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INTRODUCCION

A través de la historia, el intercambio de satisfactores entre los
seres humanos ha contribuido al desarrollo de los medios de transporte,
ha constituido un factor indispensable en la dinamica del progreso del

propio ser humano.

De este manera, la demanda de medios de transporte que permitan
un desplazamiento mas agil ha provocado que la aviacion se ha constituya
en un factor indispensable en el desarrollo de 10s naciones, cuyo aporte
radica en gran medida, en [a extraordinaria red de rutas que se han
conformado, asi como en el acercamiento entre los paises, permitiendo
conducir é personas y cosas a grandes distancias en breves periodos de

tiempo.

La aeronautica comercial surge como resultado directo de la
aviacion civil, constituyendo una importante actividad econdmica en la
actualidad y, que en los ultimos afios, ha experimentado una evolucion
significativa, que se traduce en un crecimiento economico y social para los
paises. Por ello, también es un tema central de estudio del derecho

aeronautico o derecho aereo.



Cabe recordar, que después de la Segunda Guerra Mundial, el
potencial crecimiento de la aviacidn comercial ha sido ininterrumpido, lo
cual ha exigido el esfuerzo de las lineas aéreas y de los Estados, para
atender la demanda de los usuarios del servicio de transporte aereo

nacional e internacional.

Como en toda actividad econdmica, en la aviacién comercial existen
abundantes relaciones juridicas de orden publico y privado, asi como
nacionales e internacionales, de manera tal que es necesario conocer y
analizar las peculiaridades de! transporte aéreo comercial, a fin de estar

en posibilidad de regularla.

Aunado a lo anterior, existen diversos factores que influyen en un
mayor desarrollo dei servicio de transporte aéreo internacional, como son
el aumento de los viajes, la intensificacion de las comunicaciones, la
adaptacion de los diversos medios al trastado de carga y mercancias, la

celeridad en las transacciones comerciaies y la integracion econdmica.



Estos factores han generado que el servicio de transporte aéreo
internacional haya envuelto al mundo en una densa red de rutas aéreas,
estructurada fundamentalmente sobre fa base de una compleja suma de

factores ecnémicos, politicos y juridicos.

Asimismo, las actividades que se han generado por el desarroilo de
la aviacion civil han impactado de forma significativa a todos los paises, lo
gue ha provocado en algunas ocasiones complejos problemas tanto
econdémicos como politicos. Esta situacion provoca la necesidad de crear
una normatividad adecuada, en los ambitos nacional e internacional, la

gue en ocasiones ha sido elaborada de forma tardia y equivocada.

Este esfuerzo por regular y crear un marco juridico, tanto nacional
como internacional ha dado como resultado una serie de normas, figuras,
principios generales y practicas, sin embargo, éstos se encuentran
subordinadas a los intereses de los Estados e indirectamente a las de las

lineas aéreas.



Dentro de estas figuras se encuentran los derechos de trafico o
libertades del aire, en particular el de quinta libertad, cuya motivacion y
fundamentacidn han cambiado desde su establecimiento en los albores de
la aviacion comercial, con los aviones de hélice, hasta nuestros dias, en la
época de aeroespacial, con aviones supersonicos y el establecimiento de

grandes alianzas de lineas aéreas.

Por lo anterior, este trabajo pretende analizar la motivacion, la
fundamentacion, el impacto y el otorgamiento def derecho de trafico de
quinta libertad en la actualidad, asi como las relaciones juridicas que se
derivan de ella, en el marco de la prestacién del servicio de transporte

aéreo internacional.

Vil



101: E N
1.1 GENERALIDADES DE TRANSPORTE AEREO

El transporte aéreo es el principal tema del andlisis de la
aerondutica civil, y constituye su sector mas importante, por lo que su
regulacion juridica abarca diversos elementos, los cuales se desarrollaron
a partir del transporte terrestre y maritimo, pero al enmarcarse dentro del
ambito de la aviacion, le da un aspecto particular a la materia. Asimismo,

en este sector se presentan intereses de caracter publico y privado.

Asi encuentro diversos efementos en los cuales, la funcién del
Estado es fundamentalmente legislativa y reglamentaria, asi como
jurisdiccional cuando se producen conflictos de intereses relacionados con
la efectividad de los derechos y obligaciones de los actos juridicos

celebrados entre los sujetos gue participan en el transporte aéreo.

La nocidn mas elemental del transporte se refiere al traslado de
personas o cosas de un lugar a otro. Esta nocion en materia aerondutica,
se complementa con la mencion del medio aéreo; sin embargo, en

derecho aéreo adquiere un significado particular, es decir, que contiene



José Antonio Anaya Gallardo Tesis Profesional

caracteristicas propias que lo distinguen de las deméds especies de
transporte y, por consiguiente, requiere un tratamiento juridico adaptado

a sus cualidades especificas.

Las caracteristicas especificas del transporte aéreo son:

) la aeronavegacion y el transporte aéreo se desarrollan
en gran medida en el espacio aéreo,’

. fa velocidad a fa que se desarrofla es muy superior 8 13
de cualguier otro medio de transporte, lo cual implica otra
diferencia, ya que da lugar a problemas de confiicto de leyes por
el ambito espacial de aplicacion de /a ley, es decir, Ia regulacion
respecto de la sujecion de la aeronave? su pasaje y Su
tripulacion a diversas jurisdicciones en muy breve tiempo,;

. la imposibilidad de 1z maguina de mantenerse
indefinidamente en ef espacio y la consiguiente importancia de la
infraestructura como aerodromos y aeropuertos, y

. ia internacionalidad propia de este tipo de transporte,
que para el caso nos interesa de sobre manera y constituye una
caracteristica del derecho aeronautico.”

! Se puede decir que la LAC reconoce este uspeeto en su Ariiculo 12

La presente lev s de orden piblico v tene per objeto reguiar la explotacion, ¢f wso v aprovechamionto
del espacio adreo sinwido sobre el terriiorio nacional, respero de la presicion v desariollo de to
servicioy de wransporie acreo civil v de Estade

El espacio adreo sitwado sobre of ternitorio nacional o wna vie general de comunicacion supete af
dominio de la Nacion.

C La LAC define a la aeronave en su Articulo 2°. fraccion |,

{ Aeronave: enalguicr vehicwly capaz de transitar con awlononiia en el espacio aéreo con personas.
CArget 4 COrree;

Y Videla Escalada, Federico. MANUAL DE DERECHO AERONAUTICO: 2° oD actualizada: Ed.
Zavalin: Buenos Aires, Argenrina, J990. pg. 310,
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Visto lo anterior, es necesario sefialar un concepto del transporte
aéreo que refleje, en alguna medida, las mencionadas caracteristicas,
para lo que cito la definicion general de transporte aéreo de Federico
Videla Escalada: “transporte a€reo es ef traslado de pe sonas o cosas de

un fugar a otro, por medio de una aeronave y por via acrea. ™

Sin embargo, a esta definicion se deben agregar los siguientes
aspectos, como lo resalta dicho autor:

) "Que el traslado debe ser de un lugar a otro y qué no basta
volar por el espacio, si al fin de /3 operacion se retorna
directamente al punto de partida.”

. Que los medios por los que se realiza este transporte son una
aeronave y por via acrea, lo que parece redundante pero esto es
el resuftado de evitar una mala interpretacion, segun adara e
autor, puesto que algunos otros medios de transporte, como ef
funicular, emplean también 13 via aerea y, sin embargo, no
caben dentro de nuestro ambito. Asimismo, estd dlaro que el uso
de la aeronave no es por s solo suficiente, ya que tampoco seria
transporte aéreo el que traslade a sus pasajeros de un lugar 3

"

otro”.
Estas consideraciones propias del transporte aéreo han sido
retomadas por las autoridades aercnauticas mexicanas en los textos de

los Convenios sobre Transporte Aéreo suscritos por nuestro pals,

* Videla Evcalade, Federivo. MANUAL DE DERECHO AERQNAUTICO: Op. Cir. py. 317
Sihiden, pe. 317
i Ihidem, pg. 318

-
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apareciendo generalmente en el Articulo 1, Definiciones: “"Transporte
aereo”.- significa el transporte publico por avion de pasajeros, equipaje,
carga y correo, por separado o en combinacion, para remuneracion o

contratacion;”

Asi también lo considera la legislacion nacional que define al
servicio de transporte aéreo nacional como el que se presta entre dos o
mas puntos del territorio nacional.® Asimismo, la LAC considera que el
transporte aéreo sera un servicio publico, por lo que en adelante me

referiré como servicio de transporte aéreo.

El servicio de transporte aéreo se puede clasificar de Ia siguiente
forma, sin embargo destaco que solo mencionaré la clasificacion mas
general conforme a diversos criterios. Del mismo modo, sefialo que no
desconozco que otras puedan existir, pero en la practica y la doctrina son
las mas reconocidas:

o Por el Transporte de personas y/0 c0sas: personds vy
equipaje, carga (mixto} y correo, y exclusivamente carga.©

" Esta definicion se muestre en el Convenio Modelo de Transporte Aéreo wtilizadn por el Goerno
mexicane en $is negociaeiones iternaclonales en la mareria, anexe a la preseite tess

“Articula 2, fraccicn N de le LAC

CEl drticulo 18 de la LAC recage esta clasificecion. af seffalar que "ol servicio af priblico de wransporie
acren podra yer: macional o internacional; regutar o no regular. v de pasaperes. carge o corree.”
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o Por [a frecuencia: regular y no requiar.

» Por el espacio en el que se desarrolfa: interno e internacional

1.1.1 SERVICIO DE TRANSPORTE AEREO DE PERSONAS, FQUIPAJE, CARGA
Y CORREO

Como sefalé, el transporte aéreo de personas y cosas, si bien se
refiere a la prestacion del servicio de trasladar de lugar unas y otras; sus

respectivos regimenes juridicos muestran variantes fundamentales.

1.1.1.1.- Transporte de Personas.

La practica mexicana para la celebracidn de estos Convenios
bilaterales demuestra que la mayoria se refieren exclusivamente a este
transporte, sin embargo, hay algunas excepciones como sé vera mas

adelante.

El transporte de personas es el mas importante, tanto desde el
punto de vista cuantitativo como del cualitativo. Este transporte cuenta
con dos elementos personales, el transportista y el pasajero, este Ultimo
es el titutar del derecho a ser trasladado de un lugar a otro en virtud de o

establecido en un contrato de transporte.
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En este sentido, el tema que ha cobrado mayor interés tanto por la
OACI, asi como todos los Estados es el deber del transportista de velar

por la seguridad del pasajero y gerantizar su debida proteccion.

Las figuras juridicas y los confiictos juridicos en la materia no
aparecen totalmente aislados entre si, sino que existe una permanente
interrelacion entre ellos, por lo que dentro del transporte de personas
adelantaré algunas consideraciones relativas al transporte de cosas, el
cual, plantea cuestiones especificas y configura actualmente uno de los

campos mas interesantes desde el punto de vista juridico.

Puede sefialarse, la relevancia de la entrega de las cosas en el
transporte de bienes, naturalmente ausente en el de personas, y por el
mismo motivo, no existe en éste obligacion de custodia para el
transportista, como la que debe cumplir en el caso de las mercancias,

equipajes o correo.

Adicionalmente, en el transporte de personas se encuentra la

presencia de un deber de cooperacién mas amplio y continuado por parte
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de la persona transportada, ausente en el transporte de cosas, donde el
expedidor finaliza su obligacion con la entrega efectiva de los elementos

al transportista.

1.1.1.2.- Transporte de Cosas: equipaje, carga / mercancias v

correo.

El transporte de cosas comprende todos ios casos que no caben en
la clasificacion de transporte de personas, por lo que ias cosas

transportadas pueden ser equipaje, carga (mercancias) y correo.

La terminologia habitual nos permite distinguir entre equipaje,
carga (mercancias) y correo. Pero, necesito precisar cada uno de estos
términos, sin embargo, es logico decir que todas las cosas no incluidas
en el equipaje o el correo caben dentro de la acepcion de carga o

mercancias.

Dentro de este cuadro el equipaje y el correo dan lugar a regimenes
particulares y la carga (mercancias) ocupan e! puesto cuantitativamente

mayor y mas significativo.



Jasé Antonio Anaya Gallardo Tesis Profesional

Existen dos acepciones de la expresion “carga o mercancias”

» Desde el punto de vista comprensivo, significa todas las cosas
transportadas que no sean equipajes, i correo, y

» Desde olro, significa algo mas restringido, donde deben excluirse
hipdtesis especiales, como el caso de los cadaveres.®

Cabe sefialar, que dentro del transporte de carga pueden ser
rechazadas ciertas mercancias por muy diversas razones: volumen

excesivo, naturaleza, peligrosidad, y su estado de las cosas, entre otras.

El derecho internacionatl ha establecido amplias normas y reglas
para el transporte de mercancias, por lo que no todas estan sujetas a la
misma regulacion para ser transportadas, a través de esta regulacion
inclusive existen casos en los que el transportista puede y, en su caso,
debe condicionar el transporte, v.gr.: animales vivos, mercurio, materiales
magnéticos y fotografico, cargas susceptibles de descomposicion, entre

otros. Este aspecto también es reconocido y sancionado por nuestra

" Videle Escalada cire i cuso en Franciu sobre ol iranspore del caddiver de un fiel musudmen, en el cual
Iu purisprudencia ftancesa, dijo gque el wansporte de un caddver no puede asimilorse totadmenie o un
ransporte de cosas v determing que el vetardo en la enrrega de los restos de la persona, impidic cumpliy
cierloy ritos propios de su culto, era juente de datio material, ast coma de daiio moral Crr. Videlg
Escalada, Federico. MANUAL DE DERECHO AERONAUTICO: Op. Cit. py. 321,
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legislacién nacional, en sus Articulo 33 y 34 de la LAC y en el Articulo 107

del RLAC,*

Sov:i2 el transporte de equipaje, el primer jroblema gue se
presenta es semantico, es decir, que no existe un concepto aceptado que
defina en su totalidad el conjunto de cosas comprendidas bajo la
denominacion de equipaje, en virtud no se incluyé una definicion en este
sentido en el Convenio de Varsovia.”? De tal forma, la OACI y la doctrina
han preparado un lIéxico de términos usados en la aviacion civil
internacional, el cual define los equipajes como:

o ‘articulos de propiedad personal de los pasajeros o fripulantes,

que se fHevan en la aeronave mediante convenio con ef
transportista. "’

Y Capitdo V, de las operaciones.-

Articiio 33 ¥ sole con lus autorizaciones corvespondientes podran rransportarse caddveres o personus
guee, por fu naturaleca de su enfermedad, presenten viesgo para los demds pasajeros.

Articulo 34, La Secretaria’ regulard ol ransporte adreo de matertales, sustuncias y objetos peligrosos.
asi como de armas, municiones v explosivos, sin perjuicio de las awribuciones conferidas a prras
dependencias de la adminisiracion publica federal v de lo dispuesio por los waiados.

Articule 107, Todo concesionario o permisionario que realice ef ransporie de animales en lay aeronaves
de servicie al piblico de ransporie adéreo de pasajeros, debe hacerlo en jaulas o contenedores adecttados
que deben ir en los compartimentos de carga, con excepeion de los perros lazarillos que acompuien a
wnet persone discapactiada que podrdn ser transporiades en la cabmg de pasajeros. En caso de que e
geronave fo chentc eon compariomentos de cargd preswrictdos, se estara o la norma oricial mexican..
correspondieinie.

 Convenio de Varsovie pure la Unificacian de Cierras reglas en el Transporie Adreo ternaciona!.
adoprada en Farsovia, ¢f 12 de octubre de 1929 Fue aprobade por ta Camara de Senadores el 29 de
drciembre de 1930, segiin DOF del 20 de febrers de 1935, México se adhirio el 14 dv febrero de 1933,
Fue promudgado por decreto del 26 de encro de 1934, seguin DOF det 22 de jelwere de 1934, Envg en
vigor el 13 de jebrero de 1933, .

Yy Ydeta Escalada, Federico. MANUAL DE DERECHO AERONAUTICO; Op. Cit. py. 322
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» el conjunto de cosas de uso personal y doméstico que el vigjero
lleva en el mismo vuelo en el que €/ se trasladada. "+

s ‘los articulos, efectos y otras propiedades personales de 10s

pasajeros, necesarfas 0 apropiadas para usar y proporcionarie
comodidad o conveniencia en relacion con su viaje”. *

Estas definiciones permiten distinguir al equipaje de la “"carga",
distincién importante por el .. diferente tratamiento que reciben, de
conformidad con el criterio general de ligar los equipajes con el uso
personal del pasajero y a la carga con el interés mercantif y comercial que

existe entre el expendedor y el transportista.

Por el diferente régimen juridico a que estan sometidos, es
necesario distinguir entre el equipaje documentado y el equipaje de
maneg. Esta diferencia radica en la entrega del documentado al
transportista, en donde por este hecho juridico queda bajo la custodia
exclusiva del porteadér y que el pasajero se libera de toda vigilancia a su
respecto, circunstancia cuya importancia juridica, se encuentra en materia
de responsabilidad, lo que no se produce con respecto el equipaje de

mano.

¥ Videly Escalada. Federico MANUAL DE DERECHO AERONAUTICO: Op Cit pg. 322
 Definicion de fa IATA.

10
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La dltima especie gue contempla el transporte aéreo es €l
transporte de correspondencia, como consecuencia de la prestacion de un
servicio ptiblico, por lo que requiere regulacion especial. Cabe sefialar que
en el ambito internacional, el transporte postal estd excluido del régimen
establecido en el Convenio de Varsovia, tanto en su estructura original

cuanto en la renovada por el Protocolo de La Haya.

1.1.2 TRANSPORTE INTERNO £ INTERNACTONAL

La distincion entre transporte interno e internacional domina todo el
estudio del régimen juridico de la aeronautica civil. Esta distincién se
encuentra en un aspecto de caracter juridico, ya que el ambito espacial de
aplicacion de la ley es diferente. Asi en el transporte interno debe
aplicarse la legislacion nacional del Estado en cuyo territorio se cumple la
operacion; y en el .transporte internacional debe acudirse a otros
preceptos, en que resalta la caracteristica de la internacionalidad del

derecho aeronautico.

