internacional y la necesidad de eximir de impuestos ciertos
aspectos de las operaciones del transporte aéreo internacional;

La Asamblea:

1. Insta a los Estados contratantes a que cumplan las resoluciones del Consejo contenidas en el Doc 8632,
Criterios de la OACI sobre impuestos en la esfera del transporte aéreo internacional; y

2. Pide al Consejo que se cerciore de que la orientacion y el asesoramiento contenidos en el Doc 8632 estén
actualizados y respondan a las necesidades de los Estados contratantes.

7.10 La Conferencia mundial de transporte aéreo de 1994 examin6 también la cuestion de los impuestos sobre la
venta o utilizacion del transporte aéreo internacional por via aérea y convino en recomendar el siguiente arreglo de
reglamentacién para que lo examinen los Estados.

Arreglo de reglamentacién recomendado por la ATConf/4
Cada una de las partes se comprometera a reducir, en la mayor medida posible, y a hacer planes para eliminar, tan
pronto como sus condiciones econémicas lo permitan, todas las formas de impuestos sobre la venta o utilizacién del

transporte internacional por via aérea, incluyendo los impuestos:

a) sobre ingresos brutos de los explotadores y los impuestos directos cobrados a los pasajeros o los
expedidores;

b) que representan derechos cobrados por funciones o servicios que no se requieren para la aviacion civil
internacional; y

C) que son discriminatorios para el transporte aéreo o los transportistas aéreos.







Parte 8

OTRAS CUESTIONES DE REGLAMENTACION

A. REGISTRO DE ACUERDOS Y ARREGLOS

8.1 Los Articulos 81 y 83 del Convenio de Chicago tratan del registro de acuerdos y arreglos por los Estados
contratantes. Dichos articulos se reproducen a continuacion y les siguen extractos de la Resolucion A36-15 de la
Asamblea relativa a las politicas de la Organizacioén al respecto.

Articulo 81

Registro de acuerdos existentes

Todos los acuerdos aeronauticos que existan al entrar en vigor el presente Convenio, entre un Estado contratante y
cualquier otro Estado o entre una linea aérea de un Estado contratante y cualquier otro Estado o linea aérea de otro
Estado, se registraran inmediatamente en el Consejo.

Articulo 83
Registro de nuevos arreglos
Con sujecion a lo dispuesto en el articulo precedente, todo Estado contratante puede concertar arreglos que no sean

incompatibles con las disposiciones del presente Convenio. Todo arreglo de esta naturaleza se registrara inmediata-
mente en el Consejo, el cual lo hara publico a la mayor brevedad posible.

Resolucion de la Asamblea

A36-15: Apéndice A, Seccion | (extractos)

Considerando que la Asamblea ha destacado repetidamente la obligacion de cada Estado contratante de cumplir con el
Articulo 83 del Convenio registrando lo antes posible en el Consejo todos los acuerdos relativos a la aviacion civil inter-
nacional celebrados de conformidad con el Reglamento aplicable al registro, en la OACI, de los acuerdos y contratos
aeronauticos;

La Asamblea:

3. Insta a todos los Estados contratantes a que registren en la OACI los acuerdos y arreglos de cooperacion
relativos a la aviacion civil internacional de conformidad con el Articulo 83 del Convenio y el Reglamento aplicable al
registro, en la OACI, de los acuerdos y arreglos aeronauticos;

8-1
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8. Pide al Consejo que revise periédicamente el reglamento aplicable al registro con miras a simplificar el
procedimiento de registro de los acuerdos y arreglos aeronauticos;

9. Pide al Secretario General que recuerde a los Estados contratantes la importancia de registrar sin demoras
indebidas los acuerdos y arreglos aeronauticos y que proporcione a los Estados contratantes la asistencia que
necesiten para registrar sus acuerdos y arreglos aeronauticos en el Consejo; y

B. ARRENDAMIENTO, FLETAMENTO E INTERCAMBIO DE AERONAVES

8.2 El Articulo 83 bis, que constituye una enmienda del Convenio de Chicago que fue aprobada por la Asamblea
en su Resolucion A23-2, trata de la transferencia de ciertas responsabilidades de los Estados en virtud del Convenio
en relacion con el arrendamiento, fletamento o intercambio de aeronaves. Otras dos resoluciones de la Asamblea,
A23-3 y A23-13, se refieren también al mismo asunto, centrandose en la ratificacion del articulo y ciertas medidas
para facilitar la transferencia de las funciones correspondientes. El Articulo 83 bis entré en vigor el 20 de junio
de 1997 respecto a aquellos Estados que lo han ratificado y, al 21 de julio de 2008, lo habian ratificado 156 Estados.

En los dltimos afios, junto con la tendencia a la liberalizacion del transporte aéreo, ha estado aumentando el uso
de aeronaves arrendadas para operaciones internacionales, lo cual ha suscitado un creciente interés en materia
de reglamentacion. La OACI ha tratado esta cuestion y ha elaborado algunas orientaciones dirigidas a los
Estados, incluida una clausula modelo sobre arrendamiento (véase el Apéndice 4 sobre las conclusiones,
clausulas modelo y recomendaciones de la ATConf/5, y el Apéndice 5 sobre el Modelo de Acuerdos de servicios
aéreos), asi como directrices relativas a la aplicacion del Articulo 83 bis (comprendidas en la Cir 295). En el
Capitulo 4.7 del Doc 9626 figura informacion adicional sobre el arrendamiento de aeronaves.

Articulo 83 bis
Transferencia de ciertas funciones y obligaciones

a) No obstante lo dispuesto en los Articulos 12, 30, 31 y 32 a), cuando una aeronave matriculada en un
Estado contratante sea explotada de conformidad con un contrato de arrendamiento, fletamento o
intercambio de aeronaves, o cualquier arreglo similar, por un explotador que tenga su oficina principal o,
de no tener tal oficina, su residencia permanente en otro Estado contratante, el Estado de matricula,
mediante acuerdo con ese otro Estado, podra transferirle todas o parte de sus funciones y obligaciones
como Estado de matricula con respecto a dicha aeronave, segun los Articulos 12, 30, 31 y 32 a). El
Estado de matricula quedara relevado de su responsabilidad con respecto a las funciones y obligaciones
transferidas.

b) La transferencia no producird efectos con respecto a los demas Estados contratantes antes de que el
acuerdo entre Estados sobre la transferencia se haya registrado ante el Consejo y hecho publico de
conformidad con el Articulo 83 o de que un Estado parte en dicho acuerdo haya comunicado directamente
la existencia y alcance del acuerdo a los demas Estados contratantes interesados.

c) Las disposiciones de los parrafos a) y b) anteriores también seran aplicables en los casos previstos por el
Articulo 77.
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Resolucién de la Asamblea

A23-3: Ratificacion del Protocolo que incorpora
el Articulo 83 bis al Convenio de Chicago

La Asamblea:

Habiendo adoptado la Resolucion A23-2 por la que se enmienda el Convenio de Chicago mediante la insercion de un
nuevo Articulo 83 bis;

Insta a todos los Estados contratantes a introducir las modificaciones necesarias en sus leyes nacionales y a ratificar la
enmienda cuanto antes.

A23-13: Arrendamiento, fletamento e intercambio de aeronaves
en las operaciones internacionales (extractos)

La Asamblea:

3. Insta a que, en los casos en que se facilitara la ejecucién de arreglos para el arrendamiento, fletamento e
intercambio de aeronaves — especialmente sin tripulacion — el Estado de matricula de tales aeronaves, en la medida
en que estime necesario, delegue en el Estado del explotador las funciones que le competen en virtud del Anexo 6 al
Convenio sobre Aviacion Civil Internacional;

4. Insta a que, en tales casos, el Estado del explotador modifique, si es necesario, sus reglamentos nacionales
en la medida requerida para facultar la aceptacion de tal delegacion de funciones y obligar al explotador a cumplir las
obligaciones impuestas por el Anexo 6;

5. Invita a todos los Estados contratantes, en cuya legislacion existan disposiciones que se opongan al
arrendamiento, fletamento e intercambio de aeronaves, a que revisen oportunamente tales disposiciones, con miras a
eliminar dichos obstaculos y ampliar su competencia, con objeto de poder asumir las nuevas funciones y obligaciones que
le pudieran ser atribuidas en calidad de Estado del explotador; y

C. DERECHOS POR EL USO DE AEROPUERTOS
Y SERVICIOS DE NAVEGACION AEREA

8.3 En el Articulo 15 del Convenio de Chicago se exponen los principios basicos sobre derechos aeroportuarios
y otros similares. Se proporciona orientacion detallada adicional elaborada por la Organizacién al respecto en el
Doc 9082 — Politicas de la OACI sobre derechos aeroportuarios y por servicios de navegacion aérea, mientras
que en el Doc 9562 — Manual sobre los aspectos econémicos de los aeropuertos y en el Doc 9161 — Manual
sobre los aspectos econémicos de los servicios de navegacion aérea figura orientacién practica suplementaria.
Se reproduce a continuacion una declaracion refundida de politicas permanentes de la OACI sobre derechos por
el uso de aeropuertos y servicios de navegacion aérea, que figura en el Apéndice F de la Resolucion A36-15 de la
Asamblea.
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En las politicas de la OACI se hace una distinciéon entre derechos e impuestos en el sentido de que los primeros
son gravamenes para cubrir los costos que supone proporcionar instalaciones y servicios para la aviacion civil,
mientras que los segundos son gravamenes cuyo objeto consiste en producir ingresos generales para el gobierno
nacional o local, los cuales se destinan a objetivos ajenos a la aviacion. La OACI ha elaborado también una
orientacion distinta para los Estados en materia de impuestos, que figura en el Doc 8632 y que se trata también
en la Parte 6, Seccion D del presente documento.

Articulo 15
Derechos aeroportuarios y otros similares

Todo aeropuerto de un Estado contratante que esté abierto a sus aeronaves nacionales para fines de uso publico
estara igualmente abierto, en condiciones uniformes y a reserva de lo previsto en el Articulo 68, a las aeronaves de
todos los demas Estados contratantes. Tales condiciones uniformes se aplicaran por lo que respecta al uso, por parte
de las aeronaves de cada uno de los Estados contratantes, de todas las instalaciones y servicios para la navegacion
aérea, incluso los servicios de radio y de meteorologia, que se provean para uso publico para la seguridad y rapidez de
la navegacion aérea.

Los derechos que un Estado contratante imponga o permita que se impongan por el uso de tales aeropuertos e
instalaciones y servicios para la navegacion aérea por las aeronaves de cualquier otro Estado contratante, no deberan
ser mas elevados:

a) respecto a las aeronaves que no se empleen en servicios aéreos internacionales regulares, que los
derechos que pagarian sus aeronaves nacionales de la misma clase dedicadas a servicios similares;

b) respecto a las aeronaves que se empleen en servicios aéreos internacionales regulares, que los derechos
que pagarian sus aeronaves nacionales dedicadas a servicios aéreos internacionales similares.

Todos estos derechos seran publicados y comunicados a la Organizacion de Aviacion Civil Internacional, enten-
diéndose que, si un Estado contratante interesado hace una reclamacion, los derechos impuestos por el uso de
aeropuertos y otras instalaciones y servicios seran objeto de examen por el Consejo, que hara un informe y formulara
recomendaciones al respecto para consideracion del Estado o Estados interesados. Ningun Estado contratante
impondra derechos, impuestos u otros gravamenes por el mero derecho de transito, entrada o salida de su territorio de
cualquier aeronave de un Estado contratante o de las personas o bienes que se encuentren a bordo.

Resolucién de la Asamblea

A36-15: Apéndice F — Aeropuertos y servicios de navegacion aérea

Seccién|.  Politica en materia de derechos

Considerando que en las politicas de la OACI contenidas en el Doc 9082, Politicas de la OACI sobre derechos
aeroportuarios y por servicios de navegacion aérea se hace una distincion conceptual entre derechos e impuestos en el
sentido de que “un derecho es un gravamen destinado y aplicado especificamente para sufragar los costos del
funcionamiento de las instalaciones y los servicios proporcionados a la aviacién civil, y un impuesto es un gravamen
destinado a recaudar ingresos para el gobierno nacional o local que generalmente no se aplican a la aviacion civil en su
totalidad ni en funcién de los costos”;
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Considerando que la cuestion de los gravamenes relacionados con las emisiones de los motores de las aeronaves y las
opciones basadas en criterios de mercado se trata separadamente en la Resolucion A36-22 de la Asamblea, Declaracion
refundida de las politicas y practicas permanentes de la OACI relativas a la proteccion del medio ambiente;

Considerando que en el Articulo 15 del Convenio se establece la base para la aplicacién y publicacion de los derechos
aeroportuarios y por servicios de navegacion aérea;

Considerando que se ha encargado al Consejo que formule recomendaciones para orientaciéon de los Estados
contratantes con respecto a los principios conforme a los cuales los proveedores de aeropuertos y de servicios de
navegacion aérea para la aviacion civil internacional pueden imponer derechos para recuperar los costos del suministro
de dichos servicios y obtener otros ingresos de los mismos, y con respecto a los métodos que pueden aplicarse a dicho
efecto; y

Considerando que el Consejo adopt6 y revisé en la medida necesaria y publicé el Doc 9082, Politicas de la OACI sobre
derechos aeroportuarios y por servicios de navegacion aérea;

La Asamblea:
1. Insta a los Estados contratantes a asegurarse de que se respeta plenamente el Articulo 15 del Convenio;

2. Insta a los Estados contratantes a basar la recuperacion de los costos de los aeropuertos y de los servicios de
navegacion aérea que suministran a la aviacion civil internacional, o cuyo suministro comparten, en los principios
establecidos en el Articulo 15 del Convenio y en el Doc 9082, Politicas de la OACI sobre derechos aeroportuarios y por
servicios de navegacion aérea, independientemente de la estructura organica bajo la cual se explotan los aeropuertos y
los servicios de navegacion aérea;

3. Insta a los Estados contratantes a garantizar que los derechos aeroportuarios y en concepto de servicios de
navegacion aérea se apliquen exclusivamente a sufragar los costos de proporcionar instalaciones y servicios para la
aviacion civil;

4. Insta a los Estados contratantes a hacer todo lo posible en cumplimiento del Articulo 15 del Convenio para
publicar y comunicar a la Organizacién todos los derechos que un Estado contratante imponga o permita imponer por el
uso de los aeropuertos y de las instalaciones y servicios de navegacion aérea que hagan las aeronaves de cualquier
otro Estado contratante; y

5. Pide al Consejo que se asegure de que la orientacion y el asesoramiento contenidos en el Doc 9082 estén
actualizados y respondan a las necesidades de los Estados contratantes.

Seccion ll.  Aspectos econdmicos y de gestion

Considerando que, al atender los crecientes volimenes de trafico, los costos globales de suministrar aeropuertos y
servicios de navegacion aérea siguen aumentando;

Considerando que los Estados contratantes ponen cada vez mas énfasis en mejorar la eficiencia financiera del
suministro de aeropuertos y servicios de navegacion aérea;

Considerando que deberia mantenerse un equilibrio entre los respectivos intereses financieros de los proveedores de
servicios de navegacion aérea por una parte y de los transportistas aéreos y otros usuarios por la otra que deberia estar
basado en el fomento de la cooperacion entre proveedores y usuarios;

Considerando que los Estados contratantes han pedido a la Organizacion que proporcione asesoramiento y orientacion
destinados a promover la recuperacion equitativa de los costos de los aeropuertos y los servicios de navegacion aérea;
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Considerando que los Estados contratantes ceden cada vez mas la explotacién de aeropuertos y servicios de
navegacion aérea a entidades comercializadas y privatizadas que podrian tener menos conciencia y conocimientos de
las obligaciones de los Estados estipuladas en el Convenio y sus Anexos y de los criterios y textos de orientacion de
la OACI en la esfera econdmica, y utilizan las instalaciones y servicios de navegacion aérea multinacionales para
cumplir los compromisos asumidos en virtud del Articulo 28 del Convenio; y

Considerando que el Consejo adopt6 directrices provisionales sobre politicas de asignacion de costos del sistema
mundial de navegacion por satélite (GNSS) para garantizar que todos los usuarios reciban un trato equitativo;

La Asamblea:

1. Recuerda a los Estados contratantes que, respecto a los aeropuertos y servicios de navegacion aérea, ellos
son exclusivos responsables respecto a los compromisos que han asumido en virtud del Articulo 28 del Convenio, sean
cuales fueren las entidades que explotan los aeropuertos y los servicios de navegacion aérea en cuestion;

2. Insta a los Estados contratantes a cooperar en la recuperacion de los costos de las instalaciones y servicios de
navegacion aérea multinacionales y a considerar la aplicacion de las directrices provisionales sobre politicas de
asignacion de costos del GNSS;

3. Pide al Consejo que continlie elaborando criterios y textos de orientacion de la OACI con miras a contribuir a
aumentar la eficiencia y mejorar la relacion costo-eficacia en el suministro y explotacion de aeropuertos y servicios de
navegacion aérea, incluyendo la base para una sélida cooperacién entre proveedores y usuarios;

4. Pide al Consejo que continte perfeccionando sus directrices sobre politicas de asignacion de costos del GNSS
y la coordinacion de los aspectos técnicos, juridicos y econémicos, incluido su interfuncionamiento eficiente en funcién
de los costos;

5. Pide al Consejo que promueva los criterios de la OACI sobre derechos impuestos a los usuarios y los textos de
orientacion conexos, incluyendo asesoramiento en organizacion y gestion, a fin de que los Estados, los aeropuertos
privatizados explotados con criterios comerciales, asi como las entidades que prestan servicios de navegacion aérea
los conozcan mejor y tomen mayor conciencia sobre ellos;

6. Pide al Consejo que mantenga en estudio la situacién econdmica de los aeropuertos y de los servicios de
navegacion aérea y presente los correspondientes informes a los Estados contratantes a intervalos adecuados; y

7. Insta a los Estados contratantes a hacer todo lo posible por proporcionar con la menor demora posible los
datos financieros relativos a sus aeropuertos y servicios de navegacion aérea para permitir que el Consejo proporcione
dicho asesoramiento y prepare dichos informes.