© Protocolu que Modifica of Convenio para la Unificacion de Ciertas Reglas refativas el Transporie
Aéreo Imernacional, adoprade en Varsevia, el 12 de ocribre de 1929, firmado en La Hava, of 2§ de
septiembre de 1955, Fue aprobado por la Ciémara de Senadores ef 23 de noviembre de 1936, segin DOF
det 4 dv diciembre de T¥36. México lo ratificd el 6 de marzo de 1937, Fue promudgado por decreto del 15
de julio de 1937, segiin DOF del 13 de agosto de 1957 Enned en vigor el 1° de agosto de 1973

I
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En la legislacion nacional se entiende por servicio de transporte
aéreo nacional, aquel que se presta entre dos o mas puntos del territorio
nacional, de conformidad con lo establecido en la fraccion XII del Articulo
I1 de la LAC, por lo que el servicio de transporte aéreo internacional es a

contrario sensu el que se presta entre dos ¢ mas Estados.

Asi lo entendieron los redactores det Convenio de Chicago”, quienes
definieron el servicio aéreo internacional y pusieron, de tai modo, una
base importante para la determinacion de las notas fundamentales de
ambas nociones. Cabe senalar que las disposiciones del citado Convenio
se refieren especificamente al servicio de transporte aéreo internacional y
no mencionan el contrato de transporte aéreo, vale decir que sélo toman
en consideracion uno de los aspectos del transporte. Sin embargo, el
contrato de transporte aéreo internacionai esta definido en el Convenio de

Varsovia, con lo cual en alguna medida se integra el concepto.

I Convencion de Aviacion Civit Internacional (Convenio de Chicago). adopiada en Chicago. of 7 de
dicienibre de 1944 Fue aprobodu por fa Camara de Senadores ol 12 de abril de 1946, segiin DOF el 12
de abril de 1946, Mévico la ratifice el 18 de mayo de 1946, Fue pronmudgado por deercio del 27 de mave
de 1946, segin DOF del 12 de septiembre de 1946, Enno en vigor ol 4 de abrid de 1947,
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Sefiala el Convenio de Chicago que el “servicio internacional
significa un servicio aérep gue pase por el espacio aeéreo que cubra el
territorio o2 mds de un Estado”. El aspecto mas importante de esta
definicion se encuentra, en la circunstancia de atravesar en vuelo el

espacio aéreo sujeto a la soberania de Estados diversos.

Por su parte, el texto del Convenio de Varsovia, modificado por el

Protocolo de La Haya expresa:

"A los fines del presente Convenio, 13 expresion ‘transporte
Internacional” significa todo transporte, en el que, de acuerdo con
lc estipulado por las partes, el punte de partida y el punto de
destino, haya o no interrupcion en ef transporte o transhorde, esta
situados, bien en ef territorio de dos Altas Partes Contratantes, bien
en el territorio de una sola Alta Parte Contratante si se ha previsto
una escala en el territorio de cualguier otro Estado, aunque éste no
sea una Alta Parte Contratante”.

El mismo criterio retoma la LAC en sus Articulos 11, 9, 49, 50 y 51,

que sefala que los permisos para prestar el servicio de transporte aéreo

13
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seran i) nacional no regular; i) internacional reqular®; iii) internacional no
regular, vy iv) a sociedades extranjeras en el supuesto del Articulo 11,
fraccion I y a personas morales mexicanas o sociedades extranjeras en el

caso de ia fraccion III del mismo Articulo.™

T En el caso wel servicto de ransporie aéreo mternacionad reguiar por personas morales mexicanas, s
estard a lo dispuesio en el articilo 97, del Capitwlo 11, De las concesiones y de los permisos, Seccion
Primera. de lay concesiones.-

Arficnlo 9" Se requiere do concesion que otorgue la Secretaria para prestar ol servicio prblico e
transporic asreo nacional vegwlar. Tul concesion sdle se otorgard a personas morales mexicanas.

Los interesadoy en la obtencion de concesiones deberdn acreditar:

I La capacidad idenica, financiera, juridica v administrariva para prestar el servicio en condiciones de
calidud. seguridad, oporntidad. permanencio y precio;

/i La disponibilidad de aeronaves v demas equipo aérec que cumplan con los requisiios técnicos de
seguridad, lus condiciones de acronavegabilidad requeridas v las dispoxiciones en materia ambiental, ¥
i La disponihilidad de hangares, ralleres, de la infracsiructura necesaria para sus operaciones, ast
coma del personal tdenico aerondutics v administrativo capacitado para el ejercicio de ln concesion
solicitarda.

Los concesionarios a que se reficre este articulo podran presiar el servicio de transperte aéreo regular
imternaciona! siempre que cuenten con la awiorizacion de las rutas correspondientes por parte de I
Secretaria,

¥ Capinudo X1 de los contratos, Seccicn Primera. De los contratos de iransporte adreo.-

Arriculo 39, £l conmraro de mransporie de pasaieros es ef acuerdo entre un concesionario o permisionario
voun pasajero. pro ol cwal ef primere se obliga a rrastadar @l segundo, de un pume de origen o o de
destino, contra el pago de un precio

Artrento 30 En servicios de iransporic aereo nacional, los pasaperos wadran derecho al rransporie de s
equipaje denpro de oy Wmites de peso, volumenr o numere de piezas establecrdos en of reglamenio
disposiciones correspondienies, v ol efecto se expedira un talon de cquipaje. En vieelos internacionales,
dichos timites seran lus fijados de conformidad con los ratados.

Ariiculo 31 Para los servicios de pransporie aéree biternacionel, el contraio de ransporie acreo de
pasajeros se sujetard o lo dispuesto en los traiados v a esia fey.

Para exte tipo de servicies, of concesionario o permisionario deberd exigiv a los pusajeres la presenacion
de los documentos oficiales gue cerediten su fegal internacion al pais de destine del vuelo respeciivo,

1
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La importancia de la anterior definicion del Convenio de Varsovia,
se refiere solamente los servicios de transporte aéreo internacional, asi
como se encuentra incluido en el concepto de scberania de los Estados
sobre su espacio aéreo, por tanto, tiene enorme preeminencia en la

practica, asi como en todo el campo de la aviacion civil.

En este sentido, tampoco puede desecharse los conceptos
formulados en la Conferencia de Chicago, al contemplar los aspectos
generales del transporte aéreo vinculados con los servicios ; sin embargo,
la doctrina retoma, con fines académicos, los criterios del Convenio de
Varsovia, ya que sefialan que responden mejor a sus conceptos sobre
derecho de sobrevuelo o paso inocente, los cuales consideran
complementarios del derecho de soberania de los Estados sobre su

respectivo espacio aereo.

No creo inconveniente, por el contrario, sefalar que su
internacionalidad plantea un problema juridico, ya que aparece
inconveniencia de sujetarlo a las normas y sistemas juridicos diferentes,
cuya diversa orientacién puede significar un serio perjuicioc para la

seguridad juridica de los individuos de uno o mas Estados.

e
L
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Ni siquiera se evitan problemas con la aplicacién de reglas relativas
al derecho internacional privado, en particular a la solucion de los
conflictos de leyes, ya que se tr:ta de una actividad en que cada una de
las operaciones puede dar lugar a la ;/igencia de normas juridicas
distintas, cuya armonizacion no resulta suficiente, por las consecuencias
dafiosas gque pueden surgir para los sujetos del acto segln la ley que

resueiva los conflictos de intereses que se presenten.

De ahi nace la primera exigencia del transporte internacional,
concretada en la necesidad de estructurar una solucion normativa
uniforme, que tenga en cansideracion todos los supuestos y aplique
iguales reglas frente a las mismas situaciones. Esta necesidad es urgente
en lo relativo a las relaciones privadas nacidas de los contratos de
transporte, ya que resulta ineludible para asegurar los derechos de ias

partes.

1.2 SERVICIO DE TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL

io
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Los servicios de transporte aéreo internacional superan el marco de
ia legislacién nacional y, por tanto, requieren de una reguiacién mas
compleja, en la cual participan la mayoria de los Estados. Por lo que la
problematica se encuentra en el »lano de las relaciones entre los Estados
y, por tanto, se encuentra sometido a la influencia directa de factores
juridicos y politicos, los cuales estan sujetos a los poderes del respectivo
Estado, ya que cuenta con la autoridad necesaria para regularlos

conforme a las exigencias del bien comun nacional.

Asi, la organizacion del servicio de transporte aéreo internacionales
se caracteriza, juridica y politicamente, por depender de tratados,
Convenios o Acuerdos sobre Transporte Aéreo o de Servicios Aéreos entre

Ics diferentes Estados, va gue ninguno puede por si mismo regularlo.

En principio se debe considerar la soberania de los Estados®, que
los coloca en posicidn de igualdad juridica, en relacion con los servicios de

transporte aéreo. Esta relacion directa es la que se refiere al espacio

* Sobcranin.- Concepto clisico de Boding: “poder supremo sobre los cindudanos v subditos no
sometidos a lus feves™ Se refiere al principio general relarive a la tindaridad de lo soberania en of
Estrdo. que organiza ¥ legitima of poder eswaial sobre el axioma de e vwdavidad por el preblo”
Fundacion Tomds Moro. DICCIONARIO JURIDICO ESPASA: 14 eD. Ed. Espasa - Calpe. Madrid
Expaiia. [99§
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aereo® que cubre los respectivos territorios de los diversos Estados, ya
que el servicio de transporte implica la penetracidn en el espacio aéreo®
de un Estado soberano, por lo que la aeronave queda sujeta a su

jurisdiccion, con las pertinentes consecuencias juridicas.

La organizacion toda de! servicio de transporte aéreo internacional
depende, fundamentalmente, de la solucién de la problematica originada
por su vocacion internacional y del ejercicio de los derechos fundados en
la soberania de los diversos Estados integrantes de la Comunidad
Internacional. Cabe sefalar, que el ejercicio de la soberania de cada
Estado aparece iimitado actualmente por diferentes Convenios bilaterales
y multilaterales de los que forman Parte. Asimismo, ninglGn pais puede
impedir que las lineas aéreas internacionales penetren en su espacio
aéreo, por lo cual es necesario regular esta actividad dentro de la
legislacion nacional de cada Estado y en el marco de los citados

Convenios.

© Espacio aéreo.- Nu existe a la fecha una defimitacion exacta pero oscila entre el limite de foy 40 Km
de alira, alpra de o esratosivra v los 160Km. ef perigeo orbii eficaz de los vehicidos espaciades, tos
cieides esian en funcion dwecta de los cruernios come ol limne de desplazamiema acrodmdamico
eravngeion worresire v dq aeremavegainhidad del veiiewdo. Funduacion Tomas Moro__DICCIONARIO
JURIDICO ESPASA, I7eD. Ed. Espusa — Calpe. Mudrid, Espaia, 1995

= Se reitera o sefialade en el Articulo 12 dvla LAC .-

Artivulo 17 Lo presente lev es de orden piblico v tiene por ebjere regular fa cxplotacion, el wo o
aprovechumienty del espacio aéree sunado sobre el tervitorio wectonal, respere de la prestacion 3
desarrallo de los yervicios de ransporte aéreo eivil v de Estado

18
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Sobre este tema Videla Escalada sefiala que la base de esta
problematica es la de ‘reconocer que el ingreso de /as aeronaves
destinadas a la prestacion de los servicios internacionales no afecta de
| manera alguna la sequridad nacional y que, por consiguiente, el problema

se plantea en términos de regulacion y no de exclusion"®

Lo anterior, significa gue los Estados no pueder aislarse y no
participar en el progreso derivado de la actividad aerondutica
internacional, sin embargo, cada pais puede establecer el marco juridico
gque considere mas apropiado, de conformidad con sus politicas pubiicas
en materia econdmica, comercial, turistica, asi como con su interés
publico. De esta forma, el otorgamiento de permisos a las lineas aéreas
extranjeras, puede contener restricciones, perc no puede, en [a realidad,

excluirlos completarmente.

Asi, el régimen del transporte aéreo internacional esta motivado y

fundamentado en principios juridicos fundamentales, pero depende de los

El espucio adreo sivado sobre ol territorio nacional es wna via general de comunicacidn sujere al

dominta de la Nucicn. )
“ Videla Escalada. Federico. MANUAL DE DERECHQ AERONAUTICCG: Op. Cir. pg. 423,
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diferentes Convenios entre los Estados, los cuales negocian de

conformidad con sus intereses politicos y econdmicos.

Por otra parte, debe tenerse en cuenta el bien comun internacional,
que exige que la Comunidad internacional cuente con un efectivo servicio
de transporte aéreo internacional y no sufra las consecuencias de ia

imposibilidad de algin Estado de prestar este servicio.

Actuatmente, esta problematica se ha transformado en a referente
a la libertad de circulacién con sus dos posiciones i) la de cielos abiertos y
i) la de orden en el espacio, que ahora aparece limitada por elementos de
tipo econdmico y comercial. De estas posiciones extremas surgid la
necesidad de encontrar un camino que permitiese el desarrollo de!
servicio de transporte aéreo internacional y no implicara un régimen de
competencia absoluta, perjudicial para los intereses econdmicos vy

politicos de muchos paises.

1.2.1 Et SERVICIO DF TRANSPORTE AEREC INTERNACIONAL EN EL
DERECHO POSITIVO MEXICANO
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Es necesario resaltar algunas de las disposiciones de la LAC de
referentes al  servicio de transporte  aéreo  internacional,
independientemente del anélisis posterior del marco juridico convencional

entre Mex'co y otros paises, en materia de transporte a: reo internacional.

1.2.1.1.- Disposiciones Generales.

La LAC en su Articulo 2°, de disposiciones generales, retoma la
definicion de tratado de la Ley sobre la Celebracion de Tratados, la cual lo

define en el Articulo 2°, fraccion I, como:

L- Tratado: el convenio regido por el derecho internacional publico,
celebrado por escrito entre el Gobierno de los Estados Unidos
Mexicanos y uno o varios sujetos de derecho internacional publico,
ya sea que para su aplicacion requiera o no la celebracion de
acuerdos en -materias especificas, cualguiera que sea Su
denominacion, mediante e cual los Estados Unidos Mexicanos
asumen compromisos. Los tratados deberdn ser aprobados por el
Senado de conformidad con el Articulo76, fraccion I de /a3
Constitucion Politica de fos Fstados Unidos Mexicanos, estar de
acuerdo con la misma y ser Ley Suprema de toda la Union en los
términos del Articulo 133 de la Constitucion.

Por lo tanto se aprecia que esta ley recoge el concepto vertido por

la propia Convencion sobre el Derecho de los Tratados, la cual establece
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que un tratado es un acuerdo internacional celebrado por escrito entre
Estados y regido por el derecho internacional, constando en un
instrumento  (nico o en dos o mds instrumentos conexos &,

indepena..ntemente, de su denominacion particular.®

Una vez definidos, la LAC establece en su Articulo 4 que los
tratados junto con la misma ley regularan la navegacion civil en el espacio
aéreo sobre territorio nacional y, de forma supletoria, se aplicaran otros
ordenamientos juridicos.® Esto quiere decir que la propia ley reconoce
gue existen dos ambitos donde se desarrolla la aviacion civil, asi como su

caracteristica internacional.

“La Convencion de Viena sobre of Derecho de lox Traiados, Sdirmada en Viena, o 23 de mave de 1969
Fue aprobada por o Camara de Senadores of 29 de diciembre de 1972, segun DOF del 28 dv marzo e
1973, México lu ratisico el 5 de julio de 1974, Fue promulgada por decrero del 29 de octubre de 1974,
segtin DOF det1d de fobrerg de 19735, Entre en vigor el 27 enero de 1980.

# Se citm la Lev de Vias Generales do Comwticacion. la Lev General de Bienes Nueionales, I Loy
Federal de Procedimiviio Adminisirative, v loy Codizos de Comercio. Civil para el Distrito Federal en
Materia Comin y para ioda la Repiblica en Materia Federal, v Federal dv Procedumientoy Civides,

b lal
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1.2.1.2- La Autoridad Aerondutica.

Entre las diversas atribuciones en materia de aviacién civil, la LAC y
el Reglamento Interior de la Secretaria de Comunicaciones vy
Transportes,” a través de la Direccién General de Aerondutica Civil,” la de
participar en los organismos internacionales® y en las negociaciones de
tratados, sin perjuicio de las facultades otorgadas a otras Dependencias

del Ejecutivo, es decir, la Secretaria de Relaciones Exteriores,® a través de

* Ef Articulo 36 de la LOAPF seiula que @ la SCT corresponde el despuche de los siguientes aswmios: |,
Formulur v conducir las politicas v programas para el desarrollo del transporie v lus comunicaciones de
acuerdo a lay necesidades del pais; XNVIL- Los demds que expresamente le fijen lus leves v reglamentos.
= Articuls 18 del Reglamemo ierior de la SCT.+ Corvesponde a la Direccion General de Aerontutica
Civil: 1. Proponer ol superior jerdrquico las politicas v programuas de nuansporte aéreo v efercer fa
antoridad en ef nwrcu de su comperencia; XXIV, Participar en los organismos internocionales de
transporie adree ¢ infervenir en las negociaciones de ratados y convenios que en fa materia celebre
México van omros paises.

¥ Entre los cuales se encuentran, lox siguienies: Delegado de Mévico ante lu Organizacion de Aviacion
Civil fnternacional (OACH, Ing. Reberio Kobeh Gonzdlez, ) ame la Comision Latincamericana de
Avigcion Civilt CLAC), of Embajador de México en Urugnay o fa persona que se designe come Jefe de
Deleguciin.

= ET Articulo 28 de la LOAPF seiiala gue ¢ la SRE cerresponde el despacho de los sigiwentes asuntos | -
Promover, propretar v asegurar la coordmacion de acciones en el exterior de las dependencias
envidades de la Adnunistracion Publica Federal: v sin afeciar el gercicio de lay aibuciones yue o cada
wnat e eltas corvesponda. conducir o politica exterior, para lo cual nrervended en toda clase de
mrados, acuerdos v convenciones en los que ¢l paiy sea parte: - fiterveniv en o relativo g comisiones,
congresos, conferencias ¥ exposiciones internactonales, v participar en los organismos ¢ instituios
internacionales de gue el Gobierno mexicano foruie parte; NH.- Lax demds que le airihuvan expresamenre
fas feves v reglamentos.

[Re)
[y
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la Consultorfa Juridica.® Cabe sefialar que ambas Secretarfas trabajan
conjuntamente en las negociaciones de nuevos convenios o en las rondas
de consultas en materia de transporte aéreo, en las cuales se acuerdan

modificaciones a los convenios existentes,

A continuacién presento un esquema que ejemplifica la interaccion
de la DGAC como Autoridad Aeronautica Mexicana, con los diversas

instituciones, tanto publicas como privadas:

* griiculo 9 del Reglamenio Interior de la SRE - Lu Consulioria Juridica tendrd las aribuciones
siguenies: f. Asesorar al Seoreiario sobre asuntos de derecho imernacional piiblico x privado. asi come
en derecho extranjero cuando cste sea de relevanciv o imerés en la detensq de loy mirereses del pais o du
sus nacionales: . Acordar con ¢f Secreiario lus medidas conducentes pare asegurar la participacion de
Mexice on las conferencias sobre codificacion del derecho imernacional publice y privade. asi como
Jormutar v coordinar con lus wiidades adminisirativas competenies anto de la Secretaria, coma de oiras
dependencias o entidades de la Adminisiracion Piablica Federal, las posiciones sobre asuntos juridicos
que regivan lo participacion de México en dichos foras; V. Elaborar los dictamenes v resolver lus
consultas que sobre devecho internacional prblico v privade, o extranjero, le requicra el Secretario o los
gue éxte acucrde para owas dreas de lo Secretaria; VI Tomar lax medidas conducentes para ol
cunpluniento de la Loy sobre la Celebracion de Tratados en lus partes que competen a la Secretaria: Vil
Opinar sobre la procedencia de suscribir tratados, participar en su negociacion v, en Su cuso, ramiiar
{os plenos poderes correspondientes para Ia suscripeion de los mismos; VI Formular los diciimenes
correspondientes sohire la procedencia de acuerdos bnterinsiitucionales gue pretendan suseribir hu
dependencius v organismoy descenvralizados de la Administracion Publicu Federal, Estatal o Municipal;
I\, Opinar sobre Iu comveniencia de modificar o denunciar tratades imeraacionales v realizar los
wrdmites 1 gestiones apropiados para dar cumplimicnto o los requisitos constitucionales para Ia entrada
en vigor, modificacion o deruacta de éstos, de conformidad con i que establezca la legislacion aplicable;
X Muamener los registros de los tratdos imernacionales celebrados por México, asi como de sux
madificaciones o denuncius. Mantener iguales registros respecto de oy acuwerdes inerinstimcionafes
evichrados por luy dependencias o entidudes de la Administracion Publica Federad, Estatal o Municipul
NI Emuir para los efecios admibustrativos las nerpretaciones de los waiados de los gue Méxaco sew
pavie, NHI Dar segwimiento o la instrumentacion poidica de obligaciones derivadas de pracades
unernaciongios. sea oportunumentie desahogada, XVI Proporcionar fa mpormacion de tratados que fe sew
requerida, de conformidad con las dispusiciones aplicables 1 oy Iineamiemos que establezca of
Secretario; NVIL Asistir @ ke Direceion General de Protocelo en la arencidn de los asuntos juridicos gue
involucren a las misiones o funcionarios diploméiicos. consulares ¢ de organismos internacionales
acreditados ante el Gobjerne Mexicano, v NVHI Las demds arribuciones que le confieran juy
disposiciones legales aplicables v ¢f Secvetario dearro del marco de su comperencia, asi como las que
correspondan a las wnidadey administrasivas que se le adseriban.
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1.2.1.3.- De las Concesiones y Permisos.

Debo ahora analizar ef procedimiento a través del cual se presta el
servicio publico de transporte aéreo internacional, el cual estd sujeto a
concesion, asi como la autorizacién de las rutas correspondientes, en el
caso de las personas juridicas mexicanas; y a permiso de la Secretaria, en
el caso de personas juridicas extranjeras. También estdn sujetos a
permiso los servicios de transporte aéreo nacional no regular e

internacional regular y privado comercial.

1.2,1.4.- Del Servicio de Transporte Aéreo
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La propia legislacion aeronautica establece los requisitos due
deberan llenar los concesionarios y permisionarios de los servicios de
transporte aéreo internacional, en la prestacion del servicio. Destaca la
imposicién de dos obligaciones a los concesionarios y permisionarios, la
de seguridad vy la de forma de prestar el servicio. La primera se sefiala
que se deberan adoptar medidas para garantizar las medidas necesarias
de seguridad de la aeronave y su operacidn, a fin de proteger la
integridad fisica de los usuarios y sus bienes, y de terceros. La sequnda
establece que el servicio se prestara de forma permanente y uniforme, en
condiciones equitativas y no discriminatorias en cuanto a calidad,

oportunidad y precio.®

En cuanto a la prestacion de servicios de transporte aéreo regular
internacional por lineas aéreas mexicanas, el Articulo 20 del la LAC

dispone lo siguiente:

. Para I3 operacion de las rutas correspondientes se
requerird de autorizacion que otorgue 1a Secretaria;

S Artictda 17 de o LAC
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. Las autorizaciones respectivas Unicamente se otorgaran a
1as personas que cuenten con concesion para prestar el servicio
de transporte aéreo regular nacional;

. Las autorizaciones se ajustaran a lo convenido con e/
Estado hacia ef cual se opere 1a ruta;

. Las autorizaciones se referirdn a rutas especificas;
. Las rutas especificas Unicamente podrdn comercializarse

hasta que hayan sido autorizadas.
. En los casos en que mds de un concesionario solicite Ia
operacion de una misma ruta asignable por 13 Secretaria, esta

otorgard la autorizacion correspondiente a aquel que ofrezca /as
mejores condiciones para Ia prestacion del servicio.

En cuantc a los requisitos de cargcter legal y practico ics
concesionarios o permisionarios deberan lienar los requisitos de los
Articulos 18, 19 y 25 del RLAC. Por lo anterior se destacan que para la
persona interesada obtener una concesion para la prestacion del servicio
publico de transporte aéreo nacional regular debe presentar solicitud por

escrito ante la Secretaria, en la cual se precise:

. La denominacion o razon social, ef domicilio y la fecha de
constitucion de la persona moral;

. El nombre y el domicilio del represeniante legal, asi’ como

de las personas autorizadas para oir y recibir toda clase de
notificaciones, vy
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. Las rutas, los horarios, los itinerarios, fas frecuencias y los
tipos de servicio que se deseen operar, la fecha estimada de
inicio de operaciones y /a3 base de operaciones y de
mantenimiento.

Dicha solicitud de concesion deberd estar acompanada de los
documentos que permitan acreditar capacidad técnica que conste en un
estudio técnico operativo, financiera, juridica y administrativa; sin
embargo, la SCT puede requerir que se aclare el contenido de la solicitud
0 la documentacion anexa, dentro de un término de treinta (30) dias
habiles, contando a partir del momento en que se presenten todos los

requisitos.

El citado estudio debera contener:

la descripcion de las caracteristicas principales del servicio
O servicios que pretende proporcionar;

. la relacicn del personal técnico aeronautico disponible a
emplear directamente 0 a traves de terceros, de conformidad
con /as normas oficiales mexicanas correspondientes;

. el documento, convenio o similar gue acredite que tiene o
tendré la propiedad o legal posesion y el derecho de explotacicn
de las aeronaves y equipos aereos, que permita su exacts
identificacion, y

- la refacion de hangares, talleres, instalaciones y demds
infraestructura disponible para 1a prestacion del servicio o
Servicios;
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Respecto de la capacidad financiera:

. la documentacion que acredite su solvencia economica y Ia
disponibilidad  de recursos financieros © fuente de
: ranciamiento, y

. un programa de inversion congruente con /as
caracteristicas de/ servicio que pretende prestar y Su proyeccion
a un plazo no menor a tres afios;

En lo que respecta a la capacidad juridica:

. Copia certificada del instrumento publico o escritura
constitutiva, con sus modificaciones, inscrita en el Registro
publico de comercio, en cuyo objeto social conste como
actividad principal la prestacion de los servicios publicos de
transporte aerec,

. Copia certificada del poder del representante legal
otorgado ante federativo publico, y

. En el caso de participacion de inversion extranjera, /a
constancia de inscripcion en el registro correspondiente.

Finalmente, sobre la capacidad administrativa:

. la relacion del personal administrativo disponible a
emplear directamente o a traves de terceros pera el ejercicio de

la concesion,

. un organigrama en el que Se precisen [os principales
puestos administrativos y técnicos con facultades de decision, y

. la descripcion de las funciones inherentes a cada uno de
ellos.

20
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Por ultimo, se establece la obligacion para ef titular de Ia concesion
de actualizar la documentacidn prevista en el Articulo 18 y 19 del RLAC,
mediante aviso por escrito a la SCT, dentro de un término de treinta (30)
dias habiles posteriores al acto que de origen al cambio o modificacion de

la informacion.

Estos requisitos son impuestos de igual forma para ia prestacion de
los servicios sujetos a permiso, como el servicio de transporte aéreo
internacional regular, se debe presentar solicitud por escrito ante la SCT,

en la cual se precise en términos generales lo siguiente:»

. Si es persona moral, 1a denominacion o razon social y su
fecha de constitucion y, en su caso, el nombre del representante
legal, asi’ como de las personas autorizadas para oir y recibir
toda clase de notificaciones.

) Domicilio en territorio nacional del solicitante y, en su
caso, el del representante legal.

. Descripcion de las caracteristicas del servicio, asi como la
fecha estimada del inicio de operaciones.

. El lugar en donde pretende establecer /3 base de
OPEeraciones.

= Articulo 25 del RLAC
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. La relacion y caracteristicas de las aeronaves con Que
pretenden prestar el servicio;

Ademds, se establecen requisitos para el caso de una persona

maoral mexicana:

. Que sea concesionario
. La ruta o fas rutas gue pretenda comercializar, y
. La propuesta de itinerarios, frecuencia y horarios.

Y para los casos en gue se trate de una sociedad extranjera:

. El sefialamiento de la ruta o las rutas que pretenda
comercializar,

. La propuesta de itinerarios y frecuencias.

. Tratandose del servicio de transporte aereo nacional no

reguilar que se preste a comunidades o regiones especificas de
baja densidad de tréfico de pasajeros, ademas de lo establecido,
se debe sefialar la ruta o fas rutas que pretenda comercializar,
Para los efectos de lo dispuesto en la fraccidn VII del Articulo 25,
cuando exista tratado, la SCT determinarad la procedencia de la solicitud

para autorizar una ruta y designard a la persona moral mexicana que

ofrezca las mejores condiciones para la prestacion del servicio.
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En caso de no existir un tratado, la DGAC de la SCT puede solicitar
a las autoridades aeronauticas del pais extranjero de que se trate, el
otorgamiefito de un permiso a favor de una persona me -al mexicana, con
el fin de que opere servicios de transporte aéreo regular internacional. Si
el solicitante es una persona moral extranjera, la DGAC le puede otorgar

un permiso unilateral.

De conformidad con lo anterior, el Articulo 26 del RLAC senala que
un solicitante que sea una sociedad extranjera que desee obtener un
permiso para la prestacion del servicio de transporte aéreo regular
internacional, debera de contar con el documento en el que conste la
designacion de su Gobierno y quedara exenta de presentar la constancia
del Registro Nacional de Inversiones Extranjeras, ademas de lo dispuesto

en el Articulo 19, fraccion I, incisos a) y b) del RLAC.

En cuanto al inicio de operaciones de los servicios de transporte

aérep internacional regular, el permisionaric debe acreditar mediante

H Estabiecido en lu Ley de tnversion Extranjera en sus Articidos 31 of 36.
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aviso ante la SCT, que reune los requisitos del Articulo 20 y observar con

las disposiciones de! Articulo 27 del mismo RLAC:
. la autorizacion de horarios, frecuencizs, itinerarios, asf
como del equipo que utilizard para reafizar los servicios y de 1as

t... ifas aprobadas;

. la autorizacion del gobierno del pais o los paises hacia los
que pretenda operar, si €s concesionario, y

. /a soffcitud del vuelo de verificacion de ruta.

Con el fin de que los permisionarios mexicanos del servicio de
transporte aéreo internacional regular puedan operar rutas adicionales, el
Articulo 29 estabiece que se solicitard la autorizacion correspondiente, en
la que se presenten las modificaciones al estudio técnico-operativo del
servicio o servicios de transporte aéreo internacional regular que
pretendan operar y, en su caso, el programa de inversion a que se refiere
el Articulo 19, fracciones I, incisos a} y d) y II, inciso b) del RLAC, sin

perjuicio de lo dispuesto en los tratados correspondientes.

Todo permisionario que preste servicios de transporte aereo

internacional regular debe solicitar autorizacion a la SCT, para realizar

"y

s
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secciones extras de vuelos, en términos de lo dispuesto por el Articulo 23

del propio RLAC.

El propio Articulo 32 del RLAC reitera que los permisionarios
extranjeros no pueden realizar practicas de cabotaje en territoric nacional
y, Unicamente, el permisionario mexicano que preste servicio de
transporte aéreo internacional bajo la modalidad de taxi aéreo o de
fletamento, puede transportar entre dos o mas puntos en territorio
nacional a los pasajeros, carga, correo o una combinacion de éstos que
hayan embarcado en un punto en el extranjero, de conformidad con lo

dispuesto por los articulos 11 v 12 de este Reglamento.

En cuanto a una ditima condicion y principio regulador de los
servicios el RLAC sefiala en su Articulo 33, para el caso en que la SCT
autorice a un permisionario extranjero la explotacién de una ruta, debe
otorgar el derecho de explotacidn de la misma, en igualdad de
condiciones, al concesionario © permisionario mexicano que la solicite,
siempre que cumplan con los requisitos que establece la LAC vy el propio

RLAC.
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Asimismo, la LAC estableci6 la reciprocidad,® como condicién para
el inicio de la negociacion de un Convenio en la materia, ademas de que
se fomente la competencia efectiva, la permanencia, calidad y eficiencia
del servicio, asi como el desarrolio de los servicios de transporte aéreo
entre ambos paises.® Estos mismos criterios se tomardn en cuenta al
resolver las solicitudes de las lineas aereas extranjeras para operar
servicio de transporte aéreo internacional, a que se refieren los Articulos

19,20, 21y 24.%

Como complemento a lo anterior el Articulo 4 del RLAC establece
gue el servicio de transporte aéreo internacional regular es de pasajeros,
carga, correc o una combinacion de éstos, esta sujeto a permiso y a las
rutas internacionales, los itinerarios y las frecuencias fijos aprobados, asi

como a las tarifas aprobadas y a los horarios autorizados por la SCT.

L A 3 . .
“ED Avticulo 2 del RLAC establece como complemente ¢ las definiciones de su Ariiculo 2. que se

enienderd por “reciprocided real v efeciva” como un privcipio que of Gobicrno de los Estades Uniedos
Mexicanas emplea en luy negociaciones  internacioneles. gne permite establecer voasegurar un
wercamie dpuadtario v equivalenie en cuaito o las condictones de operacion de fus servicion de
(s parte dereo oo ofro E.\ I'”h’”

© Estos cruerioy se encwemivan estailecndoy en of Arricudo 23 de le LAC

* Arriewdo 21 de la LAC - Las sociedades extranjeras regueriran de pernnso de fa Seeretaria para presur
el servieln de transporte adéree ternacional regidlar hacia v desde werritorio mextcane. Al efecro, la
Secrerarin vlorgard tales permisos conforme a los narados celebrados con los Estados vespectives.
Articulo 24 de g LAC - La prestacion de servicios de ransporte adreo no regular internacionat por paree
de permisionarios mexicanos o per socivdades exiranjeras. se swyelard a lo establecido en los marados; o
fala de éstos. la Seeretaria resalverd en lo partcwlar cacda solerind,

33
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Asimismo, sefala que la entrada o salida de los puntos en territorio

nacional deben ser efectuados en aeropuertos internacionales.

1.3 CONVENCION DE AVIACION Civil INTERNACIONAL DE 1944

( CONVENCION DE CHICAGO ).

131 La CONFERENCIA DE AVIACION CIViL INTERNACIONAL DE
CHICAGO

El Convenio de Chicago establecid las bases de la regulacién de los
servicios de transporte internacional y cred un marco institucional para la
OACI, ta cual fue construida sobre un fundamento normativo multilateral,
que los Estados han complementado mediante la celebracion entre ellos

de numerosos Convenios bilaterales.

Debo sefialar qL]e antes de 1944, la aviacién civil internacional se
regia principalmente por un sistema de concesiones y permisos
administrativos que los diferentes Estados otorgaban a las lineas aéreas
extranjeras, a través de la contratacion directa entre gobiernos vy lineas
aéreas, este sistema se sujeto a las disposiciones de las respectivas

legislaciones nacionales y, en materia de derechos comerciales, a la
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Convencién Panamericana sobre de Aviacion Comercial, suscrita en La
Habana, el 20 de febrero de 1928, cuya aplicacion fue ineficiente y

escdsa.

A finales de la II Guerra Mundial, el Gobierno def Reino Unido
convocd a una Conferencia de Aviacion Civil Internacional, con el apoyo
de los EUA. Estas dos delegaciones se reunieron en Montreal, Canada, y
acordaron invitar a todos los paises aliados a celebrar dicha Conferencia.
Esta invitacion fue recibida por 52 paises aliados, para celebrar la
Conferencia de Aviacion Civil Internacionat, que se llevo a cabo del 10 de

noviembre al 7 de diciembre de 1944, en Chicago, Illinois, EUA.

Esta Conferencia de Chicago tuvo tres objetivos concretos:

. /a elaboracion de normas de derecho aeronadutico acorde a
las necesidades creadas por la evolucion del transporte aéreo;

N la creacion de un organismo internacional para 1a aviacion
avil, y
. el establecinvento de flos derechos comerciales en ef

transporte aereo internacional regular sobre la base de una
convencion multilateral,
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El resuttado de los trabajos fue la aprobacion de un Acta
Final, que consta de cinco Apéndices y de doce Anexos Técnicos. El Acta
Final contiene una serie de recomendaciones para el estabiecimiento de

normas, métodos y procedimientos para el transporte internacional.

Los cinco Apéndices constan de dos Convenciones, dos Acuerdos y

otro de diversos documentos y Anexos Técnicos:

Las dos Convernciones son:

1.- £ Convenio Provisional o Acuerdo Interino de Aviacion Givil
Internacional, de caracter provisional, vy~

2.- La Convencion de Aviacion Civil Internacional (Convencion de
Chicago) de caracter definitivo.