D. AYUDAS Y SUBSIDIOS ESTATALES

8.4 La Conferencia mundial de transporte aéreo de 1994 (ATConf/4) examind esta cuestion y recomendd el
siguiente arreglo de reglamentacion para que lo examinen los Estados. La quinta Conferencia mundial de
transporte aéreo de 2003 (ATConf/5) también consider6 esta cuestion en el contexto mas general de la
sostenibilidad y garantia de los servicios y llegé a algunas conclusiones (véase el Apéndice 4 del presente
documento).
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Arreglo de reglamentacion recomendado por la ATConf/4
Cada parte:

a) reconoceria que las ayudas y subsidios estatales que otorgan a uno o varios transportistas aéreos
nacionales beneficios financieros de los cuales no disponen los competidores en los mismos mercados
internacionales pueden distorsionar el comercio de servicios aéreos internacionales y pueden constituir
practicas de competencia desleal o apoyarlas; y

b) por consiguiente, convendria en adoptar medidas transparentes y eficaces para asegurar que sus ayudas
y subsidios estatales a ciertos transportistas aéreos no tengan efectos perjudiciales para otros transpor-
tistas aéreos de la competencia.

E. CORREO AEREO INTERNACIONAL

8.5 La politica de la Organizacion por lo que respecta al correo aéreo internacional se ha refundido en el
Apéndice H de la Resolucion A36-15 de la Asamblea.

Resolucioén de la Asamblea
A36-15: Apéndice H — Correo aéreo

Considerando que la Asamblea ha dado instrucciones permanentes respecto a la labor de la OACI en la esfera del
correo aéreo internacional;

La Asamblea:

1. Insta a los Estados contratantes a que tengan en cuenta los efectos en la aviacion civil internacional cuando se
formulen criterios en la esfera del correo aéreo internacional, especialmente en las reuniones de la Union Postal
Universal (UPU); y

2. Encarga al Secretario General que suministre a la UPU, previa solicitud, la informacion factica de que disponga.

F. COMBUSTIBLE PARA LA AVIACION

8.6 La Segunda Conferencia de transporte aéreo elaboré las tres recomendaciones siguientes relativas a la
disponibilidad y conservacion del combustible. La primera trata del efecto de la disponibilidad y distribucién del
combustible sobre la capacidad y la segunda del reconocimiento de la relacion que existe entre los costos de las
lineas aéreas, la viabilidad de éstas y el cambio tecnoldgico; la tercera recomendacion (Recomendacion 28 de la
ATConf/2), que fue actualizada en 1997 por el Grupo de expertos sobre reglamentacién del transporte aéreo,
tiene por objeto mejorar la consulta entre los Estados contratantes sobre disponibilidad de combustible y difusion
de la informacion sobre métodos de conservacion del mismo.
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Recomendaciéon 5 de la ATConf/2

RECONOCIENDO que el suministro de combustible para la aviacion civil internacional podria ser critico y que quiza sea
necesario establecer métodos de racionamiento entre los usuarios; y

RECONOCIENDO que las distribuciones hechas con arreglo a todo sistema de racionamiento pueden restringir el
suministro de la capacidad de las lineas aéreas en forma tal que ponga en tela de juicio el principio de la “justa e igual
oportunidad”;

RECOMIENDA que todos los Estados contratantes aseguren, en la medida de lo posible, el suministro adecuado de
combustible para las operaciones aprobadas, sobre una base justa y no discriminatoria, a los precios vigentes en sus
respectivos mercados nacionales.

Recomendacioén 27 de la ATConf/2

1. RECOMIENDA que, en interés general, los Estados contratantes tengan en cuenta la importancia de la
necesidad de la viabilidad permanente de la industria aeronautica cuando consideren las solicitudes de aumentos de
tarifas presentadas por las lineas aéreas, incluyendo los aumentos relacionados con el combustible, a fin de que se
mantengan, entre otras, las ventajas que suponen para el usuario los progresos de la técnica, como, por ejemplo, la
concepcion de material mas eficiente; y

2. RECOMIENDA que se aliente a los Estados contratantes para que contindien aplicando practicas, compatibles
con las normas de seguridad, que tengan como fin el uso econdmicamente eficiente, por parte de las lineas aéreas, de
los recursos de combustible, en particular por lo que se refiere a las instalaciones y servicios aeroportuarios, al control
del transito aéreo y a otros procedimientos normativos técnicos que influyan en los costos de las lineas aéreas y, por
consiguiente, en las tarifas.

Recomendacion 28 de la ATConf/2
RECOMIENDA que el Consejo fomente el incremento de las consultas entre los Estados contratantes, a fin de:

a) pronosticar, y en lo posible mitigar, los problemas relacionados con la disponibilidad del combustible de
aviacion para las lineas aéreas; y

b) asegurar la mayor divulgacion posible de la informacién y la experiencia en relacion con los métodos de
conservacion del combustible de aviacion y reduccion de sus precios, asegurando, al mismo tiempo, que
tales practicas de conservacion se apliquen en una forma que no resulte discriminatoria para la aviacion
en comparacion con otros usuarios.
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Directrices para los servicios aéreos no regulares

Por lo que respecta a la reglamentacion de los servicios aéreos internacionales no regulares, en el Articulo 5 del
Convenio de Chicago se permite que los Estados impongan reglamentaciones, condiciones o restricciones en
relacion con el embarque o desembarque de pasajeros, carga o correo realizados por dichos servicios en su
territorio. La Conferencia especial de transporte aéreo (1977) convino en que el objetivo final, en este aspecto,
era llegar a formular criterios tendentes a lograr que las operaciones internacionales regulares y no regulares
satisficieran conjuntamente las necesidades del publico, de modo que permitieran la explotacion eficaz y
econémica de ambas categorias de servicios. Con todo, a pesar de las intensas actividades realizadas por el
Grupo de expertos sobre la reglamentacion de los servicios de transporte aéreo, no pudo llegarse a un acuerdo
sobre dichos criterios para su aplicacion mundial. En consecuencia, el grupo de expertos decidié establecer
directrices que comprendieran una amplia gama de criterios y objetivos nacionales. La Tercera Conferencia de
transporte aéreo (1985) recomendd que las directrices para la reglamentacion de los servicios no regulares
elaboradas por el grupo de expertos se incluyeran en el Doc 9440 en forma apropiada. En consecuencia, se
reproducen aqui las 28 directrices siguientes. (El orden en que se presentan no es el de su importancia relativa).

Sin embargo, cabe sefialar que junto con la evolucién de la industria del transporte aéreo y la liberalizacion de la
reglamentacion, especialmente desde los afios noventa, un numero creciente de Estados ha adoptado una
politica liberal en relacion con las operaciones no regulares; algunos han eliminado efectivamente la distincién
normativa entre servicios aéreos regulares y no regulares. En el Capitulo 4.6 del Doc 9626 figura informacién
adicional sobre la reglamentacién de los servicios aéreos no regulares.

1. Los recursos normativos aplicables a los servicios de transporte aéreo no regular pueden propiciar, si los
Estados los utilizan, el logro de diversos objetivos nacionales, especialmente la debida proteccién econémica de los
servicios regulares y la viabilidad de los transportistas regulares que operan con la obligacién de prestar un servicio
publico. Ahora bien, los Estados deben evitar las situaciones en que los recursos normativos demasiado restrictivos
tiendan a hacer imposible, ineficiente o antiecondmica la explotacion de servicios no regulares (vuelos charter), ya que,
en conjunto, ambos tipos de servicio satisfacen, de diversas maneras, la demanda del publico.

2. Dada la importancia que tienen para el publico y su vulnerabilidad a las tarifas de la competencia y a las
condiciones inherentes a las mismas en los servicios regulares, debe garantizarse la viabilidad econémica de los vuelos
charter y de los transportistas no regulares, pero sin aplicar recursos o medidas normativas que puedan perjudicar
seriamente los servicios regulares, con objeto de garantizar el desarrollo seguro, equitativo y ordenado del mercado en
Su conjunto.

3. El objetivo de mantener una relacion aceptable entre los servicios aéreos regulares y los vuelos charter
(teniendo en cuenta la Nota nam. 6 revisada de la definicion de “servicio aéreo internacional regular” adoptada por el
Consejo en 1952) debe suponer el reconocimiento del Consejo de que cuando se aplican recursos normativos rigurosos
pueden disminuir los vuelos charter. Ahora bien, aplicando medios de reglamentacién menos rigurosos 0 minimos
puede obtenerse el resultado opuesto.

Al-1



Criterios y texto de orientacion sobre la
Al-2 reglamentacién econémica del transporte aéreo internacional

4. Cuando el objetivo consiste en ofrecer a los transportistas aéreos de los paises de origen y destino de los
vuelos charter oportunidades razonables de obtener una parte del trafico disponible, debe evitarse la imposicién
unilateral de recursos normativos discriminatorios y las practicas predatorias en materia de fijacién de precios. Los
Estados también deberian evitar todas las practicas que sean perjudiciales para el desarrollo del transporte aéreo, entre
ellas exigir que se hagan pagos al transportista nacional (p. ej., derechos para que no se suscite objecion alguna).

5. Las diferencias que puedan existir entre ciertos recursos normativos en materia de vuelos charter y las
condiciones que se aplican a las tarifas comparables de los servicios aéreos regulares deben, siempre que sea posible
y se considere necesario, reducirse o suprimirse, sobre todo durante los periodos de mayor intensidad de trafico o en
determinadas regiones en que no existen servicios regulares.

6. A nivel multilateral, los Estados deben hacer todo lo posible para establecer y armonizar recursos normativos
aceptables por lo que respecta a los diversos tipos de vuelo charter, sin dejar por ello de garantizar suficiente margen
de latitud para que los Estados hagan frente a sus prioridades y necesidades nacionales. Cuando existe una regla-
mentacion internacional armonizada (p. €j., en organismos regionales de aviacion civil), los Estados deben hacer todo lo
posible para aplicarla.

7. Siempre que sea posible, las actividades de transporte aéreo no regular a las que no tiene acceso el publico
en general deben estar supeditadas a recursos normativos minimos como cuestion de politica econémica o simplifi-
cacion administrativa. Los vuelos de caracter humanitario o de emergencia, asi como los de taxi aéreo y ambulancia
aérea deben estar, de ser posible, exentos, en régimen de reciprocidad, de toda medida de control aparte de la
notificacion anticipada del plan de vuelo.

8. Para garantizar la eficacia de los recursos normativos en el caso de los vuelos charter, los Estados deben
tomar las medidas oportunas con objeto de fiscalizar la observancia y controlar la aplicacién de dichos medios de
reglamentacion, asi como para la actualizacion necesaria del mecanismo de control. Por lo que respecta al control de la
aplicacion, la Comisiéon Europea de Aviacién Civil (CEAC), por ejemplo, recomienda, entre otras cosas, que las
siguientes medidas se impongan progresivamente segun la gravedad o frecuencia de las infracciones:

a) investigacion diligente de las causas de los abusos;

b) denegacién de la solicitud de autorizacién;

c) suspension de la autorizacion;

d) imposicion de multas;

e) denegacion del derecho de embarque en caso de infraccion flagrante; o

f)  otras sanciones que se consideren apropiadas.
9. En vista de que los denominados charter “programados” o “regularizados” pueden tener desde el punto de
vista de la competencia mayor influencia en los servicios regulares que en cualquier otro tipo de servicio no regular,
convendria que los Estados establecieran una distincién entre los recursos normativos que aplican a dichos vuelos
chérter y los que aplican a otras categorias de servicios no regulares de transporte aéreo.
10. La competencia que presentan los denominados chérter “programados” o “regularizados” no debe impedir que,
si los Estados lo consideran indispensable, los servicios regulares directos que presten con suficiente frecuencia
alcancen o conserven su viabilidad econdémica.
11. Se considerara que los recursos normativos aplicados a los servicios aéreos no regulares comprenden

“restricciones fundamentales” si, en determinado mercado, dan lugar a que una proporcion considerable del publico en
general no pueda o no esté dispuesto a utilizar dichos servicios o a cumplir con las condiciones impuestas.
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Generalmente las “restricciones fundamentales” son de tal naturaleza que obligan a que el transporte aéreo no regular
se limite de hecho a los viajes de placer o de conveniencia personal a precio reducido o al transporte especializado de
pasajeros y carga. Los tipos de charter especializados comprenden, entre otros los siguientes:
a) grupo de afinidad
b) grupo de interés comun o eventos especiales
c) estudiantes
d) trabajadores migratorios
e) traslado de civiles y militares
f)  religiosos (peregrinaje)
g) humanitarios/de emergencia
h) taxi aéreo/ambulancia
i) uso propio/para entidades/una sola entidad
— refugiados
— equipos deportivos
— tripulaciones de buques
— incentivo (ventas/productividad)
— venta de terrenos.
12. Las restricciones en las condiciones del viaje y de otro tipo impuestas a los vuelos no regulares (charter) no
deben ser mas restrictivas de lo necesario para mantener la distincion entre el transporte aéreo regular y el no regular y
para preservar el necesario equilibrio entre ambos, segin lo determinen los Estados y en interés del publico.
13. Sin “restricciones fundamentales” la distincion entre transporte aéreo regular y el no regular (charter) puede
tender a desaparecer. En tales circunstancias, los servicios no regulares (charter) podrian reclasificarse como servicios
regulares de conformidad con las Notas enmendadas de la definicion de servicios regulares adoptadas en 1952 por el
Consejo, o bien los Estados podrian aplicar recursos normativos similares a ambos tipos de transporte aéreo.
14. A reserva de lo dispuesto en el Articulo 5 del Convenio de Chicago, en caso de que se considere necesario, el
control directo de la capacidad de los servicios no regulares (charter), no deberia ser impuesto por un Estado a otro sin
consulta previa y sin examinar debidamente todos los factores pertinentes, incluso la conveniencia de preservar en la
mayoria de las circunstancias un sector no regular (charter) viable.
15. En un marco normativo unilateral, los Estados podran reservarse siempre el derecho de autorizar o no
autorizar los vuelos charter por razones de interés publico sin detrimento de lo dispuesto en el Articulo 5 del Convenio.

No obstante, los Estados pueden limitar esta facultad discrecional por acuerdo internacional, por ejemplo, el Acuerdo
multilateral sobre los derechos comerciales de los servicios de transporte aéreo no regular en Europa, de 1956.
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16. Siempre que se impongan, los recursos normativos relativos a los vuelos charter deben ser justos, razonables,
no discriminatorios, claros y facilmente asequibles por escrito, sin duplicacién de finalidad, y deben poder aplicarse con
requisitos y demoras minimas de tramitacion. (En los parrafos 2.41 y 2.42 del Anexo 9, décima edicién, se da un
ejemplo de los requisitos minimos de tramitacion para autorizar la explotaciéon de un vuelo no regular).

17. Siempre que se establezcan recursos normativos con respecto a los vuelos charter, o siempre que haya
divergencia entre los Estados con respecto a su aplicacion, la celebracion de consultas entre éstos o, de ser posible, la
concertacion de acuerdos bilaterales o multilaterales, puede permitir establecer o aumentar la coordinacién y armoni-
zacion con objeto de evitar, en la medida de lo posible, los problemas planteados por reglamentos contradictorios.

18. Cuando los Estados consideran que lo ideal es aplicar recursos normativos minimos o, siempre que sea
posible, no aplicar ninguno, se comprueba que los recursos normativos que pueden limitar el nGmero o los tipos de
vuelos charter ofrecidos, resultan innecesarios en gran medida. Por ejemplo, la aplicacion de recursos normativos
minimos o la no aplicacion de los mismos puede ocurrir en diversas situaciones tales como para autorizar los vuelos de
aeronaves pequefias o vuelos humanitarios. Asimismo, puede ocurrir cuando tanto el Estado de origen como el de
destino de los vuelos evitan su aplicacién, o acuerdan entre ambos no aplicar los recursos normativos. Sin embargo, es
muy posible que sea necesario recurrir a otros medios de reglamentacién como, por ejemplo, los que se aplican para
proteger los fondos del consumidor, dar cumplimiento a los acuerdos intergubernamentales o proteger la cortesia y
reciprocidad internacionales.

19. Los Estados deberian tener presente que todo recurso normativo aplicado a los servicios aéreos no regulares
puede influir en la demanda y volumen de dichos servicios, al igual que el precio, los itinerarios, el acceso al mercado y
otros factores analogos pueden influir en la demanda y el suministro de capacidad en los servicios regulares.

20. A fin de proteger a los usuarios del transporte aéreo no regular (vuelos charter) contra la actuacion deficiente
de los transportistas aéreos, los fletadores o los agentes de ambos, debe recurrirse a la supervision y fiscalizacion de
dichos explotadores con objeto de cerciorarse de que estdn capacitados para actuar con el caracter con que se
presentan, recurriendo en parte al depdsito de fianzas de cumplimiento y otras garantias y a pruebas de que se han
asegurado debidamente contra las responsabilidades, como se exige en los convenios y los acuerdos o la legislaciéon
nacional aplicables.