Los dos Acuerdos son:

1.- el Acverdo relativo al Transito de Servicios Aéreps
Internacionales o Acuerdo de fas “"Dos Libertades ¥ y

2.- el Acuerdo sobre Transporte Aéreo Internacional o Acuerdo de
/as "Cinco Libertades”

Y Convenio Provivional o Aewerdo Interine de Aviacion Civil tnternaciomal, Sirmada e Chicago, ol 7 dv
diciembre de 1944, Fue aprobado por lo Camara de Senadores of 31 de diciembre de 1945, segin DOF
del 17 de abril de 1940, México lo ranfico ol 18 de mave de 1946, Fue promulyadeo por decreio def 27 doe
mavea de 1946, segin DOF del {2 de septiembre de 1940, Esnivo vigente del 6 de pano e 1945 ol 4
abril de 1947

* Acuerdo refatvo al Trinsito de les Servicws Adreos Imernacionales. firmado en Chicago, of 7 de
diciembre de 1944, Fue aprobado por la Camara de Senadores el 12 de abril de 1946, segitn DOF el )2
dve abril de 1946, Mixice To rarificd ol 18 de mave de 1946, Fue promudgade per deercio del 12 do
sepriembre de 1946, segtin DOF del 12 de seprivmbre de 1946, Enerd en vigor of 30 de enero de 1945

* Acuerdo sobre Transporie Aéreo hirerngcional, firmado en Chicage, el 7 de diciembre de 1942, o} cuat
1o fiee aprobado por la Camara de Senadores v, por tanto, no fue ratificado por Meéxico,
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El gpéndice V lo constituyeron doce documentos y anexos técnicos,
qgue fueron clasificados de las letras "A" a la "L" y, actualmente se
fes conoce como los Anexos def 1 al 17.

Cabe agregar, que en el Apartado VIII de! Acta Final, se incluyd un
modelo de Convenio bilateral que, en sus lineamientos generales, ha
provisto el esquema fundamental sobre el cual se han elaborado muchos
de los Convenios bilaterales existentes, los cuales responden a politicas e

intereses diversos.

1.32 LA CONVENCION DE CHICAGO

En términos generales, puede decirse que mantuvo ef esquema de
la Convencién sobre la Regulacién de la Navegacion Aérea, firmada en
Paris el 13 de octub're de 1919, que establecia el control administrativo
sobre las aeronaves, la proteccion de la seguridad de la aeronavegacion y
el apoyo para el desarrollo de los transportes internacionales; sin
embargo, el desarrollo de la aviacidn en 25 afios fue enorme, por lo que

la necesidad de una mayor y mejor regulacién fue inminente.

Desde su preambulo, la Convencion establece que los servicios de

transporte aéreo internacional deben estructurarse sobre la base de la
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igualdad de oportunidades de todos los paises v llevarse a cabo de modo
sano y econdmico. También, define los objetivos de la OACI y se fijan
orientaciones generales referidas al servicio de transporte aéreo
internacional, v.gr.: soberania del espacioc aéreo, aeronaves civiles,

servicios aéreos regulares y no regulares, entre otras.

La Convencidn en su Parte II, Organismo Internacional de Aviacién
Civil, sefiala como uno de los fines de la OACI "evitar el despilfarro de
recursos economicos que causa la competencia ruinosa; garantizar que
fos derechos de los Estados Contratantes se respeten plenamente y que
todo Estado contratante tenga oportunidad razonable de explotar lineas
aéreas internacionales; evitar la parcialidad entre [los Estados

Contratantes’,™ entre otros.

Es evidente que los objetivos citados pueden servir a los Estados
para frenar el desarrollo de las comunicaciones internacionales y restringir
la libertad de trafico, pero no cabe negar que los principios establecidos
tienen sdlida base econdmica y estan uniformados por un criterio

equitativo.

* drticulo 44 de le Convencion sobre Aviacion Civil Internacional (Convenio de Chreagn). adoprady ¢n
Chicago, el 7 de dicicmbre de 1944,

40
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En esta materia, el Convenio adopta una linea bien definida,
requiere autorizacion especial de los Estados para la explotacidon de
servicios aéreos regulares; sin embargo, ante la sancion de un régimen
evidentemente restrictivo y como medio de facilitar el imprescindible
desarrolio de los servicios regulares, los Acuerdos de Transito y de

Transporte, fueron suscritos de forma complementaria.

El Acuerdo de Transito de los Servicios Aéreos o de “las Dos
Libertades” reconoce a las aeronaves destinadas a las operaciones, de
conformidad con las dos primeras libertades del aire, es decir, el derecho
de sobrevuelo y el de escala técnica, tomando en cuenta para su ejercicio,
fas disposiciones del Convenio de Chicago y con sujecion a ciertas

previsiones destinadas a salvaguardar valores importantes.

Asi, el Estado concedente puede designar las rutas a seguir, exigir
al transportista que ofrezca un servicio comercial razonable en los puntos
donde hace escala y rehusar o revocar las permisos concedidos si no tiene
la seguridad de la propiedad y el control efectivo de la empresa por

nacionales del Estado cuya nacionalidad ostenta aguélla.

41
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El Acuerdo de Transito tuvo éxito, pero resultd insuficiente y debid
ser complementado mas tarde mediante la celebracion de numerosos
Convenios bilaterales entre Estados, debido al escasc valor economico

revestido por las dos libertades mencionadas.

El Acuerdo sobre Transporte aéreo Internacional o de “Las Cinco
Libertades”, ya que agrega las tres libertades restantes, es decir, las
libertades comerciales, a las cuales nos referimos mas adelante; sin
embargo, este Acuerdo fracaso por haber sido ratificado por solamente
por 28 paises, por lo que desde entonces, se realizaron diversos esfuerzos
tendientes a superar este problema, a través de un Convenio multilateral,

el cual no se ha concretado.

Finalmente, asi se establecio el régimen de las “ibertades del aire”.
Dicho régimen no es de absoluta libertad para los servicios aéreos
regulares, dado que solamente contempla el trafico entre Estados
Contratantes de ios Convenios. Por ofra parte, las libertades de tercerg,
cuarta y quinta, no son acordadas a todos los servicios, sino que estan

condicionadas a que se trate de servicio de transporte aéreo internacional
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de larga distancia; a que la ruta sobre el territorio del Estado Contratante
siga un itinerario razonablemente directo; y a que el servicio tenga como
punto de partida o de destino el territorio del Estado cuya nacionalidad

posee |a aeronave.

Los citados Acuerdos tienen cldusulas comunes, como son las que
se refieren a su conformidad con las disposiciones de la Convencion, al
derecho de designacion de las rutas aéreas, a las restricciones por
razones militares, a fa percepcion de derechos y de tasas y a las reservas

sobre la nacionalidad de las lineas aéreas.

1.3.3 FRACASO DE 14 CONVENCION DE CHICAGO

En el ambito del transporte aéreo, el Convenio de Chicago tuvo
como finalidad mante-ner el equilibrio entre la capacidad mundial de la
demanda vy la oferta de trafico de ios transportistas, con el agregado de
asegurar una equitativa participacion a todos los paises. Esto, se vincula
estrechamente con el problema de la libertad del tréfico aéreo, que el
Convenio procurd resoiver, sin lograrlo, ya que no se pudo alcanzar un

acuerdo general al respecto.
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De los instrumentos internacionales resultado de esta Conferencia
se puede decir que los dos primeros objetivos se alcanzaron, ya que se
elaboraron las normas juri’difas aplicables al transporte aéreo
internacional, asi como la creacidon de la OACIL. Sin embargo, el tercer
objetivo no pudo ser aicanzado, en razon de que no fue posible llegar a
un acuerdo multilateral sobre derechos comerciales, por el confiicto entre
dirigismo y libertad, entre colaboracidn internacional y libertad del aire.
Asi, la clave del enfrentamiento se concentrd, como es sabido, entre
quienes resaltaban la libertad del trafico y quienes consideraban necesario

afirmar las consecuencias del principio de soberania.

Por lo anterior, muchos autores y especialistas en la materia
consideran un fracaso la Conferencia de Aviacion Civil Internacional, ya
que no fue posible concretar los objetivos de obtener un equilibrio entre
la capacidad mundial del transporte aéreo y el trafico ofrecido por los
paises, para asegurar a todas las lineas aéreas una equitativa
participacion en ese trafico mediante la reglamentacion mulitilateral de los

derechos comerciales en el transporte aéreo internacional. Por tanto, los
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paises afectados han resuelto sus problemas en este campo mediante

negociaciones bilaterales.

Po.r lo tanto, existid un acuerdo sobre la neceside ! de desarroliar el
servicio de transporte aéreo internacional, en interés de la humanidad,
perc también se pusieron de maniﬁésto posiciones encontradas, y cabe
decir, inciusive, gue las opaosiciones fueron inconciliables en los aspectos

politico y economico.

1.3.4 LAS "OcHO LIBERTADES DFL ATRE"™

Sobre este tema Francoz Rigalt" sefiala que para el ambito
aeronautico, asi como para la practica internacional, €l problema de las
libertades del aire viene a constituir el del régimen fundamental a que
debe sujetarse la po.ll'tica aeronautica de los Estados. Esta cuestion
comprende tres puntos fundamentales: a) el derecho para establecer el
transporte aéreo internacional; b) la estructura de las rutas aéreas; y ¢) la

politica para la reguiacion de la concurrencia econdmica.

# Cfr. Francoz Rigalt, Antonio. DERECHO AEROESPACIAL: 1"¢D. Ed. Porriia, Mixico. D F. 1998, py.
b
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1.3.4.1.- Derecho para establecer el transporte aéreo

internacional

Sobre el derecho para establecer el transporte aéreo internacional,
convienen juiciosamente las llamadas libertades del aire y la forma como
deben otorgarse o negarse, ya que todo el sistema que ellas implican es

particular del derecho aeronautico.

Las cinco libertades del aire consagradas por el Acuerdo sobre
Servicios Aéreos Internacionales y el Acuerdo sobre Transporte Aéreo

internacionai, son las siguientes:

1.- Libertad de wvolar sobre un territorio sin aterrizar, llamada

también libertad de paso inofensivo o inocente.

El unico argumento en contra de esta libertad, que constituye una
limitacion natural a la soberania de los Estados, es que a éstos les
conviene gue las asronaves aterricen en sus aeropuertos internacionales a

efecto de gue, mediante el pago de las cuotas correspondientes, puedan
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resarcirse de las importantes inversiones que s necesario realizar para

acondicionar la infraestructura.

Por otra parte, la concesion de esta libertad es uno de los principios
mas congruentes del derecho aeronautico, ya que ningin Estado puede
exigir un pago por simple sobrevuelo en su territorio y, unicamente,
puede limitar dicho sobrevuelo por razones de orden militar. Asi lo
establecio el articulo 15 de la Convencion de Chicago, el cual prohibe a los

Estados cobrar tasas por el simple privilegio de transito sobre su territorio.

2.- Libertad de aterrizar para fines no comerciales también ilamada

libertad de escala técnica.

Normalimente implica el derecho de abastecerse de combustible y
de hacer reparaciones de emergencia, estimando que cualquiera otra
reparacion, incluyendo los Hamados repasos mayores u over hauls, son de

orden comercial y por fo tanto, no estan cubiertos por elia.

Esta libertad puede considerarse astimismo como una limitacidn
natural de |la soberania de los Estados. El ejercicio de ella, asi como el de

la primera, no implica ningun derecho comercial y practicamente ambas
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se han concedido mutuamente entre los Estados, supuesto que su
finalidad no sea otra que la de!l fomento de la aviacion civil en su

importante aspecto de los vuelos de /argo trayecto.

Actualmente, el Gobierno mexicano, asi como otros vigilan el
ejercicio de esta libertad, pues esta volviéndose practica perniciosa {a
interrupcion artificial de los viajes con motivo de los llamados "stop—over
(parada-estancia)”. En efecto, el stop-over, es la posibilidad de que el
pasajero desembargue en un punto no autorizado, mas que como escala
tecnica, por un periodo indeterminado, sujeto al compromiso de continuar

el recorrido.

Sin embargo, paises como {os EUA han tomado la siguiente
definicion:

Es la autorizacion establecida en los itinerarios por 135 lineas aéreas

de los EUA, es decir, all passenger may stop-over at any of the

routed stations just by requesting it so, at the time of purchasing

his ticket.

Esto cambia el verdadero sentido de la segunda libertad y afecta

directamente a la tercera, cuarta y quinta, ya gue abre una forma para

incumplir el contrato de transporte aéreo, aunque las lineas aéreas
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devuelvan el importe de los tramos de ruta cancelados, de acuerdo con
los compromisos IATA,® Asi, surgen diversos problemas v.gr:
determinadas lineas aereas dejan de percibir beneficios sobre el importe
de boletos en las rutas combinadas; se filtra pasaje a través de las lineas
extranjeras, y se debilita el trafico para los transportistas nacionales, a

través del instrumento de cancelacion en el punto intermedio.

No obstante lo anterior, la OACI define el concepto de “stop — over
{parada - estancia)" como “Ia interrupcion intencional del movimiento por
un punto con un solo billete o carta de porte aéreo durante un périodo
superior al que se necesita para un trénsito directo, 0 al cambiar de vuelo
un periodo que normalmente dura de tres a cuatro horas para conexion y
esta estancia solo serd excepcionalmente de una noche.™ Cabe
mencionar que ia Autoridad Aeronautica mexicana ha comenzado a incluir
esta definicion en los Convenios bilaterales sobre transporte aéreo de

Mexico.

En relacion con esta segunda libertad, los Estados pueden cobrar

tasas o permitir que se impongan éstas por el uso de sus aeropuertos vy

* Videta Escaloda, Federico; MANUAL DE DERECHO AERONAUTICO, Op. Cii. pg. 433.
* Manual de Reglamentacion del Transporte Adreo huernacional, aprobade por ol Secretario Generad de
fa QACI tDoc 9626): Momreal. Canada, 1996,
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ayudas a la navegacion, a las operaciones aeronauticas realizadas por
aeronaves de otros Estados, pero por lo que respecta a las que no se
dedican a servicios internacionales de itinerario fijo, dichas tasas no seran
mas altas que las que pagan los aviones nacionales de la misma clase
dedicados a servicios regulares nacionales, ni seran mas altas que las que

pagan los servicios aéreos nacionales similares.

Estas dos libertades, ia primera y la segunda, se conocen como
libertades técnicas y corresponden al antiguo derecho de paso inocente.
Las libertades tercera, cuarta y quinta que ha continuacion se detallan, se
le nombra como libertades comerciales o derechos para embarcar vy
desembarcar pasajeros, carga y correo en el territorio de los Estados

Contratantes de trafico.

3.- Libertad de desembarcar pasajeros, carga y correo tomados en
el territorio del Estado, cuya nacionalidad posee la aeronave, llamada

libertad de trafico entre el pais de origen del avién y otro Estado.

Esta libertad no constituye una limitacion natural a la soberania

estatal, sino que los paises pueden negarla u otorgaria, segun convenga a
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sus propios intereses, independientemente de que con ello se haya vuelto
al sistema de la concurrencia econoémica y de los Convenios bilaterales.
Estas consecuencias son también vélidas para las libertades cuarta y

quinta.

4.- Llibertad de tomar pasajeros, carga y correo destinados al
territorio del Estado cuya nacionalidad posee la aeronave, llamada libertad

de trafico entre el pais de destino del avion y otro Estado.

E! otorgamiento de derechos comerciales respecto al trafico de la
tercera libertad asi como del de ia cuarta, es relativamente facil si esta
limitado y se basa en un prorrateo equitativo entre los paises interesados;
pero si se trata de un trafico ilimitado, entonces hay que conciliar los
intereses internacionales con los internos, o cual resulta particularmente

complejo.

En cuanto a la concurrencia entre servicios de tercera y cuarta
libertades que se presten dos Estados entre si, las posibilidades de
coordinacion son diversas. Hasta ahora ha sido dificil establecer cuotas de

tréfico definidas, sujetas a altas y bajas, segun estén mas altas o bajas
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respecto de ciertos porcentajes de coeficientes de carga util y por ello se
ha considerado por Estados Contratantes de la OACI, que sus lineas
aéreas en circunstancias normales deben quedar en libertad para
competir entre ellas por todo el tréfico, asi como tambi:n la posibilidad de

dejar la capacidad ofrecida a {a discrecion de los propios transportistas.

No obstante lo anterior, esta ultima posicion del otorgamiento de
oportunidades justas e iguales para las lineas aéreas que van a explotar
los servicios aéreos en las rutas designadas, no es enteramente
aceptable, cuando se trata de Estados en desarrollo y sin recursos
economicos y aeronduticos suficientes, frente a Estados desarroflados y
economica y aeronauticamente fuertes, por lo que es necesario que esas
oportunidades justas e iguales no pueden entenderse sino como

basandose en trato desigual.

5.- Libertad de tomar pasajeros, carga y correo destinados al
territorio de cualquiera otra Estado contratante y el privilegio de
desembarcar pasajeros, carga y correo, procedentes de cualquiera de
dichos territorios, llamada libertad total de comerciar entre Estados

Contratantes, es decir, es la facultad de explotar el trafico (pasajeros,

Ly
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carga y correo) existente entre los Estados distintos a aquél cuya

nacionalidad ostenta la aeronave.

Esta libertad es en realidad la combinacién de las libertades de
tercera y cuarta en cierto sentido, la libertad completa de comerciar

dejando y tomando pasajeros, carga y correo de un Estado a otro.

Ahora bien, aunque oficialmente sélo existen reconocidas tas cinco
libertades ya que he descrito, en la practica ta combinacion de ellas ha

dado origen a las libertades sexta y séptima.

6.- Libertad de transportar pasajeros, carga y correo entre dos
Estados extranjeros por la via del Estado de la nacionalidad de la empresa
de aviacion. Es una combinacion de las libertades tercera y cuarta y
consiste en que un estado situado entre una ruta que une a otros dos
Estados, utilice su posicion geogréafica para el transporte entre aquellos,

escudandose en su trafico de tercera y cuarta.

o
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7.- Libertad de transportar internacionalmente pasajeros, correo
y carga por parte de una empresa de aviacion que presta servicios

exclusivamente fuera del Estado de su nacionalidad.

Ademds, la combinacion de la quinta libertad con la sexta y la
séptima crea problemas de particular dificultad. Asi, pueden citarse las
cuestiones que surgen con motivo del derecho al trafico de quinta libertad
respecto de dos Estados distintos del Estado de la nacionalidad de la linea
aérea. Con respecto a ellos, el trafico es de tercera o cuarta libertad,
segun el caso, y tratandose del Gltimo, es de sexta o de la séptima
libertad, segln sea través de €l o no. Esta cuestion es importante si un
Estado es de trafico de tercera y cuarta libertades tiene sus propias lineas
aéreas, entonces pierde un tréfico de transporte aéreo internacional que
se canaliza por |a linea aérea del Estado a cuya nacicnalidad pertenece Ia

deronave.