21. Al fomentar la competencia en materia de transporte aéreo es preciso obrar con sumo cuidado para evitar la
posibilidad de que se recurra a medios indeseables como las practicas predatorias o de inundacién del mercado que
puedan dar lugar a su vez a una competencia enconada 0 a una situacion oligopolistica 0 monopolistica en el mercado
internacional del transporte aéreo en conjunto y, en particular, en el mercado internacional del transporte no regular.

22. Al tratar de ampliar los mercados de pasajeros y carga, es preciso tener en cuenta las limitaciones de recursos,
como las aerovias y los aeropuertos, y las restricciones ambientales, principalmente cuando los Estados consideran
que la prestacion de servicios no regulares reviste menor importancia que la de servicios regulares.

23. Cuando se permita, si no existe ninguno, prestar servicios directos de punto a punto mediante vuelos no
regulares, no debe omitirse la posibilidad de ofrecer un servicio regular razonable de enlace a fin de proteger
debidamente la economia de los servicios regulares.

24. Al estudiar la minimizacién de los recursos normativos aplicables a los vuelos no regulares, debe examinarse
cuidadosamente el objetivo que se persigue con la imposicion de determinados recursos de este tipo, y éstos deben
mantenerse si son los Gnicos medios que permiten alcanzar el objetivo fijado.

25. Teniendo en cuenta la variedad de objetivos de los Estados y la diversidad de mercados, la publicacion y
divulgacion de la reglamentacion nacional vigente en materia de vuelos no regulares seria de gran ayuda para otros
Estados, transportistas y usuarios.
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26. Los Estados pueden valerse de la minimizacion o, en algunos casos, la eliminacion de los recursos normativos
por los que se rigen los servicios de vuelos charter, si desean fomentar la generalizacién de los precios bajos y se han
fijado como objetivo principal la proteccion de los servicios regulares pero se interesan en:

a) incrementar considerablemente el turismo hacia el pais;
b) favorecer a los usuarios del pais con los precios mas bajos posibles;
c) ampliar los mercados de pasajeros y carga;

d) reducir al minimo las restricciones por razones de politica econémica general o de simplificacién adminis-
trativa; o

e) hacer frente a las demandas periodicas de caracter estacional u ocasional.

Aunqgue puede parecer que con la supresion de los recursos normativos la diferenciacion entre servicios regulares y
servicios no regulares pierde todo sentido, no por ello debe interpretarse que estos tipos de servicio terminaran
necesariamente por ser indistinguibles.

27. Los Estados que deseen fomentar el turismo hacia el pais y proteger al mismo tiempo los servicios regulares
nacionales, podran autorizar la prestacion de vuelos charter si los puntos de salida de éstos en el extranjero son
distintos a los de sus lineas aéreas regulares.

28. Las diferencias entre ciertos recursos normativos de los vuelos charter y las condiciones aplicadas al trafico de
los servicios aéreos regulares pueden conservarse con objeto de mantener la relacién deseada entre servicios
regulares y servicios no regulares y de garantizar tanto una proteccién econdémica adecuada a los servicios regulares
como la viabilidad de los transportistas regulares.







Apéndice 2

Texto de orientacidn para evitar o resolver conflictos
sobre la aplicacion de leyes en materia de competencia
al transporte aéreo internacional

En 1985, la Tercera Conferencia de transporte aéreo adopt6 la Recomendacion 5, en la que se pedia al Consejo
que preparara “con caracter de suma prioridad un texto de orientacién apropiado destinado a evitar o resolver los
conflictos que puedan surgir entre los Estados contratantes respecto a la aplicacién al transporte aéreo interna-
cional de las leyes nacionales en materia de competencia, especialmente si repercuten en las disposiciones de
acuerdos bilaterales relativos a servicios de transporte aéreo, y cuando se pretende aplicarlas extraterri-
torialmente”. El Consejo aprob6 posteriormente la Recomendacion 5 y la Secretaria emprendié un estudio, con
asistencia de un grupo de expertos de diversos Estados contratantes y organizaciones internacionales.

El estudio llevd a formular textos de orientacién, consistentes en varias directrices especificas para los Estados,
acompafiadas de comentarios explicativos, y un modelo de clausula que podria incluirse en acuerdos bilaterales
de transporte aéreo. Tras el examen que llevé a cabo el Comité de Transporte aéreo en septiembre de 1988, el
Consejo decidio en noviembre de 1988 que se dieran a conocer a los Estados los textos de orientacion. Si bien
no impone obligaciones juridicas a los Estados, la orientacion los ayudaria a evitar o resolver conflictos sobre la
aplicacion de leyes, politicas y practicas nacionales en materia de competencia al transporte aéreo internacional.

Se reproduce aqui el texto de orientacion que se publico inicialmente en 1989 en la Circular 215-AT/85 de la OACI.

INTRODUCCION

Los Estados adoptan politicas y practicas, y a menudo legislacion, relativas a cémo deberia fomentarse o restringirse la
competencia en su comercio interior y exterior. Debido al amplio espectro de posturas nacionales involucradas, tienden
a surgir conflictos entre los Estados con respecto a la aplicacion efectiva o posible de leyes de competencia de una de
las entidades comerciales a la otra. El transporte aéreo internacional es una actividad comercial en la que existen
puntos de vista muy divergentes con respecto a los niveles convenientes de proteccion, competencia y cooperacion
industrial. En consecuencia, las medidas unilaterales con respecto a la competencia en esta esfera aumentan la
posibilidad de conflictos entre los Estados y dentro de ellos. La reglamentacion unilateral por parte de un Estado de las
actividades de servicios aéreos de una linea aérea de otro Estado recurriendo a leyes o practicas en materia de
competencia no aceptadas por ese otro Estado, aumenta la probabilidad de controversias entre ellos, que podrian
afectar negativamente al transporte aéreo internacional.

Los textos de orientacion destinados a evitar y resolver conflictos que se exponen a continuacion constan de varias
directrices concretas, acompafiadas de comentarios explicativos, y de un modelo de clausula que podria incluirse en
acuerdos bilaterales de transporte aéreo. Estan destinados a asistir a los Estados toda vez que la aplicacién efectiva o
posible de las leyes en materia de competencia de un Estado o grupo de Estados al transporte aéreo internacional, en
particular con caracter extraterritorial, suscite o pueda suscitar un conflicto en las relaciones de transporte aéreo con
otro Estado o Estados. Cabe sefalar que toda referencia que se haga en lo sucesivo a “la aplicacion de leyes en
materia de competencia” deberia considerarse que abarca también la aplicacion de politicas y practicas en materia de
competencia, que forman parte de los procedimientos mas amplios de la gestién gubernamental.

A2-1
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Varias organizaciones internacionales, entre ellas la Organizacién de Cooperacion y Desarrollo Econémicos (OCDE), la
Céamara de Comercio Internacional (CCI) y la Asociacién de Derecho Internacional (ILA) han producido textos de
recomendaciones sobre el problema general de la aplicacién extraterritorial de leyes nacionales en materia de
competencia. Ademas, existen varios acuerdos bilaterales sobre procedimientos y cooperacion legislativos en materia
de competencia. Si bien esas actividades, con aplicaciones que trascienden la esfera del transporte aéreo, han sido
utiles y pertinentes para la preparacion de los textos de orientacion aqui incluidos, las directrices de la OACI estan
orientadas en particular a las situaciones conflictivas que afecten concretamente al transporte aéreo internacional.
Ademas, se pretende que sean abarcadoras en la esfera del transporte aéreo internacional y se trata de tener en
cuenta una amplia gama de puntos de vista nacionales entre los Estados contratantes de la OACI al respecto.

DIRECTRICES

Cada una de las directrices siguientes esta acompafiada de un comentario destinado a destacar los puntos mas
importantes o a aclarar su alcance o intencion. Ya que la distincién entre evitar conflictos y resolver conflictos puede no
ser siempre muy clara, no se han separado las dos categorias de orientacion sino que se han dispuesto en orden légico
de progresion, empezando por los principios y procedimientos para evitar los conflictos y terminando con los principios y
procedimientos para resolverlos.

DIRECTRIZ A

Los Estados deberian asegurarse de que sus leyes, politicas y practicas en materia de competencia,
asi como cualquier aplicacion de las mismas al transporte aéreo internacional, son compatibles con
las obligaciones que han contraido en virtud de los acuerdos internacionales pertinentes; por lo que
respecta a la adopcion de tales leyes, politicas y practicas, o modificaciones de las mismas, los
Estados deberian ofrecer a cualquier parte extranjera interesada la oportunidad de expresar sus
opiniones y, a solicitud de otro Estado, aclarar hasta qué punto dichas leyes, politicas y practicas o
modificaciones de las mismas pueden afectar a las actividades de las empresas de transporte aéreo
internacionales de dicho Estado.

Comentarios. Un aspecto que produce una inquietud generalizada en la industria de las lineas aéreas es la certidumbre
juridica acerca de sus actividades cooperativas. En los Ultimos afios diversos Estados han revisado sus leyes en
materia de competencia y en algunos casos han incluido el transporte aéreo en el ambito de dichas leyes. Una
consecuencia de ello ha sido un periodo de incertidumbre para las lineas aéreas y la necesidad de tomar iniciativas
para aclarar cualquier aplicacion real o propuesta de dichas leyes a las lineas aéreas internacionales y a sus
actividades. La Directriz A comprende principios y procedimientos destinados a regularizar tales situaciones. En ella se
hace hincapié en la compatibilidad con la reglamentacion vigente en materia de transporte aéreo internacional,
especialmente con la reglamentacion bilateral. Se supone que los Estados procuran llegar a una armonia entre su
legislacién nacional y sus compromisos internacionales. La expresion “leyes, politicas y practicas en materia de
competencia”, utilizada en ésta y en las siguientes directrices, es deliberadamente amplia, ya que algunos regimenes
juridicos en materia de competencia pueden comprender algunos o todos los estatutos, reglamentos, directrices,
declaraciones de principios, orientaciones y procedimientos administrativos.

DIRECTRIZ B

Cuando un Estado esté aplicando sus leyes, politicas y practicas en materia de competencia,
deberia considerar con detenimiento y comprension las opiniones expresadas por cualquier otro
Estado cuyos intereses importantes dentro del transporte aéreo internacional puedan verse
afectados y deberia tomar en consideracion la cortesia, moderacién y comedimiento internacionales.
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Comentarios. En esta directriz se enuncian algunos principios y practicas internacionales pertinentes destinados a
orientar a los Estados en la aplicacién de sus leyes en materia de competencia cuando puedan verse afectados los
intereses del transporte aéreo internacional. La “cortesia” es un concepto que se encuentra frecuentemente en el
transporte aéreo internacional y es también un aspecto destacado de las reglas, doctrinas y procedimientos judiciales
que se han ido reuniendo en torno a la aplicacion extraterritorial de la legislacién nacional y a las cuestiones
jurisdiccionales. Significa la deferencia de un Estado o de su organismo hacia los actos de otro Estado o de su
organismo. Por lo general no se considera una obligacion ineludible en el derecho internacional, sino mas bien una
cuestion de urbanidad y su pertinencia y aplicacion dependen de las circunstancias.

DIRECTRIZ C

Cuando las leyes, politicas o practicas en materia de competencia de los Estados sean tales que
puedan suscitar conflictos reales o posibles en sus relaciones sobre transporte aéreo internacional,
deberian celebrarse consultas entre dichos Estados para llegar a un acuerdo sobre las leyes,
politicas y practicas en materia de competencia que se aplicaran a tales relaciones, de modo que, en
la medida de lo posible, las lineas aéreas tengan la mayor certeza juridica y que se eviten posibles
conflictos.

Comentarios. La Directriz C hace hincapié en la cooperacién y certidumbre juridica y fomenta que los Estados
concierten entre si acuerdos sobre las leyes en materia de competencia que, de haberlas, deberian aplicarse a sus
relaciones sobre cuestiones aeronduticas. Un “acuerdo” podria ser un convenio o instrumento de menor categoria en el
que posiblemente podria tratarse la cuestion de exenciones concretas.

DIRECTRIZ D

Cuando la aplicacion al transporte aéreo internacional de las leyes, politicas y practicas en materia
de competencia pueda ocasionar controversias entre los Estados sobre cuestiones de jurisdiccion o
de politica, los Estados deberian tomar en consideraciéon sus compromisos internacionales
pertinentes y las practicas seguidas en las relaciones internacionales tales como la notificacion, la
consulta, la cortesia y la cooperacion; los Estados deberian ponderar detenidamente los intereses
de otros Estados en tales cuestiones.

Comentarios. Esta directriz trata de la resolucion de conflictos y completa la Directriz B relativa a las formas de evitar
conflictos. En ella se insta a seguir determinadas practicas propias de las relaciones internacionales cuando la
aplicacion de las leyes en materia de competencia pueda conducir a una controversia. La aplicacién a que se hace
referencia puede ser en el plano publico o privado. Andlogamente, los intereses que se ponderan pueden ser publicos o
privados aunque la idea de que un tribunal nacional pondere intereses extranjeros resulta discutible.

DIRECTRIZ E

Cualquier conflicto dimanante de la aplicacion al transporte aéreo internacional de las leyes en
materia de competencia, que haya sido suscitado por otro Estado y que afecte a intereses o politicas
nacionales importantes de dicho Estado deberia, en la medida en que lo permitan las leyes y las
politicas nacionales y como cuestién atinente a las relaciones internacionales entre los dos Estados,
ser tratado por el sector o rama ejecutivos del gobierno.

Comentarios. Un conflicto debido a la aplicacion de leyes en materia de competencia al transporte aéreo internacional
es esencialmente una cuestion que atafie a las relaciones internacionales, pero también puede afectar a distintos
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sectores o ramas de un Estado. En esta directriz se insiste en que el sector ejecutivo del gobierno deberia ser la
entidad en que se concentre la resolucion del conflicto siempre que entren en juego intereses o politicas importantes de
otros Estados en materia de transporte aéreo nacional. Con la frase “en la medida en que lo permitan las leyes y las
politicas nacionales” se reconoce en esta directriz que puede haber limitaciones constitucionales o administrativas que
hagan que un litigio entre particulares pueda escapar al control del poder ejecutivo nacional.

DIRECTRIZ F

Sin perjuicio del derecho de cada Estado a proteger sus intereses, cuando se suscite un posible
conflicto a resultas de que un Estado haya aplicado sus leyes, politicas y practicas en materia de
competencia a cuestiones relacionadas con la validez de un acuerdo sobre transporte aéreo suscrito
con otro Estado, los Estados interesados deberian hacer uso de los procedimientos de consulta
bilaterales que hayan acordado, antes de tomar cualquier medida unilateral que pueda agravar el
conflicto.

Comentarios. Durante los ultimos 40 afios, los acuerdos bilaterales sobre servicios de transporte aéreo han permitido la
evolucién, en distintos grados, de las practicas cooperativas de las lineas aéreas. Dichos acuerdos han incluido
invariablemente una caracteristica importante y constante, a saber, el procedimiento de consulta. En una época en que
se estan volviendo a evaluar las politicas nacionales y en que el &mbito normativo est4 experimentando cambios y
tensiones, esta directriz estipula que se conceda prioridad al procedimiento de consulta sobre cualquier medida
unilateral cuando en un posible conflicto relativo a leyes en materia de competencia entren en juego cuestiones tratadas
en un acuerdo bilateral. Con todo, dicha prioridad no excluye el derecho de un Estado a actuar en defensa de sus
intereses. Ejemplos de estas cuestiones serian las actividades cooperativas de las lineas aéreas, tales como la
coordinacion multilateral de tarifas, que estén aprobadas o sancionadas por un acuerdo.

DIRECTRIZ G

Un Estado que, de conformidad con sus leyes en materia de competencia, lleve a cabo una
investigacion o procedimiento que pueda afectar a intereses o politicas importantes de otro Estado
en el &mbito del transporte aéreo internacional, deberia informar a este otro Estado, de ser posible
con antelacion, y celebrar consultas con él cuando se le soliciten. Las consultas deberian aclarar los
intereses e inquietudes particulares de cada Estado y deberian estar destinadas a evitar, reducir al
minimo o resolver cualquier posible conflicto entre ellos.

Comentarios. No tiene por qué mediar un acuerdo bilateral sobre servicios de transporte aéreo para que un Estado
considere que las medidas tomadas por otro Estado con arreglo a leyes en materia de competencia afectan a sus
intereses o politicas. Esta directriz quiere abarcar cualquier situacién en que las autoridades encargadas de aplicar las
leyes en materia de competencia toman medidas destinadas al cumplimiento de dichas leyes. Si bien en esta directriz le
incumbe al Estado que toma las medidas notificar al otro Estado posiblemente afectado, la iniciativa de la consulta le
corresponde a este Ultimo. El Estado que toma las medidas debera informar lo antes posible de modo que el
mecanismo de consulta pueda utilizarse para los fines especificados en la directriz.

DIRECTRIZ H

Cuando un Estado tenga conocimiento de un litigio entre particulares entablado con arreglo a sus
leyes en materia de competencia, y dicho litigio pueda afectar a intereses o politicas importantes de
otro Estado en el ambito del transporte aéreo internacional, deberia informar al otro Estado y
celebrar consultas con él cuando se le soliciten.
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Comentarios. Esta directriz complementa la Directriz G y abarca los litigios entre particulares. También incorpora las
nociones de natificacion y consulta, pero difiere de la Directriz G por cuanto la notificacion es, necesariamente, posterior
al hecho (ex post facto), ya que seria muy poco probable que se notificara con antelacion un litigio entre particulares.
Ademas, esta directriz no expone los propdsitos de la consulta como lo hace su complementaria. Con todo, se infiere
gue la consulta es un mecanismo destinado a aclarar intereses y a evitar o resolver posibles conflictos.