8.- Libertad de transportar pasajeros, correo y carga entre dos
puntos del mismo Estado extranjero, llamada cabotaje, en opinion de

Francoz Rigalt.** También comprende el llamado gran cabotaje, o sea, el

Gl Fraucoz Rigall, Antonio. DERECHO AERQESPACIAL: Op. Cit py 82
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transporte entre un punto del territorio metropolitano del Estado y otro
punto situado en islas adyacentes, posesiones o dominios del mismo

Estado en ultramar.

Esta es la libertad que se reservan para si los Estados para no
permitir que aeronaves de nacionalidad extranjera tomen y dejen
pasajeros, carga y correo exclusivamente entre dos puntos de su mismo

territorio de conformidad con el Articulo 7 del Convenio de Chicago.

Tratandose de esta libertad es indispensable vigilar las
interrupciones artificiales de los viajes, lo que hace dificil precisar bajo
que clase de libertad se encuentra un determinado acto de transporte, de

igual forma que en el caso de la segunda libertad.

La OACI ha propuesto que se distinga el transporte de cabotaje y el
"stop-over (parada-estancia)”, considerando al contratc de transporte
como el reguiador juridico y la regla conforme a la cual se debe

considerar un vuelo de cabotaje o internacional.

L
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Una vez analizadas las ocho libertqdes, es oportuno resaltar que
poco después de la Conferencia de Chicago, donde los EUA se mostraron
como los principales defensores de ta politica de la libertad de los aires,
hubo un cambio de politica y se defendié la postura de que existe un
conjunto de principios conforme a los cuales las dos primeras libertades
del aire son derechos de transporte, y que la tercera, cuarta y quinta
libertades son privilegios comerciales que deben estar sujetos a
negociaciones bilaterales, por lo que se celebré el Acuerdo o Convenio
entre los EUA y el Reino Unido en las Bermudas del 11 de febrero de

1946.

En dicho Acuerdo los EUA sostienen que debe haber oportunidad
equitativa e igual para las lineas aéreas de las Partes Contratantes que
operen en cada una de las rutas a establecer; la eliminacién de las
formulas empleadas para fijar de forma previa las frecuencias de vuelo o
la capacidad; la supeditacién del tréfico de quinta libertad a los
requerimientos entre el pais de origen y el de destino, a la operacion
entre los puntos terminales y a las necesidades de ia zona para la cual

pase la linea aérea, en relacion con los servicios regionales o locales.

Jé
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De conformidad con el Plan Bermudas, no hay control de
frecuencias ni de los derechos de quinta libertad sobre las lineas aéreas
de larga distancia explotadas desde el principio en servicios directos. En
otras palabras, de acuerdo con él, no es posible contratar la nivelacién y
control de frecuencias. Implica, ademas, el ejercicio de las libertades

sexta y séptima de que ya he hablado.

Un afio despues del Acuerdo de Bermudas, se hizo un nuevo
intento en resolver multilateralmente la cuestion de los derechos
comerciales en el transporte aéreo internacional, por lo que en la
Asamblea OACI, celebrada en Ginebra, Suiza, de 1947, se planted el
otorgamiento multilateral de los derechos de quinta libertad en forma
indivisible, pero la delegacion mexicana que asistic a dicha reunion,
sostuvo que la concesidn de estos privilegios debe hacerse basandose en
negociaciones bilaterales y propuso, con todo éxito, ia divisibilidad en el

otorgamiento de los derechos de trafico.

Sobre los derechos comerciales, puede sefialarse que existen tres

posiciones fundamentales:
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. "Una primera, propugna por crear un codigo muftilateral
de principios que ofrezcan oportunidades iquales y equitativas
para ef desarroflo del transporte agreo internacional; pero que
reconozca a los Estados ef derecho de reglamentar, mediante
Convenios bilaterales, las condiciones bajo las cuales se puede
hacer uso de estos derechos. Es la proclamacion conocida por
los norteamericanos con el nombre de vasta competicion (libre
competencia o concurrencia), mediante 13 determinacion de
cuotas y frecuencias de servicios y su reparto entre los Estados.

. Una segunda, es la de Holanda, que trata de establecer
una competencia licita y benéfica que signifigue la mayor
libertad posible en el espacio aéreo internacional, otorgando a
todos los Estados cinco libertades del aire, sin restricciones de
ninguna naturaleza. Su posicion se explica si se considera que
posee una flota importante y carece de trafico para alimentaria

. La tercera y ultima, es la de Argentina, quien pretende
encuadrar el ejercicio de las libertades del aire dentro de una
serie de principios rigidos gque, regulando 13 libertad, suplan la
desigualdad entre fas partes y permitan una distribucion
equitativa de los beneficios del trafico entre jos Estados, y quien

propugna por la division del trdfico en monopotencial y
bipotencial. ” #

Independientemente de la posicion que se tome, la orientacion
general con relacién.al otorgamiento de la tercera, cuarta y guinta
libertades toma como base la formula del Acverdo de las Bermudas, la
que “tedricamente ofrece a las lineas aéreas involucradas, oportunidades
idénticas v equitativas para explotar l3s rutas entre los territorios

respectivos y tiene como objetivo fundamental ofrecer una capacidad

“* Francor Rigalt. Antonio. DERECHQ AERQESPACIAL: Op. Cii. pg. 84.
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adecuada a la demanda de trdfico entre el pais del pabelion de la
empresa y el pals de destino final del trafico, también lo es que en Ia
practica constituye ninguna garantia de que el ejercicio de los derechos
de emba: jue y desembarque se ajuste a los principios jue enuncia, dada

su vaguedad y amplitud de interpretacion. ”*

El Reino Unido dio por terminado este Acuerdo bilateral, en 1977,
pero antes de su terminacion y tras complicadas negociaciones, surgio un

nuevo convenio, el Acuerdo de Bermudas T,

Por todo lo anterior, un Cddigo Multilateral sobre los Derechos
Comerciales en el Transporte Aéreo Internacional no podra tener una
aceptacion a corto plazo por parte de la Comunidad internacional, pero

debe ser aspiracién auténtica de toda politica de transporte aéreo.

Como soluciones alternas se han sugerido acuerdos para la
utilizacion conjunta de las aeronaves, la estandarizacién de los contratos,
la utilizacion individual de las aeronaves y la unificacion del derecho

relativo a la responsabilidad civil; sin embargo, los arreglos sobre

* Francos Rigalt, Antonio. DERECHO AEROESPACIAL: Op. Cit. pg. 84-83.
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arrendamiento, fletamento e intercambio o canalizacion de aeronaves han
frustrado de manera frecuente substituyéndose simplemente por formulas
juridicas mas elementales como, por ejemplo, la de acuerdos de codigo

compartido.
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1 I1: T D BILATE E
EBRAD I E E

2.1 MOTIVACION Y OBIETIVO DE LOS TRATADOS BILATERALES

Los principales temas incluidos en los Convenios bilaterales sobre
Transporte Aéreo, cuyas disposiciones configuran el principal marco
juridico vigente respecto del servicio de transporte aéreo internacional,
sobre la legislacién nacional, la cual se considera complementaria de

dichos Convenios.

Los temas mas conflictivos son el nimero de lineas a€reas que
operaran por cada Parte, la determinacion de la libertad de trafico y sus
limitaciones, la capacidad acordada al transportador, es decir, que parte
de este trafico esta autorizado a transportar y la fijacion de las tarifas.
Asimismo, se debe incluir la determinacion del cuadro o esquema de
rutas, las frecuencias de los servicios y su capacidad, las disposiciones
referentes a las condiciones que deben cumplir las lineas aéreas y sus
aeronaves y, por Ultimo, el establecimiento de las pautas relativas a la
explotacién de los servicios, es decir, el otorgamiento de derechos de

tercera y cuarta libertades y, en su caso, de quinta libertad.

6f
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Como ya se sefialg, el fracaso del Acuerdo de Transporte de 1944,
motivo la necesidad de volver al sistema de regular la prestacion del
servicio de transporte aéreo internacional regular, mediante el sistema de
Convenios bilaterales, decision adoptada, al menos con miras a una
vigencia temporal, por 1a Conferencia de Chicago, como io demuestra la
inclusion de un modelo de Convenio bilateral, cuyo uso se recomendo a

los Estados.

Actualmente la situacion no se ha modificado, el transporte aéreo
regular internacional estd regido por Convenios bilaterales, tos que
constituyen el fundamento juridico y normativo ordinario del régimen
relativo a la creacion y operacion de dichos servicios, por lo que su

funcion es de vital importancia.

Los Convenios bilaterales se fundamentan en dos conceptos
complementarios, el primero, el reconocimiento de la soberania de los
Estados, tanto en su vigencia sobre el respectivo espacio aéreo, y el

segundo, ia consideracion del transporte aéreo como un fenomeno dotado
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de importante contenido econdmico y fundado sobre un verdadero acto

de comercio.

Los Convenios en la materia tienen como objetive establecer y regir
las relaciones aerocomerciales entre dos Estados, es decir, su finalidad
esencial consiste en autorizar la instalacion de un servicio regular de
transporte aereo internacional y fijar su régimen juridico, mediante la
determinacion de las condiciones a que debe ajustarse la explotacién del
mismo, que debe responder a las necesidades del piblico, las exigencias
de una sana gestion linea aérea y Ia reparticion equitativa del trafico entre

los transportistas de diversos paises.

Cada uno de los Estados signatarios procura, mediante ef acuerdo,
obtener para sus transportistas el derecho de participar en el trafico
regulado, a fin de lograr las mayores ventajas posibles de la
estructuracion de la red de rutas internacionales y la organizacion de los

correspondientes servicios.

Desde el punto de vista historico, la sola observacion empirica

demuestra gue ios Convenios bilaterales han permitido al transporte aéreo
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internacional regular alcanzar en pocos anos un gran desarrollo, pero esto
no impide senalar que, desde el punto de vista juridico, es deseable
contar con un régimen fundado en principios aceptados en todo el orbe y

construidos con base en {a equidnd.

Por otra parte, el particularismo de las soluciones no es extremo, ya
que aparece atemperado por la uniformacion de grupos de Convenios
bilaterales que constituyen verdaderas familias de tratados, inspirados por

algunos Convenios bitaterales-tipo, como el primero de las Bermudas.

Respecto de la tendencia a la uniformidad o, al menos, a la
aproximacion de las soluciones, creo necesario destacar la importancia
que, a ta! fin, tuvo la aprobacion por la Conferencia de Chicago de un
texto de acuerdo bilateral referido a! intercambio de derechos comerciales

en el transporte aérec internacional.
No obstante de la aproximacion existente entre un gran nimero de

Convenios bilaterales, el contenido particutar de cada uno de ellos esta

determinado por las circunstancias propias de los Estados signatarios v,

0+
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por consiguiente, son muchas las soluciones a los diversos problemas en

la materia.

La uniformidad se presenta frecuentemente en lz estructura de los
Convenios bilaterales, los que generalmente constan de dos partes: el

Convenio propiamente dicho y un anexo que contiene et Cuadro de Rutas.

Como ya mencione el Apartado VIII del Acta Final de la Conferencia
de Chicago contiene un modelo de Convenio bilateral, sobre el que se han
elaborado de los Convenios bilaterales existentes, estos son algunos de
los temas gue incluye:

. rutas concedidas;

. designacion de las linea aéreas transportadoras,

. proscripcion de cualquier discriminacién en tasas de
aeropuertos y demas servicios de infraestructura;

. reconocimiento  reciproco  de los  certificados  de
aeronavegabilidad y certificaciones de idoneidad del personal;

. aplicacion sin discriminacién alguna de las disposiciones
migratorias y aduaneras;

. control de |a propiedad efectiva de las linea aéreas elegidas;

. deber de registrar el Convenio bilateral ante la OACI;

. clausula opcional de solucién de diferendos;

. requerimiento de un preaviso de sesenta dias para la
terminacion de la vigencia del Convenio.
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2.2 BREVE_ ANALISIS DE LOS ASPECTOS RELACIONADOS CON LA
REGULACION JURIDICA DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE_AEREO

INTERNACIONAL

Como complemento de este esquema basico, cabe sefialar algunos
otros aspectos, también muy generales, referidos a los Convenios

bilaterales de transporte aéreo.

Come dijimos anteriormente, i0s sujetos del tratado son los Estados
y N0 sus nacionales, aunque éstos, como transportistas o usuarios,
pueden resultar los beneficiarios del acto. Es importante destacar que las
linea aéreas no son partes y que, ordinariamente, los Convenios
bilaterales no hacen referencia a una linea area determinada, sino gue
dejan a cada Estado la facultad de designar las de su respectiva

nacionalidad, gue pueden ser una ¢ varias.

Los temas incluidos en los Convenios bilaterales estan vinculados a
la estructuracion misma del servicio de transporte aéreo internacional, por
lo que es necesario considerar solo 1os referentes a su regulacion juridica,
es decir, la designacion de las linea agreas autorizadas a prestar |os

servicios, el cuadro de rutas, la capacidad de transporte autorizada, la

G
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determinacion de las libertades concedidas, las tarifas y el procedimiento
instaurado para la solucidén de los controversias que puedan plantearse
con motivo de la aplicacidn y/o interpretacion de los Convenios

hilaterales.

2.2.1 DESIGNACION DE LINEAS AEREAS

En el ambitoc de la aviacion civil internacional, las lineas aéreas
desempefian una funcion primaria y tienen una situacion bastante
compleja, en virtud, de gue son los sujetos activos de la prestacion del
servicio de transporte aéreo internacional, perc al mismo tiempo,
dependen de los Estados en cuanto éstos son las Partes en los Convenios
que otorgan las designaciones y las autorizaciones para efectuar las

operaciones y establecen las condiciones a que deben sujetarse.

Es un principio aceptado en el conjunto de los Convenios bilaterales
que cada Parte Contratante debe designar a una linea aérea de su
nacionalidad que se beneficiard con las operaciones de transporte aéreo.
Esta designacion es una acto soberano de cada Estado, sin la intervencion

de la otra Parte, es decir, cada Estado puede elegir la empresa de su
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nacionalidad que ha de prestar determinado servicio, conforme a ias
disposiciones del Convenio bilateral respectivo y, puede inclusive,
reemplazaria por otra si lo juzga conveniente, a través de la cancelacion
respectiva. En este sentido, la lin=a aérea designada de la otra Parte, una

vez autorizada, podra comenzar a operar en cualquier momento.

En contraposicion, cada Estado de requerir que la otra Parte
Contratante garantice que la linea aérea elegida pertenece efectivamente
a nacionales de ese pais, y que ellos ejerzan el control de sus decisiones,
requisito denominado ordinariamente de la propiedad sustancial y el
control efectivo. Este derecho aparece en el Acuerdo de Transito, asi

como en la mayoria de nuestros Convenios bilaterales.

Esta combinacion de €jercicio de derechos, es decir, la facultad de
designacién por una de las Partes y la facultad del controi de fa aptitud y
las condiciones de la linea aérea elegida por la otra Parte, justifica que la
eleccion deba ser previa al inicio de las operaciones, asi como también
que la linea aérea de un pais tenga que pedir al otro Estado la

correspondiente autorizacion para operar.
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Los transportistas deben contar con un tratamiento equitativo en
cuanto al uso de la infraestructura, tanto de los aeropuertos como de los
servicios auxiliares al vuelo. Este tratamiento equitativo obliga a descartar
un sisteme de competencia desleal y contempla los inte 3ses comerciales
de las lineas aéreas, que operan rutas comunes, las cuales tienen que
respetarse y colaborar para obtener los mejores rendimientos de caracter

econdmico.

En este sentido los diferentes Convenios establecen la obligacidn
para las Partes de garantizar y respetar ei principio de real y efectiva
reciprocidad. En la legislacion nacional se establece en la fraccion I del

Articulo 2° y en el Articulo 33 del RLAC.

Finalmente, debo sefalar que una linea aérea puede operar un
servicio de transporte aéreo internacional, aunque no exista ningln

Convenio suscrite entre el pais de su nacionalidad y el Estado que le

‘ Artictido 2° del RLAC.- En adietdn « lu esiablecido por el Ariieulo 2 de la Lev de Aviacion Civil. pura los
erectos de este Reghumento se enienderd por

t Reciprocidad real v efectiva: principro que of Gobierno de los Estados Unidos Mesicanos emplea en las
negocicciones internacionales, que permite establecer v ascegurar un mercambio igvalitario ¥ equivalonre
en enanto © lus condiciones de operacion de los servicios de rransporte aéreo con otro Estudo.

Articulo 33 del RLAC.- Cuando la Secretarla awsorvice a un permisionario extranjere o explotacion de
una rute, debe otorgar of derecho de explotacion de fa misma, en igualdad de condiciones, al
concesionario o permisionario mexicane que le soliciw, siempre que cumplan con los requisitog Gue
establece fa Ley v este Reglumento.
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otorgue el pertinente permiso administrativo unilateral, sobre la base de

una solicitud presentada con ese fin.