DIRECTRIZ |

Cuando se haya entablado un litigio entre particulares con arreglo a las leyes en materia de
competencia de un Estado, y dicho litigio pueda afectar a intereses importantes de otro Estado en el
ambito del transporte aéreo internacional, el Estado donde se haya entablado el litigio deberia
facilitar al otro Estado el acceso al 6rgano judicial pertinente o, segun convenga, proporcionar
informacion a dicho 6rgano. Tal informacidn podria versar sobre sus propios intereses en el ambito
de las relaciones exteriores, los intereses notificados por el otro Estado y, de ser posible, los
resultados de cualquier consulta entablada con el otro Estado en relacion con el litigio.

Comentarios. Si bien los arreglos constitucionales y administrativos pueden excluir la intervencion externa en un
proceso judicial, diversos Estados aceptan que sea necesario permitir el acceso al sistema judicial a las partes u
organismos que tengan un interés indirecto en el procedimiento pero que puedan al mismo tiempo prestar asistencia al
poder judicial ofreciendo opiniones o informacion pertinentes. En algunos sistemas judiciales, este tipo de entidad se
denomina amicus curiae, “amigo del tribunal”. En otros Estados se permiten variantes de esta idea. En la directriz se
hace referencia a ella pero la responsabilidad de utilizarla incumbe al Estado cuyos intereses puedan verse afectados.
Si el Estado en el que se haya entablado el litigio se dirige a su poder judicial, la directriz indica las cuestiones que
puedan presentarse. Cabe suponer que, si se permite que el Estado afectado se dirija al poder judicial, dicho Estado
presentara sus propios intereses.

DIRECTRIZ J

Los Estados deberian cooperar, de conformidad con cualesquiera obligaciones internacionales
aplicables y en la medida en que lo permitan sus leyes o politicas nacionales, autorizando a sus
empresas de transporte aéreo u otros nacionales a revelar a las autoridades competentes de otro
Estado informacion pertinente al litigio relativo a leyes en materia de competencia, siempre que
dicha cooperacion o revelacion no perjudique a intereses nacionales importantes.

Comentarios. Los procedimientos juridicos de descubrimiento o revelacion de informacién, especialmente cuando se
trata de litigios sobre leyes en materia de competencia entablados entre particulares, son objeto de grandes
controversias y fuente de conflictos. En algunos Estados han proliferado las “leyes preventivas” en respuesta a los
procedimientos de investigacion muy completos llevados a cabo por otros Estados. Se deberia fomentar la cooperacion
en las investigaciones cuando éstas estan acordes con las obligaciones internacionales y no contravienen los intereses
nacionales. La finalidad de esta directriz es simplemente establecer algunos pardmetros para utilizar una practica que
puede ser fuente de estos conflictos. Por “obligaciones internacionales” se entienden no soélo los acuerdos bilaterales
sino también las obligaciones y requisitos que afectan a los Estados que son partes en el Convenio de La Haya de 1970
relativo a la obtencion de pruebas en el extranjero en materia civil o0 comercial. Este tratado se refiere a la tramitacién y
aplicacion nacionales de las solicitudes de investigacion formuladas por 6rganos judiciales de otro Estado; en él se
permite también que un Estado se niegue a prestar asistencia o a que se lleve a cabo una investigacion cuando ello
pueda menoscabar a su soberania.
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DIRECTRIZ K

Cuando un litigio entablado por las autoridades encargadas de aplicar las leyes en materia de
competencia de un Estado sea objeto de consultas con otro Estado, el Estado donde se esté
entablando el litigio deberia abstenerse de exigir que se revele informacién situada en el otro Estado
y el otro Estado deberia abstenerse de aplicar cualquiera de las llamadas “leyes preventivas” que
pueda existir en relacién con dicha revelacion.

Comentarios. Esta directriz esta también destinada a controlar una situacion de conflicto y trata de la utilizacion de los
procedimientos de investigacion por una de las partes y de las “leyes preventivas” por la otra. En ella se insta a ambas
partes a abstenerse de tomar medidas en cualquiera de estos dos sentidos, hasta que se entablen las consultas, a fin
de dar a este procedimiento las maximas oportunidades de resolver la cuestion. La directriz se aplica Unicamente a las
consultas relativas a los litigios entablados por las autoridades encargadas de aplicar las leyes en materia de
competencia de un Estado. Esta directriz no se extendi6 a los litigios entablados entre particulares, en parte porque el
control sobre el procedimiento de investigacion puede incumbir al érgano judicial.

DIRECTRIZ L

Cuando proceda, deberian aplicarse estas directrices, mutatis mutandis, a las relaciones entre
Estados, cuando un grupo de Estados tenga leyes, politicas y practicas comunes en materia de
competencia o cuando existan acuerdos multilaterales.

Comentarios. La directriz final extiende la aplicacion de todas las directrices que preceden, en la medida en que sean
pertinentes, a los grupos de Estados que tienen regimenes juridicos en materia de competencia que se aplican a sus
miembros. Existen diversos grupos de este tipo, pero el mas conocido es el constituido por las Comunidades Europeas,
donde cada vez es mayor el nUmero de normas comunitarias en materia de competencia, estipuladas en el Tratado de
Roma y completadas por reglamentos y directrices de la Comisién, asi como por decisiones del Tribunal europeo de
justicia, que vienen aplicandose a las actividades del transporte aéreo desarrolladas dentro de las Comunidades.
Todavia no se ve con claridad cual sera la incidencia a largo plazo de los explotadores no comunitarios en las
actividades de transporte aéreo desarrolladas dentro de las Comunidades, pero existe la posibilidad de conflicto ya que
en el régimen juridico comunitario en materia de competencia se reconoce la “doctrina de las consecuencias”.

CLAUSULA MODELO SOBRE
LEYES EN MATERIA DE COMPETENCIA

La clausula modelo que figura a continuacién se propone como guia completa pero adaptable para cualquier par
de Estados que cuente con un acuerdo bilateral y que haya experimentado dificultades en sus relaciones de
transporte aéreo dimanantes de la aplicacion de las leyes nacionales en materia de competencia. Su utilizacién
por los Estados en sus acuerdos bilaterales es enteramente facultativa y seria poco pertinente, por ejemplo,
cuando ambas partes aprobaran practicas cooperativas de las lineas aéreas y ninguna de las partes contara con
una ley en materia de competencia. Esta clausula tampoco esta destinada a suplantar un procedimiento vigente.
En general, se propone fortalecer el mecanismo bilateral para evitar y resolver conflictos y llevar al marco bilateral
los problemas relativos a la aplicacion al transporte aéreo de las disposiciones de las leyes en materia de
competencia. La clausula se inspira principalmente en los conceptos y principios expuestos en las directrices.
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CLAUSULA MODELO

Articulo “X”
Leyes en materia de competencia

Las partes se informardn mutuamente acerca de sus leyes, politicas y practicas en materia de competencia o
modificaciones de las mismas, y de cualesquiera objetivos concretos que en ellas se persigan, que puedan
afectar al funcionamiento de los servicios de transporte aéreo previstos en el presente acuerdo y determinaran las
autoridades encargadas de su aplicacion.

En la medida en que lo permitan sus propias leyes y reglamentos, las partes prestaran asistencia a las empresas
de transporte aéreo de la otra parte, indicandoles si determinada practica propuesta por una empresa de
transporte aéreo es compatible con sus leyes, politicas y practicas en materia de competencia.

Las partes se notificaran mutuamente si consideran que puede haber incompatibilidad entre la aplicacion de sus
leyes, politicas y practicas en materia de competencia y las cuestiones relativas a la validez del presente acuerdo;
el procedimiento de consulta previsto en el presente acuerdo se utilizard, si asi lo solicita cualquiera de las partes,
para determinar si existe dicho conflicto y buscar los medios de resolverlo o reducirlo al minimo.

Las partes se notificaran mutuamente si tienen la intenciéon de incoar procedimientos contra una empresa de
transporte aéreo de la otra parte o acerca de la iniciaciébn de cualquier litigio pertinente entablado entre
particulares con arreglo a sus leyes en materia de competencia y que pueda ponerse en su conocimiento.

Sin perjuicio del derecho a litigar de cada una de las partes, el procedimiento de consulta previsto en el presente
acuerdo se utilizar4 siempre que una de las partes asi lo solicite y deberia estar destinado a determinar los
intereses respectivos de las partes y las repercusiones probables dimanantes del litigio relativo a leyes en materia
de competencia de que se trate.

Las partes procurardn alcanzar un acuerdo durante dichas consultas, teniendo debidamente en cuenta los
intereses pertinentes de cada parte, asi como otros medios que permitan lograr también los objetivos de dicho
litigio relativo a leyes en materia de competencia.

En caso de no alcanzar un acuerdo, cada una de las partes, al aplicar sus leyes, politicas y practicas en materia
de competencia, considerara con detenimiento y comprension las opiniones expresadas por la otra parte y tomara
en consideracion la cortesia, moderacion y comedimiento internacionales.

La parte con arreglo a cuyas leyes en materia de competencia se haya entablado un litigio entre particulares,
facilitar4 a la otra parte el acceso al érgano judicial pertinente o proporcionara informacién a dicho 6rgano. Tal
informacién podria versar sobre sus propios intereses en el ambito de las relaciones exteriores, los intereses
notificados por la otra parte y, de ser posible, los resultados de cualquier consulta entablada con ella en relacion
con el litigio.

Las partes cooperaran, en la medida en que lo permitan sus leyes o politicas nacionales y de conformidad con
cualesquiera obligaciones internacionales aplicables, autorizando a sus empresas de transporte aéreo u otros
nacionales a revelar a las autoridades competentes de la otra parte informacion pertinente al litigio relativo a leyes
en materia de competencia, siempre que dicha cooperacion o revelacion no perjudique a sus intereses nacionales
mas importantes.

Mientras un litigio entablado por las autoridades encargadas de aplicar las leyes en materia de competencia de
una parte sea objeto de consultas con otra parte, la parte en cuyo territorio se esté entablando el litigio deberd, en
espera de los resultados de dichas consultas, abstenerse de exigir que se revele informacién situada en el
territorio de la otra parte y esta Ultima debera abstenerse de aplicar cualquier ley preventiva.
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Medidas preferenciales para los paises en desarrollo
en el marco de la reglamentacion econémica
del transporte aéreo internacional

La Conferencia mundial de transporte aéreo de 1994 recomendd que la OACI realizara estudios y preparara
recomendaciones acerca de diversos asuntos de importancia, incluyendo “las medidas preferenciales que dentro
del marco de la reglamentacion econdémica del transporte aéreo internacional asegurarian la participacion efectiva
de los paises en desarrollo en dicho transporte”. Posteriormente el Consejo aprobd la recomendacion y la
Secretaria llevd a cabo un estudio en el que se presentaban, entre otras cosas, posibles medidas preferenciales
con los comentarios correspondientes.

Después de su estudio por el Comité de Transporte aéreo en septiembre de 1996, el Consejo decidid en
noviembre de 1996 que dicho estudio deberia enviarse a los Estados para que lo examinaran y lo utilizaran en la
medida de lo posible. Al adoptar esa decision, el Consejo tomé nota de que corresponderia a los Estados, segun
sus necesidades y circunstancias particulares, determinar si era necesario y como y cuando aplicar cualquiera de
esas medidas en sus relaciones de reglamentacion. El 32° periodo de sesiones de la Asamblea examind también
la cuestion y convino en que deberia incitarse a los Estados a prestar especial atencion en sus relaciones
relativas al transporte aéreo, a los intereses y las necesidades de los paises en desarrollo y, si las circunstancias
lo justifican, conceder medidas preferenciales apropiadas.

En el estudio llevado a cabo por la Secretaria, la expresion “medidas preferenciales”, en el contexto de la
reglamentacion economica del transporte aéreo internacional, se defini6 como “arreglos reglamentarios no
reciprocos que por acuerdo de los Estados en una relacion de reglamentacion necesita un pais en desarrollo en
esa relacion para participar de manera efectiva y sostenida en el transporte aéreo internacional”. Dichas medidas
se consideran como un instrumento entre muchos otros que los paises en desarrollo podrian utilizar para
aumentar su participacion.

En la tabla que sigue, que proviene del estudio llevado a cabo por la Secretaria (que se distribuy6 con la
comunicacion EC 2/75-97/1 del 17 de enero de 1997), se enumeran posibles medidas preferenciales. Se trata de
medidas puramente indicativas y no excluyentes; si las circunstancias lo exigen podria aplicarse mas de una
medida en un mercado en particular. Estas medidas pueden otorgarse unilateral o bilateralmente, o bien
negociarse a escala regional. Cabe sefalar que las medidas propuestas se aplicarian principalmente en
situaciones en que la participacion de un Estado en el transporte aéreo internacional tiene lugar mediante el
suministro directo de servicios aéreos por sus lineas aéreas designadas.

A3-1
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Medidas preferenciales para su examen y posible aplicacion por los Estados
ACCESO A LOS MERCADOS
Posibles medidas preferenciales Comentarios
A. En una relacion bilateral de transporte aéreo entre | Estas medidas podrian dar a las lineas aéreas benefi-

paises desarrollados y en desarrollo, el acceso a los
mercados podria liberalizarse asimétricamente en
favor de los paises en desarrollo (por lo menos
cuando recién empiece a introducirse en etapas el
acceso ampliado a los mercados), por ejemplo, para:
acordar a los transportistas aéreos de los
paises en desarrollo el derecho de prestar
servicios a mas ciudades;

concederles derechos de trafico de “Quinta
libertad” en las rutas que les interesan y que el
Estado otorgante normalmente no concederia
a otros paises desarrollados;

permitirles que exploten servicios unilateralmente
en determinadas rutas por un periodo convenido;
permitir que exploten mayor capacidad por un
periodo fijo acordado.

A los transportistas aéreos de los paises en
desarrollo podria acordarseles mas flexibilidad que a
aquellos de los paises desarrollados para la explo-
tacion de sus servicios hacia y desde los paises
desarrollados, por ejemplo, para:

permitir un desplazamiento de la capacidad
entre rutas en un mercado bilateral;

permitir la comparticion de cédigos en los
mercados que les interesan, incluidas las rutas
sin autoridad subyacente;

permitir el cambio ilimitado de capacidad
operacional.

Podrian establecerse periodos de prueba para que
los paises en desarrollo introdujeran nuevos arre-
glos de servicios aéreos liberalizados con paises
desarrollados durante un periodo convenido.

A los paises en desarrollo podrian concedérseles
periodos mas prolongados que los que existen
entre paises en desarrollo para la introduccion
gradual de arreglos mas liberales de acceso a los
mercados.

ciarias la ventaja que necesitan para establecer una
presencia viable en el mercado y ayudar al desarrollo del
mismo. Un ejemplo de este tipo de arreglo es el acuerdo
de transporte aéreo de 1980 entre China y los Estados
Unidos en virtud del cual, entre otras cosas, la segunda
linea aérea designada de los Estados Unidos iniciaria sus
servicios dos afios después de la primera.

El acuerdo de 1995 entre el Canada y los Estados
Unidos es un ejemplo de la forma en que esto se ha
realizado entre dos paises desarrollados; segun este
acuerdo, el pleno acceso al mercado para los transpor-
tistas de los Estados Unidos en los tres aeropuertos
canadienses mas importantes (Montreal, Toronto y
Vancouver) se introduciria tres afios después que en las
otras ciudades.

En general, estas medidas ayudarian a las lineas aéreas
de los paises en desarrollo que tendrian mejor acceso a
los mercados y mas flexibilidad operacional.

La comparticion de codigos de las lineas aéreas podria
beneficiar a los paises en desarrollo proporcionando a sus
transportistas la posibilidad de ofrecer servicios en rutas con
poco volumen de tréfico a un costo minimo, y de esta manera
utilizar mejor los derechos de trafico. Por consiguiente,
cuando las actividades conjuntas de lineas aéreas exigen
aprobacion en virtud de leyes de competencia nacionales,
podria considerarse favorablemente la concesion de
exenciones o inmunidad para esta forma de cooperacién
de las lineas aéreas entre paises en desarrollo.

De este modo se permitiria a los paises en desarrollo
poner a prueba el beneficio de cualquier nuevo arreglo
liberal con la seguridad de que podrian remediar cual-
quier resultado no deseado o incluso cancelar el arreglo
si no funciona.

En general, la introduccién gradual ayudaria a alcanzar el
objetivo de participacién, permitiria observar la presencia en
el mercado y la competitividad y podria servir para una apli-
cacion mas amplia a escala regional e incluso multilateral.

El arreglo de servicios aéreos convenido en 1995 entre
los Estados Unidos y Filipinas en virtud del cual Filipinas
tendria un acceso pleno a los mercados en 2003 es un
ejemplo de la forma en que esto pueda hacerse bilate-
ralmente. La introducciéon gradual del “mercado Unico” de
la Union Europea es un ejemplo comparable de introduc-
cion progresiva de pleno acceso a los mercados en los
paises desarrollados a escala regional.
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Posibles medidas preferenciales

Comentarios

E. Los paises en desarrollo podrian otorgarse mutua-
mente un mayor acceso a los mercados a un ritmo
mas rapido que el que otorgarian a los paises
desarrollados.