LISTA DE LINEAS AEREAS DESIGNADAS CONFORME A LOS CONVENIOS SOBRE TRANSPORTE AEREQ

FIRMADOS POR MEXICO
Pafs LINEAS AEREAS EXTRANIERAS LinEAs AEREAS MEXICANAS
DESIGNADAS DESIGNADAS
ALEMANIA LUFTHANSA MEXICANA
ARGENTINA AROQLINEAS ARGENTINAS MEXICANA
AUSTRIA AUSTRIAN AIRLINES/ LAUDA AIR AEROMEXICO
BELGICA CITY BIRD TAESA (NO HA SIDO CANCLELADA LA
DESIGNACION)
BOLIVIA LIOYD AEREQ BOLIVIANO NINGUNA
BRASIL VARIG AERQMEXICQ/ MEXICANA/ MAS AIR
CANADA CANADIAN AIRLINES MEXICANA
COLOMBIA AVIANCA MEXICANA
COREA KOREAN AIR AFROMEXICO
COSTA RICA LINEAS AEREAS COSTARRICENCES MEXICANA
CUBA CUBANA DE AVIACION MEXICANA
CHILE LAN CHILE AEROMEXICO/ MEXICANA
CHECOSLOVAQUIA | CZECHOSLOVAK ATRLINES MEXICANA
ECUADOR ECUATORIANA DE AVIACION MEXICANA
ESPANA IBERIA AEROMEXICO
EUA ALASKA AIRLINES/ AMERICAN AIRLINES/ | AEROCALIFORNIA/ AERQEIECUTIVO/
AMERICAN TRANS AIR/ AMERICA WEST/|AEROMEXICO/ AVIAXSA/ ALLEGRO/
CONTINENTAL AIRLINES/ CONTINENTAL | AEROMAR/ AERLITORAL/ MEXICANA.
EXPRESS/ DELTA AIRLINES/ LYNX AIR
INTERNATIONAL/ MESA  AIRLINES/
MIDWAY  AIRLINES /[ NORTHWEST
AIRLINES/ TRANSWORLD  AIRLINES/
UNITED AIRLINES/ US AIRWAYS/ SUN
COUNTRY AIRLINES/ ATLANTIC
SOUTHEAST AIRLINES/ COMAIR
FILIPINAS PHILIPINNE AIRLINES NINGUNA
FRANCIA AIR FRANCE AEROMEXICO
GRAN BRETANA BRITISH AIRWAYS AEROMEXICO
GUATEMALA AVIATECA/ MAYAN WORLD AIRLINES/|MEXICANA/ AEROCARIBE/ AEROMAR
TRANSPORTES AEREQS INTER
ITALIA ALITALIA AEROMEXICO
JAPON JAPAN AIRLINES AERCMEXICO
LUXEMBURGO NINGUNA (CARGOLUX) NINGUNA
MALASIA NINGUNA NINGUNA
NUEVA ZELANDIA AIR NEW ZEALAND MEXICANA (AUTORIZADA)
PAISES BAJOS KLM TAESA (NO HA SIDO CANCLELADA LA

DESIGNACION)
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PANAMA COMPARNIA PANAMENA DE AVIACION MEXICANA
PERU TRANSAMERICAN  AIRLINES  “TACA|AEROMEXICO
PERU"

POLONIA NINGUNA NINGUNA
PORTUGAL NINGUNA AEROMEXICO
REPUBLICA NINGUNA AEROVIAS CARIBE

DOMINICANA
SINGAPUR NINGUNA NINGUNA
SUIZA SWISSAIR AEROMEXICO
TAILANDIA NINGUNA NINGUNA
RUSIA AEROFLOT NINGUNA
VENEZUFLA SERVIVENSA MEXICANA
222 £L CUADRO DF RUTAS

Dos Estados que formalizan un Convenio sobre Transporte Aéreo,
especialmente si se encuentran distantes entre si deben computar no sélo
los puntos finales, donde finalizaran las operaciones de sus respectivas
lineas aéreas, sino también las vias que han de seguir las aeronaves, a

efectos de posibilitar una explotacién comercial mas racional y ventajosa.

Por 1o anterior,' el establecimiento del Cuadro de Rutas se ha
convertido en un instrumento fundamental para regular el transito aéreo y
los derechos de trafico otorgados y que, por consiguiente, las
disposiciones destinadas a precisario ocupan un lugar importante vy

responden a los puntos de vista de los Estados Parte y a la orientacion de
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las mismas, respecto de la prestacion del servicio de transporte aéreo

internacional.

La LAC define en su Artic'ido 2°, fraccion VIII, una ruta como el
espacio aéreo establecido por la Secretaria para canalizar el trafico aéreo;
sin embargo, las consideraciones economicas y politicas influyen en la
formulacion de un cuadro de rutas, en cual es basica la determinacion de
ios aeropuertos donde pueden aterrizar las aeronaves afectadas a la

prestacion del servicio de transporte aéreo internacional.

De conformidad con Federico Videla, los Cuadros de Rutas de los
Convenios bilaterales, se pueden establecer de ias siguientes formas:

o "Teécnicamente, un plan o esquema de rulas puede ser
rigidos o flexible; se le considera rigido cuando menciona todas
las escalas previstas y sdlo puede ser variado cuando existe
acuerdo entre los Estados signatarios, y flexible cuando solo
exige gue los servicios sean razonablemente directos.

< Con criterio intermedio, puede estructurarse un esquema
semifiexible: que contemple varias opciones y aun deje librada a
cada una de /as partes la decision de modificar las escalas
intermedias, siempre que no exista objecion del ofro Estado
contratante.

< Una tercera modalidad consiste en estructurar un plan de
rutas en el cual cada uno de los Fstados pueda eliminar escalas

~1
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intermedias, que permite suprimirlas y solo exige el pleno

respeto de los puntos terminales.
En la eleccién de! plan de rutas, los puntos fundamentales son,
pues, los terminales, ubicado cada uno de ellos en el territorio de uno de

los Estados signatarios.

Las escalas comerciales deben ser convenidas entre las Partes y
establecidas en los Convenios bilaterales, ya que interesa Ia ruta
comercial; sin embargo, pueden ser omitidas mediante disposicion en

contrario establecida de conformidad entre las mismas Partes.

El cuadro ordinario de rutas muestra tres tipos puntos o tres grupos
de puntos diferentes con tratamiento juridico diverso, que son los
siguientes: i) ios de partida, ii) los de destino v iii) las escalas intermedias,
pero, en ciertos casos, los Convenios bilaterales permiten a los
transportistas de uno de los Estados Parte operar mas alla del territorio
del otro Estado, hacia terceros paises, lo cual, se considera como un

beneficio especial, pero en realidad debe ser sefialarse como resultado de

* Fidela Escaluda, Federico. MANUAL DE DERECHQ AERONAUTICO; Op. Cir. pg. 456

73



José Antonio Anaya Gallardo Tesis Profesional

la configuracion geografica y de las necesidades técnicas y econdmicas

del transporte aéreo,

En el cuadro de rutas pueden determinarse diversas categorias de
tréfico, calificadas segin los puntos entre los cuales se efectlan las
operaciones de transporte. En este sentido, se distinguen cinco divisiones:
1) trafico total de la ruta, 2) tréafico entre las Partes, 3) trafico nacional, 4)

trafico del concedente, y 5) trafico de terceros paises.

El trafico total se compone de la suma de todas las corrientes de
trafico que pueden originarse en la ruta y, por su parte, el de tercera y
cuarta libertades, es decir, el directo dentro de los territorios de los

Estados signatarios, cabe en la calificacion de trafico entre las partes.

2.221.- La Estructuracion de las Rutas Aéreas

Para la estructuracion de un cuadro de rutas aéreas internacionales
requlares, es indispensable conocer los compromisos adquiridos por el
Estado que intente llevarlo a cabo, asi como los del Estado o Estados a

cuyas ciudades pretenda liegarse por la linea a€rea designada para
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embarcar o desembarcar pasajeros, carga y correo, vigilando el
otorgamiento de la quinta libertad en las ciudades que correspondan,
pues este privilegio siempre implica la existencia de un verdadero puente
hacia otros centros de poblacién extranjeros, cuando en éstos también se
concede. En tal supuesto, un Estado siempre corre el peligro del
establecimiento de una nueva ruta a su territorio, con el simple derecho
de quinta libertad otorgado por otro Estado v la participacion en su trafico

regional por lineas extranjeras,

De conformidad con lo anterior, Antonio Francoz senala que esta es
la Unica forma de planear un cuadro de rutas en que pueda apoyarse un
adecuado sistema de distribucion de la riqueza, por lo que se debe revisar
con un criterio realista y practico los tratados, convenios y, en su caso, 10s
permisos concedidos, asi como examinar cuando y e€n que €asos se

concede la quinta libertad.?

YO, Francaz Rigalr, Antoniv. DERECHO AEROESPACIAL; Op. Cit. pg. 86,
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La celebracién de Convenios bilaterales es todavia una cuestion
delicada que muchas veces coarta la libertad de los Estados para las
negociaciones directas con las lineas aéreas o para la ejecucién de
determinadas acciones indispensznles para afirmar y asegurar su propio
transporte aéreo por las serias divergencias entre los intereses nacionales,
se impone, por lo menos, una labor de coordinacion y unificacion en las

disposiciones gubernamentales.

En toda firma de Convenios bilaterales es ineludible considerar la
importancia aerondutica de cada uno de‘ los Estados Contratantes y los
factores fisicos, econdmicos y politicos que intervienen en la formacion de
los grandes centros generadores de pasajeros, carga Yy CoOrreo,
analizandose los promedios mensuales de dicho movimiento de pasajeros
y de pasajero-kildmetro, asi como los mapas geograficos con sus ciudades
claves, las estadisticas de poblacion vy la densidad de ésta, la ubicacion de
las zonas de mayor importancia industrial y comercial, los itinerarios de
las lineas en operacidn, las desviaciones de trafico operadas a través de
ellos, y, por Gltimo, entre otros, la proyeccidén posible de todos estos

elementos en el turismo nacional.
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Es necesario clasificar las rutas, segin su importancia, en
principales y accesorias, a fin de establecer y fortalecer previamente las
primeras para que sirvan de sostén a las segundas, pues es bien sabido
que en e movimiento de pasajeros, carga y correo qi & se opera en el
globo se forma un anilto principai mundial de trafico aéreo entre los 30° y
60° latitud Norte, a partir de! cual se nutren otros ejes secundarios
continentales. Asi, el Atlantico Norte, que también es importante ruta
maritima, es el paso fundamental por la via aérea entre Europa y
América. Para participar de dicho trafico hay que trazar las rutas aéreas
lo mas directamente posibles en forma tal que constituyan lineas
razonablemente directas de partida y de llegada al territorio de los
Estados, los que en esa forma podran gozar de la tercera, cuarta y quinta

libertades.?

En la formacién de toda red aérea hay que extender las rutas a fin
de integrar sistemas completos que permitan la participacién en el trafico

a que se refieren las libertades para intercambiar privilegios.

*La QACT ha recomendado esto en su provecto de 1946 (dociomento 2089, Ariicule 8 pg. 13), axi como
Jorma conveniente de urilizar fos aeropuertos, el sisiema de preswacion de servicios ¥ los puntos
terminales mejores.

3
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Asimismo, hay que proceder a incrementar el trafico continental y
después el intercontinental, para lo cual las rutas no deben ser largas, ni
llegar solamente a puntos periféricos de los Estados sobrevolados, sino
siempre dejar abierta la posibilidad de prolongarlas |acia otros paises

situados mas alla de aquéllos con los que se trate inicialmente.

Por io tanto, lo importante es participar en el trafico a que se tiene
derecho. Para ello hay que ir al muitilateralismo, al bilateralismo, a los
enfoque regicnales o bien de zona técnica de navegacién, a los grupos
economicos o de intereses comunes o a las categorias de tipo de carga o
de naturaleza del servicio, seqin convenga, dada la peculiar posicion de

cada Estado.

Ello sin perjuicio de fortalecer cualquier situacion lograda basandose
en pools aeronauticos, intercambio de equipo, agencia interlineal o
consorcio. Esto, por otra parte no constituye mas que el cumpiimiento
estricto de las disposiciones del Articulo 44, inciso f) del Convenio de
Chicago, relativo a la oportunidad equitativa de explotar los servicios de
transporte aéreo internacional y el pleno respeto de los derechos mutuos

de los Estados.
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En Europa y en Argentina esta labor ya se ha iniciado, con la
propuesta de unir los intereses de varios Estados en el otorgamiento de la
quinta libertad. Cada Estado de un grupo concederia su propia parte del
tréfico a los otros Estados del mismo grupo, a cambio de su participacion

en el trafico de esos mismos Estados.

223 CAPACIDAD

Los Convenios bilaterales regulan la capacidad de los servicios, cuyo
criterio fundamental sefiala que la capacidad ofrecida debe ajustarse a la
demanda de trafico, de modo de evitar el derroche de recursos vy ias

consecuencias danosas de una competencia irracional y desleal.

Sin embargo, siempre se calcula la posibilidad de un excedente de
oferta. En general, este cdlculo se adecua a un coeficiente de ocupacidn
razonable. Estos calculos se efectian sobre la base del potencial de
transporte directo entre 10s Estados Parte, sin perjuicio de computar un
margen para el trafico de quinta libertad. Estos calcuios son importantes

al momento de considerar el otorgamiento de una quinta libertad.

ESTA TESIS NO SALE
DE LA BIBLIOTECA
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Asimismo, debe admitirse el trafico de tercera y cuarta libertades entre el

pais de nacionalidad del transportista y terceros Estados.

Con este criterio y la consideracion del coeficiente de utilizacion
antes mencionado se puede predeterminar adecuadamente la capacidad a
ofrecer en cada servicio. Este es el sistema de predeterminacion se opone
al de revision de la capacidad ex post-facto, en el cual la oferta es
inicialmente libre y los ajustes se practican a posteriori, con incidencia
hacia el futuro y de acuerdo con el potencial de trafico revelado por la

realidad de los hechos durante un periodo de tiempo.

El uso de un sistema u de otro obedece a las necesidades o
politicas, en el caso de México se utiliza el sistema de predeterminacion,
ya que es necesario tener el potencial de transporte directo existente o
que puede desarrollarse entre México y el otro pais, especialmente si se

tiene considerado otorgar derechos de quinta libertad hacia EUA o Cuba.
La capacidad se distribuye de la siguiente forma: la mitad a cada
una de las lineas aéreas elegidas, asimismo se especifica que cada una de

ellas puede ceder temporalmente su cuota a la otra, si no esta en
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condiciones de atender integralmente la parte del trafico que le fue
asignada, y recuperarla mas adelante, cuando se restablece la igualdad
transitoriamente alterada. Cabe sefialar, que en algunos Convenios
bilaterales se delega en las propias linea aéreas elegidas a la distribucion

entre ellas de ia capacidad fijada.

Vinculado con el tema de la capacidad se encuentra, la ruptura de
carga o0 cambio de aeronave representa un instrumento apto para mejorar
las perspectivas economicas de la operacion de una linea aérea. El cambio
de aeronave consiste en el reemplazo de ias aeronaves destinadas a
operar en una ruta, por otras de menor volumen a partir de un punto

determinado.

Es innegable la importancia de las disposiciones referidas a la
capacidad, puesto que define el ambito de los privilegios concedidos v,
por consiguiente, lo precisa, pero es evidente que se integran y
complementan con la determinacion de los derechos que los Estados
acuerdan reciprocamente a las iineas aéreas de los demas paises, es

decir, con el otorgamiento de las tres libertades comerciales.

8
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El esquema mas simple de un Convenio bilateral contempla la
operacion de servicios denominados terminales, es decir, que solo
transporten trafico de tercera y cuarta libertades entre los territorios de

los dos Estados Partes.

Pero, ese esquema tan sencillo origina en la practica serias
dificultades para las lineas aéreas por motivos operacionales, econdmicos
y comerciales, asi como por puntos intermedios situados en el territorio

de terceros Estados, ya sean escalas técnicas o escalas comerciales.

Cabe senalar, que las escalas cormerciales son en muchas ocasiones
imprescindibles, por hacerse practicamente imposible |a operacién de una
linea aérea sin organizar un servicio que vincule el pais de origen con
diversos puntos ubicados en uno ¢ mas paises, y estos puedan ser

atendidos con las aeronaves destinadas a operar en una misma ruta.
Estos problemas no son de mayor envergadura, perc se complican

por razones de indote econdmica, las cuales imponen la necesidad de

autorizar entre las escalas previstas algin transporte de quinta libertad

§2
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que, como vimos, origina ias mayores dificultades en el ambito del

servicio de transporte aéreo internacional.

En .2 regulacion de este problema, las lineas aére as de los Estados
Parte en un Convenio deben establecer bases de cooperacién que sirvan
para asegurar a las dos los mejores resultados patrimoniales, con el

consiguiente beneficio para la actividad general.

Dentro del trafico de quinta libertad, es wusual estabiecer
disposiciones especiales para aquel que se cumple entre el punto terminal
situado en el territorio de uno de los Estados Parte y los puntos ubicados

mas alla, en el territorio de terceros Estados.

También el tréfico regional recibe tratamiento especial, a cuyo
respecto se plantea la necesidad de resolver el enfrentamiento entre los
intereses de los transportistas que operan lineas de largo recorrido y tos
que tienen a su cargo la atencion de esta especie de servicio de

transporte aéreo internacional.
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2.2.4 TARIFAS

Otro tema importante es el de las tarifas® y, naturalmente, muchas
veces aparece mencionado en los Convenios bilaterales, aun cuando no
existe uniformidad de criterios, pero frecuentemente se indica que deben
aplicarse tarifas razonables, mientras que en otros Convenios se incluyen

clausulas algo mas precisas.

Las tarifas del transporte internacional son fijadas por la IATA vy
aprobadas por los diversos Estados, de hecho, algunos Convenios
bilaterales indican que deberian tenerse en cuenta las recomendaciones
de la mencionada entidad, mientras que otros sefalan que es necesario
fijarlas, de conformidad con las operaciones de las lineas aéreas gue

operan en las mismas rutas.

3B Articulo 48 del RLAC define o la iarifa como la comraprestacion gue debe pagar el uswaria por lu
prostacion del servicio de transporie adreo de pasajeros ¥ carga. que incluyve lus reglas de aplicucion, o
condicrones v restricciones aplicables segin lax caracteristicay del servicio que se contrate.
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Este criterio se refleja en las consideraciones del Capitule VIII, De
las tarifas, de la LAC y de la Seccién Cuarta, De las tarifas, del RLAC, ya
que, los concestonarios o permisionarios fijaran libremente las tarifas por
los servicios que presten, en términos que permitan la prestacion de los
servicios en condiciones satisfactorias de calidad, competitividad,
seguridad y permanencia. Asimismo, la LAC sefiala que los Convenios
bilaterales se aprobaran por la SCT, de conformidad con lo que en

materia de tarifas se establezca en los mismos.

Con el fin de dar seguridad a los usuarios del servicio, las tarifas se
registran ante la SCT para su entrada en vigor, estaran permanentemente
a disposicion de los usuarios, describirdn clara y explicitamente las
restricciones a que estén sujetas y permaneceran vigentes por el tiempo y
en las condiciones ofrecidas. Dichas restricciones deberan hacerse del

conocimiento del usuario al momento de la contratacidn del servicio.

Para la fijacion de las tarifas la SCT debe considerar 03 siguientes
criterios, establecidos en ef Articulo 56 det RLAC, i) que la tarifa sea
competitiva, es decir, aquella que un concesionario O permisionario

eficiente cobraria por el mismo servicio; i) gque las tarifas sean
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equiparables a las tarifas vigentes de otras lineas aéreas, en el mercado
interno nacional, de otro pais o, en su caso, en el mercado internacional,
en condiciones similares, y iii) que las tarifas sean establecidas con base a
una referencia internacional de costos de operacion y capital. También la
SCT podra establecer condiciones en materia de ajuste en la autorizacién
de las tarifas, en virtud de las rutas, las frecuencias, los horarios, el
equipo con el que se opera, la calidad del servicio, la informacion
contable, la comercializacion, la propia tarifa, asi como el periodo de

vigencia de la misma.