Entre los ejemplos de la forma en que esto puede
realizarse se incluyen: el Pacto Andino (en que los
transportistas de los Estados miembros tienen pleno
acceso a los mercados de los cinco Estados miembros
de la subregion); la Comunidad y el mercado comun del
Caribe (Caricom) en que participan paises de la regién; y
la Declaraciéon de Yamoussoukro en que intervienen
Estados africanos.

CRITERIOS DE PROPIEDAD Y CONTROL

Posibles medidas preferenciales

Comentarios

F. Con arreglos adecuados que garanticen la seguridad,
los paises desarrollados podrian renunciar a su
derecho de exigir que los transportistas aéreos de un
pais en desarrollo sean propiedad sustancial y estén
efectivamente bajo el control de ese pais o de sus
nacionales, para permitir, por ejemplo, que:

— las lineas aéreas de dichos Estados de
propiedad conjunta 0 en manos de extranjeros
exploten el servicio convenido;

— los paises en desarrollo dentro del mismo
grupo econémico designen a una linea aérea
de otro Estado para explotar los derechos de
tréfico en su nombre hacia un tercer pais.

G. Con arreglos adecuados en materia de seguridad,
los paises desarrollados podrian renunciar a las
clausulas en los acuerdos de transporte aéreo que
restringen el uso de aeronaves arrendadas de un
tercero, a fin de permitir que las lineas aéreas de los
paises en desarrollo arrienden equipo moderno para
la explotacion de sus servicios aéreos.

El concepto de *“comunidad de intereses” de la
Resolucion A24-12 de la Asamblea se ide6 como medida
preferencial para los paises en desarrollo (y posterior-
mente la Conferencia mundial de transporte aéreo lo
adopto para aplicarlo mas ampliamente).

De este modo podria ayudarse a las lineas aéreas de los
paises en desarrollo a introducir equipo mas moderno
pero de elevado costo y contribuir a mejorar la calidad, y
por ende la competitividad de su servicio. (La ratificacion
del Articulo 83 bis del Convenio sobre Aviacién Civil
Internacional por los Estados facilitaria el logro de este
objetivo).

ASIGNACION DE TURNOS

Posibles medidas preferenciales

Comentarios

H. En los aeropuertos en que la demanda de turnos
excede la oferta, deberia darse preferencia a los
transportistas aéreos de paises en desarrollo de
dos maneras:

1) dar prioridad a sus peticiones cuando se
dispone de nuevos turnos a raiz de aumentos
en la capacidad aeroportuaria o cuando
queden libres al aplicarse la regla de “usar o
perder”;

Los actuales comités de programacion de horarios de la
IATA para la asignacién de turnos continlan proporcio-
nando una forma viable de abordar los problemas de
asignacion de turnos en aeropuertos congestionados. No
obstante, como la mayoria de los transportistas de paises
en desarrollo tienen flotas pequefias y habitualmente
realizan operaciones con menos frecuencia que los
transportistas de paises desarrollados, el otorgamiento de
una determinada preferencia les ayudaria a atenuar las
posibles dificultades en los horarios de sus operaciones y
de esta manera se contribuiria al objetivo de participacion.
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Posibles medidas preferenciales Comentarios
2) cuando se aplica la regla de “usar o perder”, La Union Europea ha introducido un reglamento con

aplicar criterios menos estrictos para los turnos | respecto a la asignacion de turnos, en virtud del cual, entre
gue actualmente tienen los transportistas aéreos | otras cosas, debe asignarse a los nuevos transportistas un
de paises en desarrollo. determinado porcentaje de los turnos recientemente dispo-
nibles. En una situaciéon andloga, podria darse un trato si-
milar al que se otorga a los nuevos transportistas en el
grupo a la peticion de un transportista de pais en de-
sarrollo, en especial cuando pide turnos para iniciar un
nuevo servicio.

ASPECTOS COMERCIALES

Posibles medidas preferenciales Comentarios

I. A los paises en desarrollo podrian concederse | La mayoria de los arreglos de reglamentacion que la
periodos mas largos para introducir la liberalizacién | Conferencia de transporte aéreo recomendd con respecto
respecto a algunos aspectos comerciales como | a los aspectos comerciales se idearon en respuesta a
servicios de escala, conversion de divisas y trans- | situaciones concretas a fin de asegurar una competencia
ferencia de beneficios, contratacion de nacionalesy | leal para todas las lineas aéreas. Es posible que en
sistemas de reserva por computadora [p. €j., me- | determinadas situaciones los paises en desarrollo tengan
didas similares a la del Articulo 12 c) del Cédigo de | que utilizar personal local en los servicios de escala,
conducta SRC de la OACI]. control de cambio extranjero, proteccion de oportunidades

de trabajo en la industria de las lineas aéreas y salva-
guardias para abrir los mercados SRC. Atendiendo a los
objetivos de los arreglos de la Conferencia relativos a
aspectos comerciales, deberia evitarse que las excep-
ciones a dichos arreglos, en forma de medidas prefe-
renciales, den lugar a un trato injusto para otros transpor-
tistas. Con respecto al SRC, impedir la introduccion de
otros SRC no sélo restringiria el mercado sino también
limitaria las oportunidades de los transportistas aéreos de
paises en desarrollo de competir en los mercados en
crecimiento de terceros paises.
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Conclusiones, clausulas modelo y recomendaciones
de la Quinta Conferencia mundial de transporte aéreo

La Quinta Conferencia mundial de transporte aéreo (ATConf/5), celebrada en Montreal del 24 al 28 de marzo de
2003, sobre el tema “Retos y oportunidades de la liberalizacién” consider6 una gama de cuestiones de
reglamentacion relacionadas con el proceso de liberalizacion. Los aspectos esenciales de los resultados de la
Conferencia se reflejan en el conjunto de conclusiones, clausulas modelo, recomendaciones y una declaracién de
principios universales para la liberalizacion del transporte aéreo internacional, todas ellas adoptadas por
consenso. Estos resultados proporcionan un amplio marco de politicas y orientaciones practicas para la
realizacién de una liberalizacion econémica con salvaguardias, que los Estados pueden utilizar, a su discrecion y
de modo flexible. El Consejo examiné los resultados de la ATConf/5 en junio de 2003 y decidié que los mismos
podian ser distribuidos a los Estados para orientacion y para que tomen las medidas necesarias (comunicacion
SC 5/1-03/71 de fecha 25 de julio de 2003).

A continuacién se presentan las conclusiones, clausulas modelo y recomendaciones preparadas por la
Conferencia en el marco de sus respectivas cuestiones del orden del dia. El contexto en el cual fueron adoptadas
figura en el Doc 9819, Informe de la Conferencia mundial de transporte aéreo. Las clausulas modelo se han
incorporado en el Modelo para los acuerdos de servicios de transporte aéreo (presentado en el Apéndice 5). La
Declaracion de la Conferencia se presenta por separado en la Parte 1, Seccion E de este documento.

Cuestion 1.1 del orden del dia: Antecedentes de la liberalizacién y experiencia al respecto
CONCLUSIONES

De la documentacion y debates realizados en el marco de la cuestion 1.1 del orden del dia sobre los antecedentes y la
experiencia de la liberalizacion, la Conferencia concluyé que:

a) un enfoque sobre las experiencias de liberalizaciéon basado en estudios de casos, si bien tendra necesa-
riamente un alcance limitado, constituye un medio adecuado para el andlisis y la divulgacién de
informacién sobre las experiencias de los Estados a escala nacional, subregional, regional o plurilateral.
Los estudios de casos sobre la liberalizacién pueden ayudar a los Estados a desarrollar ain mas sus
enfoques y opciones de politicas respecto de la liberalizacion;

b) la OACI deberia seguir desarrollando y difundiendo estudios de casos e informacion sobre las expe-
riencias de liberalizacién por los medios que estime adecuados. Se deberia instar a los Estados a que
presenten esa informacion a la OACI para su difusion general;

c) durante méas de un decenio, las lineas aéreas, los aeropuertos y los proveedores de servicios de navegacion
aérea han llegado a ser mas comercializados en un entorno cada vez mas competitivo. El desarrollo
dinamico de la comercializacion y la difusion de la liberalizacion continuaran teniendo efectos y
consecuencias reciprocas;
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d)

e)

aunque las lineas aéreas, y los proveedores de aeropuertos y servicios de navegacion aérea son
interdependientes, su comercializacion y privatizacion en un entorno liberalizado tiene varias consecuencias
en la competencia y repercusiones financieras para ambas partes. La cooperacion a largo plazo entre las
lineas aéreas y los proveedores de servicios constituyen una forma de aportar estabilidad a este entorno.
Aun mas, la utilizacién de consultas deberia constituir una parte esencial de sus relaciones;

los Estados deberian evaluar previamente y prever, en la medida de lo posible, ciertos efectos de la
liberalizacion en la infraestructura y el medio ambiente que pueda tener el proceso de liberalizacion del
transporte aéreo; y

la liberalizacion puede tener diversas repercusiones para los trabajadores, que deben seguir participando
como importante parte interesada en el desarrollo de la industria del transporte aéreo. Los Estados deben
cumplir y respetar la Declaracion relativa a los principios y derechos fundamentales en el trabajo1 de la
OIT, y su correspondiente seguimiento, y adoptar las medidas necesarias para promover el didlogo social
con la participacion activa de los trabajadores como medio para encontrar soluciones innovadoras y
socialmente responsables.

Cuestion 1.2 del orden del dia: Aspectos de la liberalizacién relacionados con la seguridad

y proteccion de la aviacion

CONCLUSIONES

Basandose en la documentacion y en las deliberaciones consiguientes en el marco de la cuestion 1.2 del orden del dia,
la Conferencia lleg6 a la conclusion de que:

a)

b)

c)

la liberalizacion econémica acarrea consecuencias con respecto a la reglamentacion de la seguridad y la
proteccion de la aviacién que es preciso enfrentar debidamente a los niveles nacional, bilateral, regional y
mundial, segun corresponda, con el fin de garantizar el continuo desarrollo seguro y ordenado de la
aviacion civil;

el Convenio de Chicago impone a los Estados contratantes la responsabilidad de que se cumplan las
normas y métodos relativos a la seguridad y la proteccion de la aviacion. Independientemente de
cualesquiera arreglos futuros para la reglamentacién econémica, la seguridad y la proteccién deben seguir
siendo de importancia primordial en la operacion y el desarrollo del transporte aéreo. En un medio
econdmico liberalizado la reglamentacion de la seguridad y la proteccion de la aviacion no solamente
debe mantenerse sino también fortalecerse. Las medidas para garantizar el cumplimiento de las normas
relativas a la seguridad y proteccién de la aviacion aplicables y el mejoramiento de la supervision
normativa deben ser parte integral de las salvaguardias para la liberalizacion;

al introducir la liberalizacién econémica, los Estados deberian garantizar que la seguridad y la proteccion
de la aviacion no queden comprometidas por consideraciones comerciales, y que se establezcan claras
lineas de responsabilidad para la seguridad y la proteccion de la aviacién por lo que respecta a las partes
correspondientes en cualesquiera arreglos liberalizados. Independientemente de la forma que adopten los
arreglos de reglamentacion econdmica, deberia establecerse claramente a quién corresponde la
responsabilidad de vigilancia de la seguridad operacional y de la seguridad de la aviacion en un Estado
contratante de la OACI claramente identificado o en otra autoridad normativa designada por ese Estado,
con respecto a toda explotacion de aeronaves;

1. Nota de la Secretaria — El texto de la Declaracion relativa a los principios y derechos fundamentales en el trabajo de la OIT se
encuentra en el sitio web de la OIT, en: http://www.ilo.org/public/english/standards/decl/declaration/index.htm
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d)

la OACI deberia seguir desempefiando un papel de liderazgo en la elaboracion de estrategias mundiales
para la reglamentacién y vigilancia de la seguridad y la proteccion de la aviacion, tanto de manera
definitiva como en el contexto de la facilitacion de reformas de la reglamentacion. El cambiante entorno
normativo y operacional del transporte aéreo internacional exige la elaboracion de nuevos métodos
relacionados con la reglamentacion, capaces de adaptarse a los cambios y enfrentar las correspondientes
inquietudes. Mientras se preparan esos nuevos arreglos relativos a la reglamentacion, deben adoptarse
medidas para garantizar que el sistema de reglamentacion de la seguridad y la proteccion de la aviacién
vigente contintian funcionando de manera eficaz. Para enfrentar este desafio es preciso contar con una
cooperacion internacional continua y con los esfuerzos concertados de todos los Estados contratantes,
organismos regionales de aviacion, la industria y todos los participantes en la aviacién civil;

teniendo en cuenta los limitados recursos humanos y financieros disponibles en muchos paises en
desarrollo a los que se les exige que garanticen la proteccion y seguridad al llevar a cabo la liberalizacion,
deberia recurrirse a todos los medios posibles, comprendidas las contribuciones al mecanismo de
seguridad de la aviacion, de la OACI, al Programa de cooperacion técnica de la OACI y al Ente de
financiacion internacional para la seguridad aeronautica (IFFAS) y el apoyo de arreglos complementarios
a nivel regional e internacional (comprendidos los proyectos COSCAP y otros proyectos de desarrollo
cooperativo), con la finalidad de brindar asistencia a estos Estados para mejorar la vigilancia de la
seguridad operacional y de la seguridad de la aviacion y subsanar las deficiencias identificadas por las
auditorias de la seguridad operacional y de la seguridad de la aviacion, de la OACI; y

la OACI deberia estudiar la necesidad de asegurar la coherencia y exactitud de la definicion del Estado o
Estados responsables de la vigilancia de la seguridad operacional y de la seguridad de la aviaciéon y
posiblemente para recomendar enmiendas a las disposiciones normativas en este campo.

Cuestion 2.1 del orden del dia: Propiedad y control de los transportistas aéreos

CONCLUSIONES

De la documentacién y del debate que siguié sobre la cuestién 2.1 del orden del dia — Propiedad y control de los
transportistas aéreos, la Conferencia llegé a las conclusiones siguientes:

a)

b)

<)

la creciente y generalizada liberalizacién, privatizacion y mundializacion exige que se modernice la
reglamentacioén respecto a las condiciones relativas a la designacion y autorizacion de los transportistas
aéreos para permitir que los transportistas se adapten al entorno dindmico. Si bien existen preocu-
paciones que deben resolverse, también habra ventajas en liberalizar las disposiciones de propiedad y
control de los transportistas aéreos. La experiencia pasada a este respecto indica que esto puede lograrse
sin contradecir las obligaciones de las partes en virtud del Convenio de Chicago y sin perjudicar la
naturaleza del transporte aéreo internacional;

existe amplio apoyo de los Estados para la liberalizacion, en alguna forma, de las disposiciones que rigen
la designacion y autorizacion de los transportistas aéreos. Los diversos enfoques varian ampliamente, desde
una ampliacién considerable de las disposiciones mas alla de la propiedad y el control nacionales en el
corto plazo, pasando por una reduccion gradual de proporciones especificas de propiedad nacional, hasta
el cambio limitado por el momento respecto a ciertos tipos de explotaciones (p. ej., no regulares o de
carga), aplicacion dentro de ciertas regiones geograficas, o simplemente la consideracion caso por caso;

es necesaria, por consiguiente, la flexibilidad en los correspondientes arreglos normativos para permitir a
todos los Estados seguir el enfoque de su eleccion a su propio ritmo, adaptandose al mismo tiempo a los
enfoques adoptados por otros;
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d)

9)

h)

cualquiera sea la forma y el ritmo de la liberalizacion, las condiciones para la designacién y autorizacion
de transportistas aéreos deberian asegurar que la seguridad y proteccion de la aviacion siguen siendo de
suprema importancia, y que en los acuerdos liberalizados para las partes se establecen lineas claras de
responsabilidad y rendicién de cuentas respecto a la seguridad y proteccion de la aviacion;

al liberalizar las condiciones relativas a la designacién y autorizaciéon de los transportistas aéreos, los
Estados deberian asegurarse de que se tienen debidamente en cuenta las repercusiones econémicas y
sociales, incluyendo las relativas a los trabajadores, y que también se tienen debidamente en cuenta otros
posibles riesgos relacionados con las inversiones extranjeras (tales como fuga de capitales, incertidumbre
respecto a la garantia de servicio);

el arreglo normativo que figura mas adelante en el parrafo 2.1.3.2 proporciona una opcion practica para
los Estados que desean liberalizar las disposiciones relativas a la designacion y autorizacion de
transportistas aéreos en sus acuerdos de servicios aéreos; constituye un complemento a otras opciones
ya elaboradas por la OACI (incluyendo la de “comunidad de intereses”), y permitiria a los Estados lograr el
objetivo general de una liberalizacion progresiva de la reglamentacion. Si bien incumbe a cada Estado
determinar su método y orientacion de liberalizacion basandose en su interés nacional, la aplicacion del
arreglo propuesto seria un factor eficaz para una mayor liberalizaciéon. No obstante, el hecho de que un
Estado emplee el arreglo propuesto no exigiria que ese Estado cambie sus leyes o reglamentos relativos
a la propiedad y el control de sus propios transportistas aéreos;

dada la flexibilidad que ya existe en el marco de los acuerdos de servicios aéreos, en el corto plazo y a su
discrecion los Estados podrian adoptar métodos mas positivos (inclusive una accién coordinada) para
facilitar la liberalizaciéon aceptando transportistas aéreos extranjeros designados que tal vez no satisfagan
los criterios tradicionales de propiedad y control nacionales;

los Estados pueden optar por liberalizar la propiedad y el control de los transportistas aéreos de forma
unilateral, bilateral, regional o multilateral; e

la OACI ha desempefiado, y deberia seguir desempefiando, una funcion de liderazgo para facilitar la
liberalizacion en esta area, promover la orientacién de la Organizacién, seguir de cerca la evolucion y
examinar mas a fondo, de ser necesario, las cuestiones relacionadas con el contexto mas amplio de la
liberalizacion progresiva.