2.2.5 SoLUcION DE CONTROVERSIAS

Como Ultimo tema tratado en los Convenios bilaterales es
importante mencionar las disposiciones destinadas a la soiucién de los

controversias.

El primer procedimiento es la autocomposicion entre las autoridades
aeronduticas de ambas Partes para la celebracion de negociaciones o
consultas, este procedimiento no excluye a las autoridades diplomaticas

de las Partes, para la resolucion de la controversia.
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No obstante, si esta primera etapa fracasa, debe recurrirse a un
método heterocompositivo, es decir, al arbitraje o a cualquier solucién
jurisdiccional adoptada dentro del marco de la QACI, de conformidad al

Convenio de Chicago.

2.3 Marco JurRiDIcO — CONVENCIONAL EN MATERIA DE TRANSPORTE
AEREO ENTRE MEXICO Y OTROS PAISES

Por lo anteriormente expuesto, México regula sus relaciones
aerocomerciales con otros paises sohre la base de Convenios bilaterales
sobre Transporte Aéreo que constituyen el marco juridico — convencional

y refleja los lineamientos de su politica en la materia.

La estructura de los Convenios bilaterales sobre Transporte Aéreo
suscritos por México, se compone de dos partes: el Convenio propiamente
dicho y el Cuadro de Rutas, anexo al Convenio. Cabe destacar, que en
todos ios Convenios bilaterales el Gobierno de México ha afirmado su
derecho de elegir libremente la linea aérea mexicana que expicte e!

servicio de transporte aéreo internacional convenido.
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De conformidad con el Ultimo Modelo de Convenio Sobre Transporte
Aéreo utilizado por México en sus negociaciones en la materia, estos son

los temas que se incluyen:

o Definiciones
. Otorgamiento de Derechos
. Designacion o Autorizacion

. Revocacion o Suspension de Autorizaciones
. Leyes y Reglamentos

. Certificados y Licencias

. Derechos Aeroportuarios

. Derechos Aduaneros

. Principios que Rigen la Operacion de los Servicios
. Tarifas

Sequridad de la Aviacicn

Transferencia de Utilidades

Actividades Comerciales y Representaciones
Estadisticas

Convenio Multilateral

Consultas y Enmiendas

Registro

Solucion de Controversias

Denuncia

Entrada en Vigor

* 2 o & @
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T : DERE F1 E T
LIBERTAD

El derecho de quinta libertad es la “ibertad de tomar pasajeros,
carga v correo destinagos al territorio de cuak, ier otro Estado
Contratante y el privilegio de desembarcar pasajeros, carga y correo,
procedentes de cualguiera de dichos territorios, lamada /ibertad total de

comerciar entre Estados Contratantes, *

La quinta libertad es la combinacion de tercera y cuarta libertades,
s la libertad comercial completa, en virtud de que se otorga el derecho
de operar, tomar y dejar pasajeros, carga y correo de un Estado a otro.
Por o que si no se desarrolla a partir de un debido sistema de
competencia en el servicio de transporte aéreo internacional, esto implica

algunos problemas de cierta dificultad.

El tréfico de tercera y cuarta libertades existentes entre dos paises
pertenece a las lineas aéreas de esos dos paises y ese trafico es el Gnico
que, propiamente, pueden explotar, pues el trafico entre dos terceros

paises pertenece a las lineas de esos paises. En consecuencia, cuando se

! Francos Rigali, Antonio, DERECHO AEROESPACIAL: Op. Cir, pg. 80,
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concluye un Convenio bilateral entre dos paises, solo deberia ocuparse de

reglamentar esa clase de trafico.

Como vya sefialé, la operacion de las rutas aéreas entre dos paises
distantes es muy costosa, por lo que se requiere de un trafico
complementario del trafico de tercera y cuarta libertades, para costear las
operaciones de la ruta. Ese trafico complementario es el trafico existente

entre los paises intermedios de la ruta, es decir, trafico de guinta libertad.

De conformidad con lo anterior, José Garcia Escudero? sostiene que
el avion que explota derechos de quinta libertad se ve reducido a
ayudarse con el trafico que le dejan los servicios de tercera y cuarta
libertades (tréfico residual), o fijada previamente la capacidad de los
servicios principales segtin {as exigencias del trafico entre los puntos
extremos de la linea aérea, se evita que las aeronaves vuelen con
asientos libres que el publico desearia ocupar, permitiendoles gue se

rellenen con trafico intermediario.

Y Ch. Gareia Excridero, José Muria. LAS LIBERTAD D47 LOS AIRE Y SQBERANIA DE LAS NACIONES.
SNE.: Madrid, Espaiioa. 1931 py 184
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Cuando un Estado que compita por un trafico que considere trafico
de quinta libertad, pero que para otro Estado sea de tercera o cuarta
libertades, la OACI ha sostenido que es necesario exigir a la linea aérea
del prime Estado que reduzca cualquier capacidad prc puesta de quinta
libertad, si la empresa del segundo Estado proporciona el servicio de
transporte aéreo y observa el principio del factor razonable de capacidad,

aun cuando esta empresa no pueda satisfacer todo el trafico existente.

Por lo anterior, el trafico de quinta libertad entre diversos Estados
debe subordinarse al de tercera y cuarta ejercido directamente por ellos
y, por tanto, ia quinta libertad debe reguiarse como complementaria de

las anteriores.

Cabe sefialar, que la concurrencia y el trafico entre dos Estados
puede ocasionar que para el primer Estado este trafico constituya de
quinta libertad y para el segundo Estado, el mismo trafico sea de tercera
y cuarta libertades. En tal supuesto, debe haber prioridad para el Estado
del trafico de tercera y cuarta libertades, concediéndose la quinta
siempre, y cuando la capacidad de trafico no esté suministrada por las

lineas aéreas de los Estados en donde se embarquen o desembarquen
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pasajeros, carga y correo, 6 después de tomar en cuenta los distintos
servicios de transporte aéreo internacional establecidos por los Estados

involucrados.

Sobre este tema, la OACI ha declarado que es necesario conferir a
las lineas aéreas de los Estados Contratantes, el derecho inherente de
suministrar la capacidad requerida para su propio trafico de tercera y
cuarta libertades, mientras que el de quinta libertad no debe considerarse
como /nherente, sino COMO existenfe, en tanto que las lineas aéreas de
los Estados no puedan hacerse del cargo de este Ultimo tréfico. Esta
capacidad adicional debe reducirse o eliminarse cuando el Estado que no
podia prestar el servicio, realice la operacidn con su propia linea aérea
dando servicio a dicho trafico. Asi, el principal tema estd en que los
Estados acepten renunciar a su pricridad en el trafico de tercera y cuarta
libertades, autorizando que la concurrencia de! trafico de quinta libertad

sea similar al de estas libertades.

Muchos paises, entre ellos México, han aceptado esta capacidad
adicional e inclusive han otorgado el derecho de quinta libertad, sujeta a

la previa autorizacion de la Autoridad Aeronautica mexicana, con base a la
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disminucion de frecuencias, la existencia de alianzas comerciales o0 pools
aeronauticos, la cancelacion en el momento en que una linea aérea

nacional pueda prestar el servicio en esa ruta.

El otorgamiento de la quinta libertad y su debida combinacién con
el trafico de tercera y cuarta libertades, inclusive con la sexta y séptima
libertades, constituye una cuestion fundamental para los Estados. La
defensa logica de los Estados generadores de trafico, como México, es el
otorgamiento de la quinta libertad complementaria de la tercera y cuarta
libertades, asi como la compensacion de quinta libertad, en virtud de un

trafico de la tercera y cuarta libertades que no se ejerce.

3.1 ANALISIS JURIDICO DEL DERECHO DE TRAFICO DE QUINTA
LIBERTAD

En materia de aviacion comercial internacional, 1a tercera, cuarta y
quinta libertades son fundamentales, ya que implican derechos de
explotar el tréfico aéreo internacional. Asf, la tercera libertad es la
facultad de desembarcar pasajeros, carga y correo tomados en el

territorio del Estado cuya nacionalidad ostenta la aeronave; la cuarta
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libertad es la facultad de tomar en un Estado pasajeros, carga y correo
destinados al territorio cuya nacionalidad posee la aeronave; y, por
ultimo, fa quinta libertad es la facultad de tomar y desembarcar pasajeros,
carga y correo existente entre los Estados distintos a aqueél cuya

nacionalidad ostenta la aeronave.

No obstante lo anterior, México ha incorporado una politica en sus
Convenios bilaterales sobre Transporte Aéreo consistente en el
otorgamiento de derechos de la tercera y cuarta libertades a las lingas
aereas extranjeras, pero se ha mostrado muy cauteloso para conceder
derechos de quinta libertad. Inclusive, puede decirse que esta clase de
derechos se han concedido, en dos casos: i) cuando sus lineas aéreas no
operan al punto, en donde se desea disfrutar de estos derechos y es
conveniente contar con este servicio; o ii) cuando es conveniente a

cambio de derechos similares,

3.1.1 1A DOCTRINA FERREIRA
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A fin de entender un poco mejor esto, cabe mencionar algunos de
fos principios fundamentales de la doctrina del profesor Enrique Ferreira,
jurista de la Universidad de Cérdoba y que representé a Argentina en
numerosa.. negociaciones internacionales. Esta doctrira fue elaborada
algunos anos después de a Conferencia de Chicago vy sirvié para fijar la
politica aerocomercial argentina, asi como para elaborar la legistacion en

la materia en ese pais.?

A continuacidon, se enuncian algunos de sus  principios
fundamentales, segun el propio Ferreira, los cuales, no obstante ios afios
desde que fueron elaborados, siguen siendo validos para todos los paises,
que como el nuestro, desean alcanzar el sitio que les corresponde en el

marco de la aviacién internacional:

i Se trata de una doctrina que tiene base juridica, busca
como finalidad a2 ultima el imperio del Derecho y tiende a
realfizar la justicia entre las naciones en este terreno.

i, Califica a la aviacion internacional como servicio publico
v niega que sea una actividad de caracter politico o militar.

1. £l trafico entre dos naciones constituye una unidad que
pertenece a ambas.

! Vidola Excalada, Federico, MANUAL DE DERECHO AERONAUTICG: Op. Cit. pg. 439 — 110,
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iv. La aviacidn comercial internacional debe ser concebida
en funcion de la participacion que todas /as naciones deben
fener en ella.

V. Deben combatirse las posiciones extremas, tanto Ia
soberania cuanto la libertad absolutas, y sostener que a
situaciones distintas corresponden soluciones juridicas tambien
diferentes, como ocurre con la quinta libertad, que reguiere
enfoque diverso en relacion con los paises pequefios y 10s que
poseen territorios dilatados.

Vi, Deben distinguirse los traficos principales y los
complementarios y subsidiarios y controfarlos sobre la base de
estadisticas correctas.

vil. Los tréficos de largo recorrido no deben tener primacia,
sino que, por & contrario, deben predominar Jos de tercera y
cuarta libertades.

Vi, £l trdfico es un bien inmaterial, de propiedad de la
nacion que lo origina, y comprende tanto al que nace en su
territorio cuanto al gue lo tiene como punto final.

ix. Deben respetarse en la practica los derechos ajenos,
sobre la base de la igualdad juridica entre todos Jos £stados.

Por tanto, puedo deducir de lo anterior que cada Estado no puede

ni debe disponer, en principio, més que de su propio trafico, porque de
otro modo se violaria |a soberania de otros Estados y su derecho a

disponer de sus propios bienes, de conformidad con el derecho

internacional publico.
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De acuerdo con esta doctrina, el tréfico existente, por ejemplo entre
México y Guatemala, debe ser explotado Unicamente por lineas aéreas
mexicanas y guatemaltecas, ya que este es el trafico natural

perteneciente a México y a Guatemala.

Esta misma doctrina admite el otorgamiento de la quinta libertad
para solucionar la situacion de hecho mientras dura la incapacidad de un
pais, para tomar o descargar su propio trafico hacia y de terceros piases.
Siguiendo el ejemplo antes mencionado, implicaria gque México y/o
Guatemala no estuvieran en posibilidad de explotar el trafico existente
entre ellos, se podria permitir que la iinea aérea de un tercer pais, como
EUA, explotara el trafico México — Guatemala, mientras durara esta

incapacidad, lo que inclusive resulta conveniente para estos paises.

Las disposiciones de!l Convenio de Transporte Aéreo Internacional
establece como obligatorias a la tercera y cuarta libertades, pero con
relacion a la quinta libertad prescinde de este caracter de obligatoriedad.
Esta excepcion se incluyd en beneficio de los paises pequefios y poco
desarroliados en materia de transporte aéreo, los que temian, con

justificada razdn, el acaparamiento por parte de las grandes potencias
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aéreas de las rutas mundiales, impidiéndoles con ello el desarrolio de sus
propios servicios de transporte aéreos internacionales y participar en la

explotacion de sus propios traficos.

312 RUTAS DE LARGO RECORRIDO

A contrario sensu de la Doctrina Ferreira, existe la doctrina conocida
en el medio aerondutico como politica de ‘cielos abiertos” la cual es
postulada por paises desarrollados en materia de aviacion, a través del
argumento de que, es necesario llevar Ios beneficios de la aviacion a los
paises que no estdn comunicados por este medio. De tal forma,
establecen rutas denominadas de largo recorrido y se dedican a explotar
el trafico que existe, a través de diversos puntos en varios paises en toda

la ruta.

En este sentido, esta doctrina también afirma que la operacién de
una ruta de largo recorrido es excesivamente costosa y, por tanto,
inoperabie con et trafico de tercera y cuarta libertades, es decir, que este
trafico no es suficiente para mantenerla, por lo que solicitan de los paises

intermedios, el derecho de quinta libertad.
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313 OTORGAMIENTO DEL DERECHO DE QUINTA LIBERTAD Y SU
PROBLEMATICA

Cuando se concluye un Convenio sobre Transporte Aéreo entre dos
Estados solo deberia ocuparse de reglamentar el trafico de tercera y
cuarta libertades existente entre esos paises y, por tanto, pertenece a las
lineas aéreas de esos dos paises, en virtud , de que ese trafico es el Unico
que pueden explotar. De esta forma, el tréfico entre dos terceros Estados

pertenece a las lineas aéreas de esos terceros paises.

Como ya se sefald, la operacidn de las rutas aéreas entre dos
paises distantes es muy costosa y, por tanto, se requiere del trafico de
quinta libertad. Esta es la razon por la que en los Convenios se incluyen
disposiciones sobre derechos de quinta libertad, cuando asi conviene a las

Partes, inclusive con restricciones como el caso de México.

Pueden concederse derechos de quinta libertad si el pais gue los

otorga no cuenta con servicios propios a un punto solicitado ¢ si a cambio

de ellos obtiene derechos de igual categoria para sus lineas aéreas. En
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este caso deben considerarse diversos factores, por lo gue es aconsejable
entre paises con iguales recursos en materia de aviacion, pues de lo

contrario las consecuencias seran muy graves.

Por io que surge el primer problema, si un pais subdesarrollado en
materia de aviacidn acuerda con un pais desarrollado derechos de quinta
libertad, puede suceder:

2 que no obtenga ningun beneficio de ello, al no ser posible
que sus lineas aereas compitan con las del desarroliado, en el
transporte desde el territorio de este uitimo a un tercero;

gue los derechos de quinta libertad se conceden a /as lineas
aéreas de un pars desarroffado como complementarios, a un
punto al cual operan las lineas del pais subdesarrollado, las
primeras acabaran por sacar del mercado a las segqundas, en
virtud, de /a desigualdad de recursos y, por tanto, fos
derechos de quinta libertad terminan por ser principales, y

<+  que debe ejercerse un control sobre las lineas aéreas que
disfrutan de estos derechos, porqgue nunca se les niega e/
cardcter de complementarios a los derechos de quinta
libertad, pero las formulas empleadas son vagas y
susceptibles de toda clase de interpretaciones de tal forma
que en la practica se llega a una malinterpretacion en el
proposito  mismo  del transporte  aéreo,  consistente
fundamentalmente en & transporte de tercera y cuarta
libertades.
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Otro problema que surge es la clasificacion del trafico, en la cual
pareceria que no hay dificultades si se toman en cuenta las definiciones
que se han dado de las libertades; sin embargo, reviso el siguiente

supuesto:

¢El siguiente pasajero seria clasificado como de tercera o de guinta
libertad?

S/ compra un boleto en EUA para ir 8 México y, posteriormente, a

Jamaica gquedandose en México 15 dias. De EUA a Mexico vigja en

una linea aerea estadounidense,

Las opiniones se dividen:

> £l pasajero es de tercera libertad, pues el verdadero
origen del pasajero es EUA, y va de EUA a Jamaica, su destino
final, o

- El pasajero es de quinta libertad, puesto que su primer
destino es Mexico y ef sequndo destino es Jamaica.

Los paises generadores de tréfico, es decir, los mas desarrollados

en la materia, sostienen la primera clasificacion, argumentando que ese

pasajerc solo hizo una parada-estancia y que eso no modifica la situacion

del pasajero.
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El resto de los paises apoyan la segunda clasificacion, en virtud, de

que si el pasajero hace una parada-estancia en México es porgue le

interesa y, por tanto, ése es su verdadero destino, independientemente

del segundo.

Este problema del verdadero origen y destino plantea muchas

dificultades, por lo que se establece una fuga de! trafico de tercera y

cuarta libertades. Asimismo, tiene como base un elemento subjetivo del

pasajero, es decir, su intencion de seguir © no seguir con el viaje y, por

tanto, en un viaje redondo surge la cuestion de cual es el verdadero

origen y el verdadero destino de ese pasajero.

LISTA DE DERECHOS DE TRAFICO QUINTA LIBERTAD
OTORGADQOS POR MEXICO Y PARA MEXICO

las ciudades de MTY, MID,
CUN, MEX y ACA, tanto en

vuelos mixtos como en
vuelos exclusivos de carga.

Continente Americano y las
ciudades de Celonia, Frankfurt
y Munich,

Pals DERECHO DE TRAFICO DE|  DERECHO DE TRAFICO DE DOCUMENTO
QUINTA LIBERTAD| QUINTA LIBERTAD OTORGADA
OTORGADA POR MEXICO PARA MExIcO
ALEMANIA Entre Dallas/Fort Worth y |Entre Miami u otro punto del Canje de Notas

del 25 de agosto
de 1989.