La Conferencia acord6 que los Estados deberian considerar debidamente el siguiente proyecto de clausula modelo
como una opcién para usarla a su discrecion en los acuerdos de servicios aéreos.

“Articulo X: Designacion y autorizacion

1. Cada una de las partes tendra derecho a designar por escrito ante la otra [una linea aérea] [una o mas lineas
aéreas] [el nimero de lineas aéreas que desee] para la provisién de los servicios acordados [en el marco del
presente Acuerdo] y a retirar o modificar dicha designacion.

2. Ante la recepcion de tal designacion y de la solicitud de la linea aérea designada, en la forma prescrita para el
otorgamiento de la autorizacién de explotacion [y del permiso técnico], cada una de las partes otorgara la
autorizacion de explotacién apropiada dentro de un plazo minimo, siempre que:

a)

b)

la linea aérea designada tenga su oficina principal* [y residencia permanente] en el territorio de la parte
designante;

la parte designante tenga y ejerza control de reglamentacion efectivo** de la linea aérea;



Apéndice 4 A4-5

c) la parte designante cumpla las disposiciones establecidas en el Articulo ___ (Seguridad operacional) y en
el Articulo ___ (Seguridad de la aviacion); y

d) la linea aérea designada sea apta para cumplir otras condiciones prescritas por las leyes y los
reglamentos normalmente aplicados a la explotacion de los servicios de transporte aéreo internacional por
la parte que recibe la designacion.

Al recibir la autorizacién de explotacion mencionada en el parrafo 2, una linea aérea designada podra
comenzar en cualquier momento a proveer los servicios para los que haya sido designada, siempre que
cumpla las disposiciones pertinentes del presente Acuerdo.

Notas integrantes:

@)

(ii)

*Las pruebas que acreditan la ubicacién de la oficina principal se fundan en que: la linea aérea esta
establecida y constituida en el territorio de la parte designante de conformidad con las leyes y los reglamentos
nacionales pertinentes; un volumen sustancial de sus operaciones e inversiones de capital se han realizado en
instalaciones fisicas en la parte designante; paga impuesto sobre la renta y sus aeronaves estan matriculadas
y tienen sus bases en ese territorio, y emplea a una a cantidad considerable de ciudadanos de ese pais en
puestos de direccién, técnicos y operacionales.

**[as pruebas que acreditan el control de reglamentacion efectivo se fundan, entre otras cosas, en que: la
linea aérea tiene licencia o permiso de explotacion validos otorgados por la autoridad competente, como por
ejemplo, un certificado de explotador de servicios aéreos (AOC); cumple los criterios de la parte designante
para la explotacion de servicios aéreos internacionales, tales como pruebas de buena situacion financiera,
capacidad para cumplir los requisitos de interés publico y las obligaciones de la garantia del servicio; y la parte
designante tiene y mantiene programas de vigilancia de la seguridad operacional y de la seguridad de la
aviacion, en cumplimiento de las normas de la OACI".

Las condiciones que figuran en el parrafo 2 de este articulo deberian incluirse también en el Articulo sobre
Revocacion de la Autorizacion”.

RECOMENDACION

RECOMENDACION 1 — LIBERALIZACION DE LA PROPIEDAD Y EL CONTROL DE LOS
TRANSPORTISTAS AEREOS

LA CONFERENCIA RECOMIENDA QUE:

a) la designacion y autorizacion de los transportistas aéreos para el acceso a los mercados deberia
liberalizarse progresivamente, con flexibilidad y con control efectivo de la reglamentacion relativa a la
seguridad y proteccion de la aviacion;

b) al tratarse de la designacion y autorizacion de las lineas aéreas en sus relaciones de transporte aéreo
internacional los Estados apliquen, como una opcion a su discrecion y con flexibilidad, el criterio alternativo
que figura en la clausula modelo;

c) los Estados pueden adoptar, a su discrecion, enfoques positivos (incluyendo medidas coordinadas) para
facilitar la liberalizacién, aceptando a los transportistas aéreos designados que puedan no cumplir con los
criterios tradicionales de propiedad y control nacionales, o con el criterio de oficina principal y el control
reglamentario efectivo. Los Estados que deseen liberalizar las condiciones con arreglo a las cuales
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d)

e)

9)

h)

aceptan la designacién de un transportista aéreo extranjero en los casos en que ese transportista no cumpla
con las disposiciones sobre propiedad y control de los acuerdos de servicios aéreos correspondientes,
puede hacerlo de la manera siguiente:

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

i) formulando declaraciones conjuntas de politicas comunes; o
iii) elaborando un instrumento juridico obligatorio;

asegurandose al mismo tiempo, cuando sea posible, que dichas politicas se elaboren de conformidad con
los principios de no discriminacion y de participacion no exclusiva;

el Estado que designe el transportista aéreo proporcione o asegure la aplicacion de una vigilancia
adecuada de la seguridad operacional y la proteccién de la aviacion respecto al transportista aéreo
designado, de conformidad con las normas establecidas por la OACI;

los Estados notifiquen a la OACI sus criterios, posturas y practicas, incluyendo el mantenimiento de los
criterios tradicionales, y las declaraciones individuales o conjuntas de criterios comunes, sobre las
condiciones con arreglo a las cuales aceptan la designacién de un transportista aéreo en virtud de un
acuerdo de servicios aéreos;

la OACI mantenga y dé a conocer publicamente la informacién sobre sus criterios, posturas o practicas del
Estado respecto a la propiedad y el control de los transportistas aéreos;

la OACI asista a los Estados o grupos de Estados que solicitan que se elabore y se perfeccione la opcion
que figura en el parrafo c); y

la OACI siga supervisando de cerca la evolucion de la liberalizacion de la propiedad y el control de los
transportistas aéreos y se ocupe de las cuestiones pertinentes, segun corresponda.

Cuestion 2.2 del orden del dia: Acceso a los mercados

PARTE 1. LIBERALIZACION DEL ACCESO A LOS MERCADOS

CONCLUSIONES

Basandose en la documentacion y en las consiguientes deliberaciones sobre la liberalizacion del acceso a los
mercados en el marco de la cuestién 2.2 del orden del dia, la Conferencia llegé a la conclusion de que:

a)

b)

después de la Conferencia mundial de transporte aéreo (ATConf/4) de 1994, se ha progresado
considerablemente en cuanto a la liberalizacion del acceso a los mercados, en particular a nivel bilateral,
subregional y regional. Lo mas importante es el hecho de que, en general, los Estados se han vuelto méas
abiertos y receptivos respecto a la liberalizacion, ajustando muchos de ellos sus politicas y préacticas para
responder a los desafios de la liberalizacion;

la experiencia del dltimo decenio ha confirmado que los regimenes de reglamentacion bilaterales,
regionales y multilaterales basados en el Convenio de Chicago pueden coexistir, y de hecho lo hacen, del
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c)

d)

e)

9)

h)

mismo modo en que pueden adaptarse a diferentes enfoques respecto a la reglamentacion del transporte
aéreo. Estos regimenes siguen proporcionando una plataforma viable y flexible para que los Estados
persigan la liberalizacién de acuerdo con sus necesidades, objetivos y circunstancias. El nimero de
acuerdos de cielos abiertos y otros acuerdos liberales son prueba de que estos regimenes han sido muy
efectivos para el aumento de la liberalizacion, y el impetu logrado deberia mantenerse;

el Acuerdo relativo al transito de los servicios aéreos internacionales (IASTA) es importante para la
liberalizacion y la explotacion de los servicios aéreos internacionales. Por consiguiente, los Estados
deberian aspirar a la adhesion universal al IASTA y a su implantacion, y la OACI deberia continuar
promoviéndola;

la aplicacién del principio basico de nacién mas favorecida (NMF) del AGCS a los derechos de tréafico
sigue siendo un asunto complejo y dificil. Si bien la ampliacion de la aplicacion del Anexo sobre los
servicios de transporte aéreo del AGCS para que incluya algunos de los denominados derechos
comerciales y algunos aspectos de los derechos esenciales cuenta con cierto respaldo, no hay consenso
mundial en cuanto a si dicha tarea deberia emprenderse y en cuanto a la forma en que debe realizarse.
Asimismo, en esta etapa no esté definitivamente decidido si el AGCS constituye una opcion eficaz para la
liberalizacion del transporte aéreo;

si bien el multilateralismo por lo que respecta a los derechos comerciales en la mayor medida posible
sigue siendo un objetivo de la OACI, en esta etapa no estan dadas las condiciones para un acuerdo
multilateral mundial relativo al intercambio de derechos de tréfico. Al respecto, los Estados deberian
continuar trabajando para alcanzar la liberalizacion de acuerdo con sus propias preferencias y a su propio
ritmo, empleando recursos bilaterales, regionales y multilaterales, segin corresponda. El Modelo de
acuerdo de servicios aéreos (MASA) de la OACI ofrece orientacion detallada sobre las opciones y los
enfoques en torno a la liberalizacion;

hasta el momento la congestion en los aeropuertos no ha constituido un impedimento significativo para la
concertacion de acuerdos liberalizados de servicios aéreos por parte de los Estados. No obstante, al
liberalizar el acceso a los mercados, deberian tenerse en cuenta las limitaciones de la capacidad
aeroportuaria y las necesidades a largo plazo en materia de infraestructura. Los problemas de los
transportistas aéreos que no pueden ejercer sus derechos de trafico en un aeropuerto de capacidad
limitada pueden resolverse, si es necesario, en el contexto de las deliberaciones sobre los acuerdos de
servicios aéreos pertinentes. A este respecto, deberia considerarse receptivamente a la solicitud de trato
preferencial de aquellos Estados cuyos aeropuertos no tienen limitaciones en cuanto a la asignacion de
turnos pero cuyos transportistas aéreos no logran obtener turnos en los aeropuertos con limitaciones de
capacidad, conforme a la legislacién nacional y obligaciones internacionales pertinentes;

todo sistema de asignacion de turnos deberia ser justo, no discriminatorio y transparente, y deberia tener
en cuenta los intereses de todos los participantes. También deberia ser compatible a nivel mundial, tener
la finalidad de maximizar la utilizacion efectiva de la capacidad aeroportuaria, y deberia ser simple, factible
y econémicamente sostenible; y

la OACI deberia continuar vigilando de cerca la evolucion de la reglamentacion y de la industria y preparar
un inventario de la experiencia practica de los Estados con respecto a la liberalizacién y enviar la
informacién pertinente a los Estados contratantes. Ademas, la OACI deberia seguir manteniendo
actualizados los textos de orientacion vigentes en materia de reglamentacion econémica del transporte
aéreo internacional y elaborar la nueva orientacién que sea necesaria para facilitar la liberalizaciéon y
mejorar la armonizacioén, por ejemplo, mediante el MASA.
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PARTE 2. ARRENDAMIENTO DE AERONAVES

CONCLUSIONES

Basandose en la documentacion y en sus deliberaciones sobre el arrendamiento de aeronaves, en el marco de la
cuestion 2.2 del orden del dia, la Conferencia llegé a la conclusion de que:

a)

b)

c)

el arrendamiento (tanto con tripulacién como sin tripulacién) ofrece considerables ventajas a los transpor-
tistas aéreos, permite servicios aéreos ampliados y mas flexibles y brinda oportunidades para la creacion
de nuevos transportistas. No obstante, también plantea cuestiones normativas relacionadas con aspectos
econdmicos y de seguridad operacional que es preciso abordar;

cuando sea necesario, los Estados deberian examinar sus respuestas normativas en relacion con la
utilizacién de aeronaves arrendadas en servicios internacionales hasta y desde sus territorios y deberia
garantizar una responsabilidad clara por lo que respecta a la vigilancia de la seguridad operacional y el
cumplimiento de normas minimas de seguridad operacional, ya sea mediante la inclusion de las debidas
disposiciones en sus acuerdos de servicios aéreos o mediante el establecimiento de Acuerdos con arreglo
al Articulo 83 bis del Convenio de Chicago. En este sentido, pueden utilizarse la Orientacion sobre la
aplicacion del Articulo 83 bis del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional (Circular 295, 2003) de la OACI; y

la OACI deberia poner a disposicion de los Estados contratantes, como una opcién para que se use a su
discrecion, la clausula modelo sobre arrendamiento propuesta por la Secretaria después de su enmienda
y afiadidura de notas explicativas para:

i) aclarar el significado de “autoridad competente”;

ii) hacer una distincién clara con respecto a las aeronaves arrendadas con tripulacion y sin tripulacion; y

iii) tener en cuenta los arrendamientos con tripulacion ad hoc a corto plazo.

PARTE 3. CARGA AEREA

CONCLUSIONES

Basandose en la documentacion y en las deliberaciones consiguientes sobre la carga aérea en el marco de la cues-
tién 2.2 del orden del dia, la Conferencia lleg6 a la conclusién de que:

a)

b)

la carga aérea, y en particular las operaciones exclusivamente de carga, deberian tenerse en cuenta para
una liberalizacion acelerada y una reforma de la reglamentacion en vista de sus caracteristicas distintivas,
la naturaleza de la industria de la carga aérea y las posibles ventajas comerciales y econémicas dima-
nantes de dicha reforma;

los Estados deberian considerar la posibilidad de la liberalizacion de los servicios exclusivamente de
carga valiéndose de uno o mas de los siguientes elementos:

i) laliberalizacion unilateral del acceso a los mercados exclusivamente de carga sin el requisito de reci-
procidad bilateral ni la negociacion;

i) la liberalizacion de los servicios exclusivamente de carga mediante acuerdos bilaterales y negocia-
ciones para asegurar la reciprocidad; y
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iii) el empleo de un método progresivo multilateral/plurilateral para la liberalizacion de los servicios
exclusivamente de carga.

Se propone a la Conferencia que examine el siguiente proyecto del modelo de anexo para que los Estados contratantes
lo usen a su discrecion en relacién con los acuerdos de servicios aéreos:

ANEXO SOBRE LOS SERVICIOS DE CARGA AEREA

Las Partes convienen lo siguiente:

1. Toda linea aérea designada que se ocupe del transporte internacional de carga aérea:

a)

recibira un tratamiento no discriminatorio con respecto al acceso a instalaciones y servicios para el
despacho, la manipulacién, el almacenamiento de la carga y la facilitacion;

b) con sujecion a las leyes y reglamentos locales puede utilizar o explotar directamente otros modos de
transporte;

c) puede utilizar aeronaves arrendadas siempre que dicha explotacion cumpla las normas de proteccion y
seguridad de la aviacion que se aplican a otras aeronaves de lineas aéreas designadas;

d) puede concertar arreglos de cooperacién con otros transportistas aéreos incluyendo, sin que esto sea
limitativo, los cédigos compartidos, la reserva de capacidad y los servicios entre lineas aéreas; y

e) puede determinar sus propias tarifas de carga que podran tener que ser presentadas ante las autoridades
aeronauticas de cualquiera de las Partes.

2. Ademas de los derechos indicados en el parrafo 1, cada linea aérea designada que se ocupe del transporte

exclusivamente de carga en servicios regulares y no regulares puede proporcionar dichos servicios hacia y
desde el territorio de cada (cualquiera de la(s) Parte(s), sin restricciones con respecto a frecuencia, capacidad,
rutas, tipo de aeronave y origen o destino de la carga.

Cuestion 2.3 del orden del dia: Competencia equitativa y salvaguardias

PARTE 1. SALVAGUARDIAS PARA GARANTIZAR LA COMPETENCIA LEAL

CONCLUSIONES

De la documentacion y las deliberaciones subsiguientes sobre salvaguardias para garantizar la competencia leal de
acuerdo con la cuestion 2.3 del orden del dia, la Conferencia concluyé que:

a)

la liberalizacion debe estar acompafiada de medidas de salvaguardia apropiadas para garantizar la
competencia justa y leal y la participacion efectiva y sostenida de todos los Estados. Tales medidas
deberian formar parte integral del proceso de liberalizacion y una herramienta viviente que corresponda a
las necesidades y niveles de liberalizacion. Tales medidas pueden incluir la introduccion gradual de la
liberalizacion, leyes generales sobre competencia o salvaguardias especificas de la aviacion;
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b)

d)

si bien las leyes de competencia generales pueden ser una herramienta efectiva en muchos casos, dada
la diferencia entre regimenes de competencia, las distintas etapas de la liberalizacion entre los Estados y
el singular marco normativo para el transporte aéreo internacional, en la mayoria de los casos es
necesario contar con salvaguardias especificas de la aviacion para evitar y eliminar la competencia
desleal en el transporte aéreo internacional. Esto puede lograrse mediante el uso de un conjunto
convenido de practicas competitivas desleales que puede utilizarse, y si es necesario modificarse o
ampliarse, por los Estados como indicacion para iniciar las medidas necesarias de reglamentacion;

en los casos en que las leyes de competencia nacionales se apliquen al transporte aéreo internacional,
debe procurarse evitar medidas unilaterales. Al tratar aspectos de competencia que involucren
transportistas aéreos extranjeros, los Estados deberian prestar la debida consideracion a los intereses de
los otros Estados involucrados. En este contexto, la cooperacion entre Estados, especialmente entre
autoridades que entienden en aspectos de competencia, y entre tales autoridades y las administraciones
aeronauticas ha resultado Util para facilitar la liberalizacion y evitar conflictos;

la armonizacién de regimenes de competencia diferentes continGia presentando un importante desafio. En
los casos en que surjan controversias del uso o aplicacion de salvaguardias especificas de la aviacién o
de la aplicacion de leyes de competencia, los Estados deberian procurar la solucién de sus controversias
mediante los mecanismos de consulta y solucion de controversias disponibles en el marco de los
acuerdos de servicios aéreos pertinentes y, en el caso de estos Ultimos, aplicando la orientacion de la
OACI sobre leyes de competencia que figura en Criterios y texto de orientacion sobre la reglamentacion
del transporte aéreo internacional (Doc 9587);

la aplicacion extraterritorial de las leyes nacionales sobre competencia perjudica los arreglos cooperativos
que muchos consideran esenciales para la eficiencia, regularidad y viabilidad del transporte aéreo
internacional, dado que ciertas categorias de arreglos benefician tanto a los usuarios como a los
transportistas aéreos. En consecuencia, cuando las leyes antimonopolio o sobre competencia se aplican a
dichos acuerdos, deberia poder contarse con la inmunidad y con las exenciones debidas a fin de permitir
que se mantenga la cooperacion entre transportistas, incluyendo la transferencia entre lineas aéreas,
cuando ello redunde en beneficio de los usuarios y de los transportistas aéreos; y

la OACI deberia continuar supervisando las iniciativas en esta esfera, y actualizando sus textos de
orientacion sobre competencia y salvaguardias cuando fuera necesario y con arreglo a la evolucién de la
liberalizacion.

La Conferencia acordé que los Estados deberian examinar debidamente el siguiente proyecto de clausula modelo como
una opciodn para utilizarla a su discrecion en los acuerdos de servicios aéreos.

“Salvaguardias contra practicas competitivas desleales

1. Las Partes convienen en que las siguientes acciones de las lineas aéreas pueden considerarse como posibles
practicas competitivas desleales que tal vez deban examinarse mas detenidamente:

a)

b)
<)

d)

tarifas y fletes en rutas que sean insuficientes, en total, para cubrir el costo de proporcionar los servicios
correspondientes;

adicién de capacidad o frecuencias excesivas de servicio;
las practicas en cuestion son sostenidas en lugar de temporales;

las practicas en cuestion afectan seriamente en forma negativa a otra linea aérea desde el punto de vista
econdmico o la perjudican considerablemente;
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e) las practicas en cuestion reflejan un intento aparente o tienen el efecto probable de debilitar, excluir o
sacar del mercado a otra linea aérea; y

f) el comportamiento indica un abuso de la posicién dominante en una ruta.

2. Si las autoridades aeronauticas de una Parte consideran que una operacion prevista o llevada a cabo por la linea
aérea designada de la otra Parte pueden constituir un comportamiento competitivo desleal, de conformidad
con los indicadores enumerados en el parrafo 1, solicitar que se celebren consultas de conformidad con el
Articulo __ [sobre Consultas] con miras a resolver el problema. En dicha solicitud deben indicarse los
correspondientes motivos y las consultas deberan iniciarse a los 15 dias de la solicitud.

3. Si las Partes no logran resolver el problema mediante consultas cada Parte puede invocar el mecanismo de
solucién de controversias en el marco del Articulo (Solucion de controversias) para resolver la
controversia”.

PARTE 2. SOSTENIBILIDAD Y PARTICIPACION
CONCLUSIONES

Basandose en la documentacion y en las deliberaciones subsiguientes sobre sostenibilidad y participaciéon en el marco
de la cuestion 2.3 del orden del dia, la Conferencia concluyé que:

a) en una situacion de transicion hacia la liberalizacion, o aun en un mercado ya liberalizado, los Estados
probablemente seguiran proporcionando alguna forma de asistencia a sus lineas aéreas para asegurar la
sostenibilidad del sector de transporte aéreo y hacer frente a sus propias preocupaciones legitimas en lo
que atafie a la garantia de servicio. Los Estados deberian tener en cuenta que las ayudas y los subsidios
estatales que otorgan beneficios a transportistas aéreos nacionales, pero de los que no disponen los
competidores en el mismo mercado, podrian perturbar el comercio de servicios aéreos internacionales y
constituir practicas de competencia desleal;

b) debido a la falta de un método de evaluacion aceptable y a la existencia de diversas medidas no
monetarias, es muy dificil estimar con precision el pleno alcance de la asistencia y las repercusiones de
una ayuda estatal concreta en la competencia. Dada esta dificultad, los Estados deben reconocer que
toda medida adoptada contra lineas aéreas extranjeras que reciban ayuda o subsidios estatales podria
dar lugar a represalias por parte del Estado interesado y obstaculizar la liberalizaciébn en curso del
transporte aéreo internacional;

c) pueden darse casos en que la asistencia estatal puede producir beneficios econémicos o sociales en lo
que atafie a la reestructuracion de transportistas aéreos y la garantia de servicio. Sin embargo, aun en
dichos casos especiales los Estados deberian tomar medidas transparentes y eficaces acompafiadas por
criterios y métodos claros para asegurarse de que las ayudas y los subsidios no tengan repercusiones
negativas en la competencia en el mercado;

d) los Estados deberian considerar la posibilidad de determinar y permitir la asistencia en el caso de
servicios esenciales por determinadas rutas dentro de una regién que tengan caracter de servicio publico
en sus relaciones de transporte aéreo; y

e) con el fin de garantizar la participacion efectiva y sostenida de paises en desarrollo y facilitar el procedi-
miento de liberalizacion, los Estados deberian prestar atencion, en sus relaciones de transporte aéreo, los
intereses y las necesidades de paises cuyos transportistas aéreos sean menos competitivos y, cuando
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corresponda, otorgar medidas preferenciales y de participacion. Pueden incorporar dichas medidas en el
“Anexo relativo a la transicion” en sus acuerdos de servicios aéreos.

Se propone el siguiente arreglo de reglamentacion, presentado como marco para un “Anexo relativo a la transicion”
juntamente con notas explicativas para su uso, para que la Conferencia lo examine con objeto de que los Estados
contratantes lo utilicen a su discrecion en sus acuerdos de servicios aéreos.

ANEXO RELATIVO A LA TRANSICION*

Las siguientes medidas de transicion expiraran el (fecha), o en una fecha anterior convenida entre las Partes:

1. No obstante las disposiciones del Articulo ___ (0 Anexo ___ ), las lineas aéreas designadas de la Parte A (o cada
una de las Partes) podra (debera)...

2. No obstante las disposiciones del Articulo ____ (0 Anexo ___ ), las lineas aéreas designadas de la Parte A (o cada
una de las Partes) podra (debera)... como se indica a continuacion:

a) desde (fecha) hasta (fecha), ...; y
b) desde (fecha) hasta (fecha), ...

3. No obstante las disposiciones del Articulo (o Anexo ___ ), las disposiciones siguientes regiran...
*Notas explicativas

a) la primera clausula se utilizaria cuando un articulo (o anexo) determinado no entre en vigor
inmediatamente, sino que se pondria en practica en una forma limitada durante el periodo de transicion.
La segunda clausula seria similar a la primera clausula, pero con fase en periodos. La tercera clausula se
utilizaria cuando un articulo (0 anexo) no entre en vigor inmediatamente y se aplique un plan diferente
durante el periodo de transicion; y

b) la siguiente constituye una lista indicativa en la forma de un marco para un anexo relativo a la transicion y
se propone para que lo examine la Conferencia a fin de que lo utilicen los Estados contratantes a su
discrecion en acuerdos de servicios aéreos bilaterales, regionales o plurilaterales: el nimero de lineas
aéreas designadas, criterios relativos a la propiedad y control, capacidad y frecuencia, rutas y derechos de
tréfico, comparticion de codigos operaciones de fletamento, servicios intermodales, tarifas, asignacion de
turnos, y cuestiones relativas a los derechos comerciales tales como lo servicios de escala. La redaccion
del anexo propuesta por la Secretaria constituye un marco, respecto al cual las partes deberian acordar
los términos y la redaccion. El Doc 9587 contiene textos sobre la posible participacion y las medidas
preferenciales.

Cuestion 2.4 del orden del dia: Intereses de los consumidores

CONCLUSIONES

Basandose en la documentacion y en las deliberaciones consiguientes en el marco de la cuestion 2.4 del orden del dia
sobre intereses de los consumidores, la Conferencia lleg6 a la conclusion de que:

a) antes de poder tratar las cuestiones relativas a los intereses de los consumidores, los Estados deben
determinar debidamente los elementos de los intereses de los consumidores en la calidad del servicio que



Apéndice 4

A4-13

b)

<)

d)

se han satisfecho adecuadamente mediante las actuales practicas comerciales de la lineas aéreas (y los
proveedores de servicios, si corresponde) y los elementos que necesitan resolverse mediante
reglamentacién o compromisos voluntarios?;

los Estados deben lograr un equilibrio apropiado entre los compromisos voluntarios y las medidas de
reglamentacién, siempre que la intervencién gubernamental se considere necesaria para mejorar la
calidad del servicio. Los Estados deberian aceptar, de manera general e inicialmente, los compromisos
voluntarios de las lineas aéreas (y de los proveedores de servicios); cuando dichos compromisos resulten
insuficientes, los Estados deberian considerar la adopcién de medidas de reglamentacion;

al implantar nuevas medidas de reglamentacion, los Estados deberian reducir al minimo las diferencias
innecesarias en su contenido y aplicacién. De este modo se evitaria toda posible incertidumbre juridica
que podria resultar de la aplicacion extraterritorial de leyes nacionales, sin disminuir el alcance de la
competencia ni dificultar las normas operacionales ni los procedimientos de transferencia entre lineas
aéreas; y

la OACI deberia continuar vigilando la evolucion de los compromisos voluntarios y la reglamentacion
gubernamental relativos a los intereses de los consumidores, con miras a proporcionar a los Estados
informacion util que facilite la armonizacion. Dicha vigilancia deberia permitir que la OACI decida, en el
momento oportuno, si es viable o necesaria alguna forma de intervencion multilateral, tal como la posible
elaboracién de un codigo de conducta mundial, para garantizar la armonia entre las medidas de
reglamentacion.

Cuestion 2.5 del orden del dia: Distribucién de productos

CONCLUSIONES

Basandose en la documentacion y las deliberaciones subsiguientes con arreglo a la cuestion 2.5 del orden del dia sobre
la distribucién de productos, la Conferencia concluy6 que:

a)

b)

los principios del Codigo de conducta de la OACI para la reglamentacion y funcionamiento de los sistemas
de reserva por computadora (SRC) deberian considerarse como el marco de referencia para la
reglamentacion de los SRC en los Estados contratantes o en cualquier otro codigo de conducta de
caracter regional. Los Estados deberian tener presente que las enmiendas de esas normas o cddigos de
conducta no menoscaben los principios de transparencia, accesibilidad y no discriminacion;

si bien existen varios casos en que el Codigo de conducta de la OACI para la reglamentacion y
explotacion de los sistemas de reserva por computadora no tienen disposiciones aplicables como
resultado de los cambios en la industria o la reglamentacion, el campo de aplicacion del Codigo SRC de la
OACI potencialmente incluye la Internet y los Estados pueden aplicarlo a su discrecion, teniendo en
cuenta sus circunstancias particulares;

2. Nota de la Secretaria.— Las siguientes listas de indicaciones, junto con las condiciones de las lineas aéreas de contratos/transporte
puede servir como listas de verificacion de numerosos asuntos de interés para los consumidores que conviene que los Estados
supervisen: 1) disponibilidad de tarifas inferiores, incluyendo tarifas en los sitios web; 2) normas sobre reservaciones, emision de
billetes y reembolsos; 3) publicidad; 4) condiciones comerciales y operacionales de las lineas aéreas; 5) procedimientos de
presentacion a la salida; 6) tramites y compensacion respecto a demoras de vuelo, cancelaciones y embarques denegados;
7) manipulacion y responsabilidad respecto al equipaje; 8) divulgacion de performance operacional, tales como la performance a
tiempo y las quejas; y 9) asistencia para los pasajeros con impedimentos y necesidades especiales (es decir, personas con
movilidad reducida). El Doc 9626 de la OACI revisado se referira a estos asuntos.
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c)

d)

los Estados deberian considerar la necesidad de asegurar que los sistemas basados en la Internet
proporcionen a los consumidores informacién completa y veraz, y ofrezcan a las lineas aéreas una
oportunidad comparable para utilizar estos nuevos sistemas, como se ha hecho con los SRC tradicionales
a escala mundial, cuando sea necesario; y

aunque aun no esta claro si deberian adoptarse nuevos reglamentos que incluyan la distribucién de los
productos de las lineas aéreas por medio de la Internet, algunos Estados han examinado activamente
este asunto en el marco de la reglamentacion de los SRC, las leyes de proteccion al consumidor y las
leyes que rigen la competencia. La OACI deberia continuar siguiendo la evolucion y difundiendo la
informacion al respecto y seguir examinando la eficacia del Codigo SRC de la OACI.

Cuestion 2.6 del orden del dia:  Solucién de controversias

CONCLUSIONES

De la documentacién y de los debates resultantes en el marco de la cuestion 2.6 del orden del dia — Solucion de
controversias, la Conferencia concluyo que:

a)

b)

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

los Estados y la industria del transporte aéreo necesitan un mecanismo de solucién de controversias que:

i) infunda confianza y apoye la liberalizacion con salvaguardias y la participacion de los Estados en
desarrollo;

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

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

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

La Conferencia acord6 que los Estados deberian otorgar la debida consideracion a la siguiente clausula modelo para la
utilizacién optativa a discrecién en los acuerdos de servicios aéreos.

“Articulo X: Solucién de controversias

X.

Toda controversia que no pueda resolverse mediante consultas, puede someterse, a solicitud de una de

las Partes [cualquier Parte] en el acuerdo a un mediador o un grupo de expertos en la materia. Puede
recurrirse a dicho mediador o grupo para mediacion, determinacion del fondo de la controversia o
recomendacion de medidas correctivas o solucién de la controversia.

X.

La Partes convendran de antemano las atribuciones del mediador o grupo, los principios o criterios

rectores y los términos de acceso al mediador o grupo. También consideraran, de ser necesario, la posibilidad
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de conceder una reparacion provisional y de que participe cualquier Parte que pueda verse directamente
afectada por la controversia, teniendo presentes el objetivo y la necesidad de un procedimiento simple,
adecuado y expedito.

x. El mediador o los miembros del grupo de expertos pueden seleccionarse basandose en una lista de
expertos en aviacioén debidamente calificados, mantenida por la OACI. La seleccién se efectuara en los 15 dias
posteriores al recibo de la solicitud de presentacion al mediador o grupo. Si las Partes no logran convenir en la
seleccion del experto o los expertos, dicha seleccion puede remitirse al Presidente del Consejo de la OACI.
Todo experto al que se recurra para este mecanismo deberia tener las calificaciones necesarias en el asunto
general de la controversia.

X. La mediacion deberia finalizarse dentro de los 60 dias de la contratacion del mediador o el grupo y
todo fallo incluyendo, de ser el caso, recomendaciones, deberia pronunciarse dentro de los 60 dias de la
contratacion del experto o los expertos. Las Partes pueden convenir de antemano en que el mediador o el
grupo podria conceder una reparacion provisional a la Parte demandante, si asi se solicita, en cuyo caso un
fallo se pronunciaria inicialmente.

X. Las Partes cooperaran de buena fe para el avance de la mediacion y estan obligadas a aplicar la
decision o fallo del mediador o grupo, a menos que convengan de antemano en obligarse por dicha decision o
fallo. Si las Partes convienen de antemano en solicitar Gnicamente una determinacion de los hechos, utilizaran
estos Ultimos para resolver la controversia.

X. Los costos por el uso del mecanismo se calcularan al inicio y se repartiran en proporciones iguales,
pero con la posibilidad de volver a repartirlos conforme a la decision final.

X. El mecanismo se aplica sin perjuicio de la continuaciéon del procedimiento de consultas, el recurso

”

ulterior al arbitraje, o la revocacion en virtud del Articulo .

Cuestion 2.7 del orden del dia: Transparencia
CONCLUSIONES

Basandose en la documentacion de las deliberaciones subsiguientes de acuerdo con la cuestion 2.7 del orden del dia —
Transparencia, la Conferencia concluy6 que:

a) la transparencia deberia considerarse como un objetivo que debe perseguirse dentro del marco de
reglamentacién y como un elemento esencial en el proceso de liberalizacién. Los Estados y las partes
interesadas en el sistema de reglamentacién se beneficiarian de una mejor transparencia;

b) en vista de la liberalizacién en curso en el sector del transporte aéreo internacional y la necesidad de
permitir que la OACI cumpla con su funcién principal en la elaboracién de orientaciones de politica, se
pueden utilizar varios métodos en el que participen los Estados para hacer que el régimen de
reglamentacién sea mas transparente, incluyendo lo siguiente:

i) los Estados deberian registrar en la OACI todo acuerdo de servicios aéreos aln no registrado, de
conformidad con su obligacion en virtud del Articulo 83 del Convenio de Chicago;

i) los Estados deberian, como cuestidon prioritaria, examinar sus procedimientos internos y, de
conformidad con sus obligaciones en virtud del Articulo 83, deberian desarrollar medios practicos
para mejorar su proceso de registro. Los Estados podrian considerar atribuir la responsabilidad de
registrar los acuerdos en la OACI a un oficial o dependencia, en el caso que aun no lo hayan hecho;
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d)

iii) los Estados deberian considerar hacer mejor uso de los medios electrénicos para la difusién de
informacién, tales como los sitios web gubernamentales para facilitar el acceso del publico a
informacién relativa al estado de la liberalizacion de su transporte aéreo asi como para colocar
informacion o textos relativos a los acuerdos de servicios aéreos;

la OACI ademas deberia alentar a los Estados a que cumplan con su obligacion de registrar todos los
acuerdos y arreglos, asegurar la eficacia del sistema de registro y hacer que la base de datos de acuerdos
registrados sea mas accesible y Util para los Estados y el publico; y

la transparencia también deberia procurar aplicarse dentro de los marcos de reglamentacion nacionales y
regionales, y deberia invitarse a los Estados a adoptar y aplicar los principios de transparencia, tales como
los formulados en las normas de transparencia APEC 3 respecto a las medidas de reglamentacion
nacionales y regionales relacionadas con la aviacién civil internacional.

La Conferencia acord6é que los Estados deberian considerar debidamente la siguiente clausula modelo como una
opcion para utilizarla a su discrecién en los acuerdos de servicios aéreos:

"Articulo X: Registro en la Organizacion de Aviacion Civil Internacional

Este acuerdo y toda enmienda al mismo seran registrados inmediatamente después de la entrada en vigor en la
Organizacion de Aviacion Civil Internacional por [nombre de la parte que registra]".

Cuestion 3.1 del orden del dia: Modelo de acuerdo de servicios aéreos exhaustivo

CONCLUSIONES

Basandose en la documentacion y en las deliberaciones consiguientes en el marco de la cuestion 3.1 del orden del dia —
Modelo de acuerdo de servicios aéreos exhaustivo, la Conferencia llegé a la conclusion de que:

a)

b)

c)

al promover activamente su funcién en la elaboracion de principios sobre la reglamentacion del transporte
aéreo internacional para los Estados, la elaboracién por la OACI del Modelo de acuerdo de servicios
aéreos exhaustivos (MASA) esta destinada a facilitar el proceso de liberalizacion;

los MASA constituyen documentos que son una fuente practica para la liberalizacién, para que los
Estados los empleen a su discrecion en sus relaciones de transporte aéreo asi como en la elaboracion de
sus enfoques y opciones respecto a la liberalizacion, y sirvan como herramienta practica en el proceso de
liberalizacion. Los MASA son “documentos vivos” que deberian continuar elaborandose, particularmente el
texto adicional sobre la aplicacion, a fin de ofrecer una orientacion completa a los Estados para facilitar la
liberalizacion y mejorar la armonizacién de los acuerdos de servicios aéreos en cuanto a lenguaje y
enfoque;

deberia alentarse a los Estados a que empleen los MASA en sus relaciones bilaterales, regionales
plurilaterales y a que informen a la OACI sobre la experiencia obtenida en el empleo de los MASA; y

3. Nota de la Secretaria.— El texto de las normas de transparencia APEC estan disponibles en el sitio web de la APEC en:
http://lwww.apecsec.org.sg/virtualib/econlead/10th_Leaders_Dec_ImplTranspStand.html
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d) la OACI deberia continuar siguiendo de cerca las experiencias normativas de los Estados y las regiones
en la liberalizacion y en el empleo de los MASA. Ademas, deberia difundir entre los Estados informacion
pertinente sobre esta evolucion y proporcionar asistencia sobre el empleo y la aplicacion de los MASA.

Cuestion 4.1 del orden del dia: Mecanismos para facilitar la liberalizacion en el futuro
CONCLUSIONES

Basandose en la documentacion presentada y las deliberaciones sobre mecanismos para facilitar mas la liberalizacion,
en el marco de la cuestion 4.1 del orden del dia, la Conferencia concluyé que:

a) con los afios, la labor de la OACI sobre la reglamentacién econémica se ha intensificado a medida que los
Estados se han dirigido a la Organizacién para obtener criterios de orientacion y asistencia, particularmente
en respuesta a un mercado de transporte aéreo mundializado y liberalizado que evoluciona rapidamente;

b) es necesario reorientar la funcion de la OACI respecto a la reglamentacién econémica a fin de dar un
impulso mundial a la reforma normativa y a la liberalizacion. Los criterios de orientacién de la OACI, en los
que se apoyan los Estados, deberian concentrarse particularmente en la liberalizacion y la Organizacion
deberia facilitar y fomentar el proceso de liberalizacion mediante su labor y su asistencia a los Estados;

c) con la mirada puesta en el largo plazo, la OACI deberia explorar la posibilidad y los beneficios que se
obtendrian, de servir como un mercado mundial, en el que la OACI provea las instalaciones y los
especialistas que sean necesarios para que los Estados examinen e intercambien el acceso a los
mercados a nivel bilateral o multilateral; y

d) en sus relaciones con todas las organizaciones que tienen interés o que participan en los asuntos
normativos mundiales, la OACI deberia cooperar para asegurarse de que esos 6rganos tienen en cuenta
su mandato y su funcién y los intereses mas amplios de la comunidad de la aviacién. Ademas, la OACI y
sus Estados contratantes deberian proveer la coordinacion con esas organizaciones para armonizar los
esfuerzos a escala mundial y evitar la duplicacion de los mismos. Como un objetivo de primordial
importancia en sus relaciones con otras organizaciones que participan en la reglamentacion econémica
del transporte aéreo internacional, la OACI deberia cerciorarse de que la seguridad y proteccién de la
aviacion no resulten comprometidas.

RECOMENDACIONES

RECOMENDACION 2 — FUNCION FUTURA DE LA OACI, INCLUYENDO LAS RELACIONES
CON LA ORGANIZACION MUNDIAL DEL COMERCIO

LA CONFERENCIA RECOMIENDA QUE:

a) la funciéon futura de la OACI respecto a la reglamentacién econdmica deberia concentrarse en la
elaboracién de criterios de orientacion para la liberalizacién econémica, lo que permite a los Estados elegir
su propio camino y ritmo, y garantiza la seguridad y la proteccién del transporte aéreo internacional.
Esta funcién también deberia incluir la facilitacién, promocién y suministro de asistencia a los Estados en
el aprovechamiento de la liberalizacion para mayor beneficio de los mismos; y
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b)

en sus relaciones con la OMC, la OACI deberia continuar sefialando la politica de la Organizacion sobre el
comercio de servicios, reflejada actualmente en la Resolucién A33-19, destacando al mismo tiempo el
vinculo y la interrelacion entre seguridad operacional, seguridad de la aviacién y reglamentacion
econdmica y la concentracién de las actividades de la Organizacion para facilitar, promover y proveer
asistencia a los Estados en el proceso de liberalizacion.
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El presente apéndice contiene los textos de las versiones bilateral y regional/plurilateral de los Modelos de
acuerdos de servicios de aéreos (MASA) de la OACI. Los MASA proporcionan un marco general para los
acuerdos de servicios aéreos y comprenden proyectos de disposiciones sobre los enfoques tradicional, de
transicion y mas liberal, incluyendo los textos, de los diversos elementos de un acuerdo de servicios aéreos. Los
textos se basan en clausulas modelo o en un lenguaje desarrollado por la OACI en el curso de los afios sobre
diversos articulos de acuerdos de servicios aéreos relativos, entre otros, a capacidad, tarifas, leyes en materia de
competencia, aspectos comerciales y disposiciones de seguridad operacional y seguridad de la aviacion. La otra
fuente del lenguaje empleado en las disposiciones de los MASA es la préactica y el uso de los Estados en sus
acuerdos y, por consiguiente, para la mayoria de las disposiciones el texto representa una sintesis del uso mas
corriente de los Estados en esta materia.

El formato del MASA se presenta en dos columnas. En la columna de la izquierda se presenta el texto de un
articulo o anexo tal como figura en el acuerdo, incluyendo, si corresponde, las diferentes opciones y enfoques
(tradicional, de transicién y de plena liberalizacion). Las diversas opciones (como una redaccién o una disposicion
de alternativa dentro de un articulo) que se ofrecen dentro de un enfoque, en particular en el enfoque de
transicion, no se presentan en ningun orden progresivo o de prioridad. En la columna de la derecha figuran las
notas explicativas que corresponden especificamente a la disposicion o al articulo en general y que proporcionan
informacién sobre el empleo de un enfoque en particular. La mayoria de las disposiciones bilaterales han sido
adaptadas para emplearlas en un contexto regional o plurilateral mediante un cambio en la redaccion. Sin
embargo, la version de los acuerdos regionales/plurilaterales incluye también varios Articulos que presentan
cuestiones importantes que se aplican Unicamente a un contexto regional o plurilateral, por ejemplo, Articulo 36
(Excepciones).

La quinta Conferencia mundial de transporte aéreo (ATConf/5) de 2003 dio un amplio apoyo al concepto y
contenido de los MASA para que los Estados los usen discrecionalmente en sus relaciones de transporte aéreo y
aprobd su continuo perfeccionamiento por la OACI, tratandolos como “documentos vivos”. Esta posibilidad de
escoger diferentes enfoques para diferentes disposiciones en un MASA permitiria a los Estados formular los
acuerdos que se adapten mejor a su propio ritmo y circunstancias frente a los cambios en el acceso a los
mercados y otros aspectos de la liberalizacion. Ademas, esto los ayudaria a identificar las posibles areas y
férmulas para la liberalizacion comparando sus acuerdos vigentes con el MASA. Este modelo continuara siendo
objeto de perfeccionamiento y mejoras, especialmente en relacion con los textos adicionales y su aplicacion, a fin
de ofrecer una orientacion completa a los Estados para facilitar la liberalizacion y mejorar la armonizacion de los
acuerdos de servicios aéreos en cuanto a redaccién y enfoque.

Como texto de orientacion de la OACI, los MASA también pueden obtenerse en formato CD-ROM, que incluye
una funcién de bisqueda basica para facilitar el uso asi como cada uno de los enfoques: tradicional, de transicion
y de plena liberalizacién del MASA bilateral, en formato MS Word, en inglés. Esto permitird a los usuarios
descargar y adaptar el lenguaje y las opciones en el MASA a sus necesidades y circunstancias especificas,
especialmente al preparar las negociaciones de los acuerdos de servicios aéreos o al desarrollar sus propios
enfoques de liberalizacion. Se puede adquirir el CD-ROM (Orden nim. CD-104) dirigiéndose a la Subseccion de
servicios al consumidor (Teléfono: +1 514-954-8022; Fax: +1 514-954-6769; Correo-e: sales@icao.int).

A5-1
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En este apéndice de modelo de acuerdo de servicios aéreos (MASA):

1) se emplea un asterisco para indicar que una disposicion especifica de
un articulo es comin a cada uno de los enfoques: tradicional, de
transicion y de plena liberalizacién. Cuando todo el articulo se aplica a
los tres enfoques, no figura ningun asterisco. Sin embargo, en algunos
articulos, como en “Designaciéon y autorizaciéon”, la disposicion se
reproduce totalmente para cada enfoque, a fin de dar mayor claridad al
articulo y facilitar su lectura;

2) en un articulo que prevé mas de un enfoque, es decir, tradicional, de
transicion, de plena liberalizacién, se mantiene el mismo orden de
presentacion, para facilitar la lectura;

3) ademas, cuando hay opciones en un enfoque (p. €j., dos opciones en
el enfoque tradicional) éstas se presentan por separado, pero no en
orden de prioridad.
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Predmbulo

Notas explicativas

[Opcidén 1, de 2]

El Gobierno de ... y el Gobierno de ..., en adelante mencio-

nados como las “Partes”;

Siendo partes en el Convenio sobre Aviacion Civil Internacional,
abierto para la firma en Chicago el 7 de diciembre de 1944;

Deseando contribuir al progreso de la aviacion civil internacional,

Deseando celebrar un acuerdo con el fin de establecer y
explotar servicios aéreos entre sus respectivos territorios y mas
alla de los mismos;

Han acordado lo siguiente:
[Opcidn 2, de 2]

El Gobierno de
Partes”);

... 'y el Gobierno de ..., (en adelante, “las

Siendo partes en el Convenio sobre Aviacién Civil Internacional,
abierto para la firma en Chicago el 7 de diciembre de 1944,

Deseando promover un sistema de aviaciéon internacional
basado en la competencia entre lineas aéreas en el mercado,
con el minimo de interferencia y reglamentaciéon gubernamental;

Deseando facilitar la expansion de las oportunidades de
servicios aéreos internacionales;

Reconociendo que los servicios aéreos internacionales eficientes
y competitivos mejoran el comercio, el bienestar de los
consumidores y el crecimiento econémico;

Deseando hacer que las lineas aéreas puedan ofrecer al
publico viajero y expedidor de carga varias opciones de
servicios [a los precios méas bajos que no sean discriminatorios
y no constituyan abuso de una posicion dominante], y
dispuestos a alentar a las lineas aéreas a fomentar y aplicar
precios innovadores y competitivos; y

Deseando asegurar el mas alto grado de seguridad y proteccion
de los servicios aéreos internacionales y reafirmando su grave
preocupacion por los actos 0 amenazas contra la seguridad de
las aeronaves que ponen en peligro la seguridad de las
personas Yy los bienes, perjudican la explotacién de los servicios
aéreos y debilitan la confianza del publico en la seguridad de
las operaciones de la aviacion civil;

Han acordado lo siguiente:

En la parte inicial del Acuerdo se presenta la razén para
concertarlo y se declara que las Partes han acordado lo
expuesto en las partes subsiguientes.

Este enfoque es usual en los acuerdos mas liberales y el texto
entre paréntesis es comun a los acuerdos de “cielos abiertos”.




Apéndice 5

A5-5

Articulo 1
Definiciones

Notas explicativas

Para los fines del presente Acuerdo, a menos que se indique lo
contrario, los términos tienen las significaciones siguientes:

a) ‘“transporte aéreo” designa el transporte puablico por aero-
nave de pasajeros, equipaje, carga y correo, por separado o en
combinacién, a cambio de una remuneracion o alquiler;

b) “autoridades aeronauticas” designa, en el casode __, _ ;en
el caso de __, _ ; o en ambos casos cualquier otra autoridad o
persona facultada para desempefiar las funciones que ahora
ejercen dichas autoridades;

c) “Acuerdo” designa el presente Acuerdo, su Anexo y las
correspondientes enmiendas;

d) “capacidad” es la cantidad de servicios prestados en el
marco del Acuerdo, medida generalmente por el nimero de
vuelos (frecuencias) o asientos o toneladas de carga ofrecidas en
un mercado (par de ciudades, o pais a pais) o en una ruta
durante un periodo determinado, tal como diariamente,
semanalmente, por temporada o anualmente;

e) “Convenio” designa el Convenio sobre Aviacion Civil Interna-
cional abierto para la firma en Chicago el 7 de diciembre de 1944,
incluyendo los Anexos adoptados en virtud del Articulo 90 de dicho
Convenio, y las enmiendas de los Anexos o del Convenio en virtud
de los Articulos 90 y 94, en la medida en que los Anexos y las
enmiendas hayan llegado a ser aplicables para ambas Partes;

f)  “linea aérea designada” designa una linea aérea que ha sido
designada y autorizada de conformidad con el Articulo __ del
presente Acuerdo;

g) ‘“transporte aéreo interior” designa el transporte aéreo en que
los pasajeros, el equipaje, la carga y el correo que se toman a
bordo en el territorio de un Estado estan destinados a otro punto
situado en el territorio de ese mismo Estado;

h)  “OACI" designa la Organizacion de Aviacion Civil Internacional;

i)  “transporte aéreo multimodal” designa el transporte publico
por aeronave, y por uno o mas modos de transporte de superficie,
de pasajeros, equipaje, carga y correo, por separado o en
combinacion, a cambio de una remuneracion o alquiler;

j)  “transporte aéreo internacional” designa el transporte aéreo
en que los pasajeros, el equipaje, la carga y el correo que se
toman a bordo en el territorio de un Estado estan destinados a
otro Estado;

k) “Parte” es un Estado que ha consentido formalmente a
quedar obligado por el presente Acuerdo;

Si bien las Partes en un acuerdo de servicios aéreos pueden
definir algunos términos utilizados en su acuerdo, para mayor
claridad o en caso de posibles ambigiiedades, los términos
gue siguen son los que pueden encontrarse mas comun-
mente en un articulo de definiciones.

Las inserciones correspondientes a “las autoridades aeronau-
ticas” dependeran de las estructuras administrativas y de las
disposiciones vigentes en cada Parte.




Criterios y texto de orientacion sobre la

A5-6 reglamentacién econémica del transporte aéreo internacional

Articulo 1
Definiciones

Notas explicativas

) [‘precio”] o [‘tarifa”] designa toda tarifa o pago por el
transporte de pasajeros, equipaje o carga (excluyendo el correo)
en el transporte aéreo (incluyendo cualquier otro modo de
transporte en conexién con el mismo) cobrado por las lineas
aéreas, incluyendo sus agentes, y las condiciones que rigen la
disponibilidad de dicha tarifa o0 pago;

m) “territorio”, con relaciébn a un Estado, [designa las areas
terrestres y las aguas territoriales adyacentes y el espacio aéreo
por encima de las mismas bajo la soberania de dicho Estado]
tiene la significacién que ha recibido en el Articulo 2 del Convenio;

n) “derechos impuestos a los usuarios” designa los derechos
impuestos a las lineas aéreas por las autoridades competentes, o
autorizados por éstas, para la provision de aeropuertos o
instalaciones y servicios aeroportuarios, de navegacion aérea o
de seguridad de la aviacién, incluyendo las instalaciones y los
Servicios conexos para sus aeronaves, tripulaciones, pasajeros y
carga; y

0) ‘“servicio aéreo”, “servicio aéreo internacional”, “linea aérea”
y “escala para fines no comerciales”