Derechos de stop-over

Entre Paris y Frankfurt,

Derechas de

entre aquellos puntos en stop-over
que ninguna linea aérea de
la otra Parte se encuentre
operando.

En puntos donde si opere | Derechos de stop-over entre © Minuta de ta

una linea aérea mexicana,
sélo se autorizaran
mediante acuerdos de
cooperacion entre 1as lingas

aéreas de ambos paises.

aquellos puntos en que
ninguna linea aérea de la otra
Parte se encuentre operando.

Reunion del 11
de octubre de
1996.
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En puntos donde si opere una
linea aérea alemana solo se
autorizaran mediante acuerdos
de cooperacién entre las lineas
aéreas de ambos paises.

ARGENTINA

Entre las ciudades de Lima,
Bogota, Guayaquil, Szo
Paulo, Caracas y .3
Republica Dominicana hacia
Méxica.

Entre las ciudades de Lima,
Bogota, Guayaquil, Sao Paulo,
Caracas y la Repiiblica
Dominicana hacia Argentina.

Acta Final de la
reunion del 23 de
septiembre de
1994,

Stop-over entre Santiago
de Chile y Argentina.

En vuelos reguiares
exclusivos de carga, 1
vuelo semanal con
derechos de quinta libertad
en los puntos intermedios
que togue.

Stop-over entre la Ciudad de
Panama y México y entre La
Habana y México.

En vuelos regulares exciusivos
de caroa, 1 vuelo semanal con
derechos de quinta libertad en
los puntos intermedios que
toque.

AUSTRIA

No hay quinta libertad

No hay quinta libertad

BELGICA

No hay quinta libertad

No. hay gquinta libertad

BOLIVIA

Un punto en Sudamérica-2
puntos en México.

Un punto en Centroamérica-2
puntos en Bolivia.

Convenio
Bilateral.

un punto en
Centroameérica-2 puntos en
México.

Un punto en Sudamérica-2
puntos en Bolivia.

BRASIL

Entre Lima y las Ciudades
de México y Cancin,
limitados a 3 vuelos
semanales.

Entre Bogota y las ciudades
de Mexico y Cancun,
limitados al 35% de la
capacidad de [a aeronave
en 3 vuelos semanales.

Entre Lima y las ciudades de
Rio de laneiro y Sao Paulo,
limitados a 3 vuelos
semanales,

Entre Bogota vy las ciudades de
Rio de Janeiro y Sao Paulo,
limitados al 35% de la
capacidad de la aergnave en 3
vuelos semanales.

Acta Final de la
reunion del 20 de
abril de 1994,

CANADA

México y/o Acapulco-Lima y
mas alla.

Detroit—Toronto.
Cleveland-Toronto.
Vancouver—un punto en el
Pacifico del Norte. Montreal-un
punto en Europa.

Canje de Notas
del 24 de marzo
de 1971.

CHILE

No hay quinta libertad

No hay quinta libertad

COLOMBIA

No hay guinta iibertad

No hay quinta libertad

COREA

No nay quinta iibertad

No hay guinta libertad

COSTA RICA

Entre puntos en
Centroamérica y las
ciudades de México,
Cancdn, Huatulco y

Acapulco.
Entre las ciudades de

Entre puntos en Centroameérica
y San José, Costa Rica

Entre San José, Costa Rica y

Convenio bilateral
¥ Memorandum
de Entendimiento
del 29 de enero
de 1991.
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México, Huatulco y
Acapulco a Los Angeles.
Cancun - Nueva Orledns,
Cancdn - Nueva York.

Panama, Bogota, Caracas,
Quito y Lima.

CUBA

No hay quinta libertad

No hay quinta libertad

ECUADOR

Un punto intermedio en
Centroamérica - dos puntos
en territorio mexicano. Esto
se autorizara hasta que ura

linea aérea mexicana inicie
su operacion con quinta
libertad en un punto en
Centroamérica.

Un punto intermedio en
Centroamérica - dos puntos en
tertitorio ecuatoriano.

Acta Final de la
reunion del 4 de
mayo de 1995,

ESPANA

Entre Montreal y la Ciudad
de México y/o Cancun.

Entre Miami vy la Ciudad de
México y/o Canctn. En el
tramo Miami -Cancin
hasta en 7 frecuencias
semanales, con un maximo
de 100 pasajeros de quinta
libertad por vuelo en cada
sentido.

Entre la Ciudad de México
yfo Cancun y la Ciudad de
Guatemala.

Entre Miami v las ciudades de
Madrid y/o Barcelona.

Entre las ciudades de Madrid
y/o Barceiona y la Ciudad de
Roma 0 la Ciudad de Paris.

Acta final de la
reunion del 3 de
marzo de 1992.

EUA

Desde DFW y SAT a MEX y
ACA y mas alla @ Panama y
mas alla.

Desde NYC, WAS/BWI, LAX
y HOU a MEX y mas alld a
un punto o puntos en
Centro y Sudameérica.

Desde ACA, HMO, MEX, MTY,
OAX, PXM, TAM, VER, VSA v
ZIH a CHI, MKC, MSP y STL y
mas alla a Canada.

Desde ACA, CUU, GDL, GYM,
HMO, HUX, LAP, LTO, ZLO,
MZT, MEX, MTY, PXM, PVR,
SID, y ZIH a CLE, DTW, PHL,

WAS/BWI y mas allé a Canada.

Desde ACA, GDL, HUX, LTO,
ZLO, MZT, MEX, MTY, PVR,
SID y ZIH a BOS y NYC y mas
alld a Europa.

Desde CUN, CZM, MID, GDL,
MEX y MTY a HOU y MSY vy
mas alla a Canada y Europa.
Desde GDL, HUX, MID, MEX y
0AX a MIA y mas alla.

Canje de notas
del 23 de
septiembre de
1988,

FILIPINAS

Entre las ciudades de
Guam, Wake, Tokio,
Honolulu y San Francisco y
la Ciudad de Mexico,

Entre las ciudades de San
Francisco, Los Angeles,
Vancouver, Honoluly, Wake,
Guam, Shemya y Tokio y la
Ciudad de México.

Parrafos 3y 7 del
Anexo det
Convenio
Bilateral.
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FRANCIA Houston - México, | Miami-Francia Convenio
bilateral.
Nueva York - México sdlo|Madrid-Francia
en vuelos de carga. | Francia—Frankfurt
GRAN No hay quinta libertad|No hay quinta libertad Memorandum de
BRETANA Entendimiento
de! 18 de
noviembre de
1688,
GUATEMAL Entre 2 puntos de territorio|Entre 2 puntos de territor o Memorandum de
guatemalteco y 2 puntos| mexicano (Mérida y Cancun) y Entendimiento
mas alla.| 2 puntos mas alla. del 17 de julio de
19590
ITALIA Entre un punto en ef|Entre un punto en Europa vy la | Memorandum de
continente americano y la|ciudad de Roma. Entendimiento
Ciudad de México. dei 4 abril de
) 1990.
JAPON Vancouver - Ciudad de|No hay quinta libertad Acuerdo Royalty
México. del 13 de agosto
de 1976 entre
ALromexico y
Japan Airlines.
LUXEMBURGO| Seattie - Ciudad de México|Entre un punto en los EUA y Memorandum de
en vuelos de carga. |Luxemburgo en vuelos mixtos. Entendimiento
del 7 de abril d2
! 1994.
Montreal - Ciudad de Montreal - Luxemburgo en
México en vuelos de carga. i vuelos mixtos.
MALASTA Un punte en Asia-un punto|Un punto en los EUA - un Memorandum de
en Mexico. | punto en Malasia. Entendimiento
det 10 de febrero
de 199Z.
Un punto en los EUA - un|Un punto en Asia- un punto en
punto en México. En el |Malasia. En €l tramo: un punto
tramo Los Angeles - Ciudad |en Asfa - Kuala Lumpur, se
de Méico, limitado a 2 podra aplicar una limitacion
frecuencias semanales. |similar en el nimero de
frecuencias.
NUEVA No hay guinta libertad |No hay quinta libertad
ZELANDIA
PANAMA Managua-Ciudad de [Ciudad de Panama - Caracas. | Memorandum de
México. Entendimiento
San Pedro Sula - Ciudad de del 4 de agosto
I México de 1995,
PAISES Entre puntos en México y ta |Entre puntos en Holanda y las | Memorandum de*
BAJOS Ciudad de Guatemala, |ciudades de Paris y Madrid, Entendimiento

restringido a 156 pasajeros
por semana en cada
sentido.

restringide a 150 pasajeros por
semana en cada sentido en las
rutas Amsterdam - Paris y
Amsterdam - Madrid, en tota!

del 24 de
septiembre de
1993.
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Entre Orlando y puntos en
México.

para ambas rutas.

PERU Entre la Cludad de México | Entre Lima y Brasil {Rio de Intercambio de
y/o Cancln y puntos en los|Janeiro y/o Sao Paulo) en 2 notas del 27 de
EUA y puntos mas alla a ser |frecuencias semanates. febrero y entre
acordados por ambas Autoridades
Partes, en 4 frecuencias Aeronauticas de
semanales. México y Peru
para el proyecto
“Alas de
América”, cuya
formalizacién
para su entrada
en vigor
mediante un
Canje de notas,
se encuentra en
tramite.
Entre 2 puntos intermedios (Entre Lima y Argentina Sin embargo, las
(San José, Costa Rica y [ (Buenos Aires) en 2 emprasas
Panama) v la Ciudad de|frecuencias semanales. designadas ya se
México y/o Cancun en 4 encuentran
frecuencias semanales. operando de la
siguiente
manera:
Los derechos de guinta |Entre 2 puntos intermedios Cadige
libertad seran operados | (San José, Costa Rica y compartido
s6lo bajo acuerdo de |Panama) y Lima en 4 Aeroméxico —
cooperacion comercial | frecuencias semanaies. Aeroperll México
entre las lineas aéreas - Lima - Sao
designadas de ambos Paulo.
paises.
POLONIA Un punte en Europa - |Un punto en los EUAy/0 Articulo 2 inciso
puntos en México. |Canada - puntos en Polonia. c) del Convenia
: Bilaterat.
Un punte en Africa - puntos|2 puntos en Europa - puntos
en México. |en Polonia.
Un punte en los EUA yfo
Canada - puntos en México.
PORTUGAL No hay quinta libertad | No hay quinta libertad
REPUBLICA Entre puntos infermedios y [ Entre puntos intermedios y Minuta de la
CHECA la Ciudad de México, en|Praga, en sectores no Reurion de! 6 de
sectores no operados por |operados por linea aérea octubre de 1989,
una linea aérea mexicana. ) checa.
REPUBLICA No hay quinta libertad |No hay quinta libertad
DOMINICANA
SINGAPUR Entre cualesquiera puntos |Entre cualesquiera puntos Memorandum de

intermedios ¥ puntos en
México. En Norteamérica la
quinta libertad sélo podra

intermedios y Singapur. En
Nortearérica, 1a quinta
libertad solo podra ejercerse

Entendimiento
del 28 de febrero
de 1990,
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ejercerse en 4 puntos.
Entre puntos en Mexico y
cualesquiera puntos mas
alla.

en 4 puntos.
Entre Singapur y cualesquiera
puntes mds alla.

SUIZA Entre un punto en los EUA|Entre 2 puntos intermedios en | Memorandum de
¥ 2 puntos de territorio | Europa v 2 puntos en Suiza Entendimiento
mexicano & elegir entre la del 9 noviembre
Ciudad de México, Cancun, de 1990,
Acapuleo v Guadalaiar +.
Shannon - Ciudad de Memorandum de
México Entendimiento.
del 3 de junio de
19988
TAILANDIA Un punto intermedio en |2 puntos intermedios en
Asia- puntos en México. | América del Norte - puntos en
Tailandia.
Entre 2 puntos intermedios | Entre un punto intermedio en
en América del Norte y | Asia y puntos en Tailandia,
puntos en México, limitados | limitados a 3 frecuencias
a 3 frecuencias semanales. | semanales.
RUSTA Shannon - Acapulco|Frankfurt - Moscu
Shannon - Cancun
VENEZUELA Mo hay quinta libertad|No hay quinta iibertad
3.1.4 PROBLEMATICA DE LAS LINEAS AEREAS MEXICANAS

Ademds de la problematica planteada, la aviacion comercial

mexicana que opera internacicnalmente enfrenta el problema de la

competencia que las lineas aéreas extranjeras que operan desde y hacia

México, le presentan. Esta competencia no es sana y no es leal, ya que

existen diversos factores que inciden en las operaciones, entre los cuales

destacan:

e Las operaciones son sumamente costosas, ya que se flevan a cabo
con recursos humanos, materiales y financieros limitados, 1o que en
el pasado ocasiond la ruina de nuestras lineas aéreas
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internacionales v.gr.: fa fiota de Mexico apenas superaba en 1999,
135 6,224 aeronaves, incluidas las de cardcter comercial, privado y
oficial’

o Las lineas aéreas extranjeras cuentan con mayores recursos
humanos, materiales y financieros para realizar sus operaciones a
nivel internacional, v.gr.: solamente la flota comercial de los EUA
cuenta con mas de 20,000 aeronaves para operaciones de caracter
comercial;

Como consecuencia de lo anterior, las lineas aéreas mexicanas en
su conjunto transportaron en 1999, a un total de 5,608 y 939 pasajeros
en operaciones de servicio de transporte aéreo internacional regular y de
fletamento, respectivamente. En contraposicion del total transportado por
las lineas aéreas extranjeras de 8,806 y 3,555 pasajeros en el mismo tipo
de operaciones de servicio de transporte aéreo internacional regular y de

fletamento, respectivamente, en el mismo periodo.’

Una consecuencia mas de esta problematica lo representa el

siguiente supuesto:

e Si se guardard una justa proporcion entre la demanda v la oferta
del servicio de transporte aereo internacional en una ruta
internacional entre México y cualquier punto en oOtro pais, ese

Y G LA AVLICION MEXICANA EN CIFRAS 1993 - 1999: Ed. Dirccciin General de Aerondusica Civil
de la Secretaria de Comunicaciones v Transportes: 17 ed.: México, D.F.. 2004, pg. 102,
* G thidem. pg, 28-32 y 30-34.
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tréfico se dividiria por un proceso natural entre I3 linea aérea
nacional y la extranjera. Pero si una de ellas aumnenta la frecuencia
y capacidad de sus servicio, es logico que ef piblico prefiera a 1a
empresa que le ofrece la comodidad de poder vigjar a diferentes
horarios. La linea aérea aumenta sus vuelos podrd operar durante
algunos meses con algunas de sus aeronaves vacias y sufriendo
grandes pérdidas, pero a largo plazo acabaria de ‘blazando a 1a otra
inea aérea, que por regla general es /a linea adrea mexicana.

Por todo lo anterior y a io largo de los afos, se han implantado una
serie de medidas, que han ayudado a resolver algunos problemas que

afectan a la aviacidén mexicana internacional:

o Control estricto sobre e numero de vuelos a operar por
las flineas aereas mexicanas y extranjeras que operen
conjuntamente una determinada ruta.

oo Division de las rutas a ser explotadas, de manera que no
existiendo competencia se establezca un equilibrio natural
entre la oferta y Ia demanda.

o Convenios de cooperacion, como la figura del codigo
compartido, entre hineas aéreas mexicanas y 1as extranjeras
para operar una ruta determinada, en tal forma que el
producto sea dividido en forma equitativa entre ellas.

o Otorgamiento de derechos de trafico de quinta libertad,
previa autorizacion de autoridades aeronduticas de ambos
paises, de tal forma, fa autoridad aerondutica mexicana
puede estudiar de forma previa 1a conveniencia o no de
otorgar este derecho a /a o las lineas aereas extranjeras y
evitar una competencia depredatoria contra las lineas aéreas
nacionales.
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Ademas de los problemas antes mencionados, la caracteristica de
internacionalidad del transporte aéreo plantea ia dificultad de cuestiones
de constitucion de las empresas, de estatutos y de ambito de aplicacion
del derecho, en virtud, de la diversidad en las legislaciones nacionales con

las que una sola linea aérea entra en contacto.

Asimismo, las lineas aéreas deben tomar en cuenta factores tales
como el elevado costo de las aeronaves, la necesidad de renovacion
constante del equipo, el imperativo de incrementar los coeficientes de
utilizacion de los aviones, la necesidad de satisfacer los constantes
aumentos del trafico aéreo y el diferente nivel econdmico y social de los

paises.

En cuanto a la prestacion del servicio de transporte aéreo
internacional las lineas aéreas mexicanas enfrentan una serie de

condiciones gue agravan la problematica de las mismas, como son los

siguientes:
D el otorgamiento de /as rutas que seran operadas,
o la situacion juridica y nacionalidad de las aeronaves de

/as lineas acreas nacionales, cuya flota comercial es de

19



José Antonio Anaya Gallardo Tesis Profesional

apenas de 1,155 aeronaves® tanto para servicio nacional
como internacional, asi como un gran numero de aeronaves
extranjeras que se encuentran arrendadas financieramente;

<4 los reguisitos de aptitud y nacionalidad del personal
aeronautico, tanto personal de vuelo (pilotos y sobrecargos) y
personal técnico (mantenimiento y operaciones), el cual es de
apenas de 6,823 personas, en 19997

D la obligatoriedad y régimen de los seguros aéreos, cuyas
primas son muy elevadas, ademas de requerir de reaseguro
para su contratacion con aseguradoras nacionales y, en el
caso, de contratacion con aseguradoras internacionales es
necesario 1a aprobacion de la Comision Nacional de Seguros y

Fianzas?
% la regulacion de la responsabilidad del transportista,
R la transferencia de los ingresos obtenidos por las lineas

aereas extranjeras y, por tanto, la posible fuga de divisas, no
obstante que esta situacion es regulada por los Convenios
bilaterales y por los Acuerdos para la Promocion y Proteccion
de Inversiones de los que México es Parte, representa una
desventaja para 1as lineas aéreas nacionales;

o el régimen de importacion de material aerondutico, en
virtud de carecer de una industria aerondutica;

< el otorgamiento de ayudas y Ssubsidios a 185 lineas
aéreas extranjeras, que no reciben las nacionales;

3 la existencia de altos gravémenes a diversos materiales
utilizados en el mantenimiento y operacion de 13s aeronaves,
asi como la doble imposicion fiscal a diversos productos, aun
con Jos Convenios celebrados en la materia, y

"G LA A1 TACION MEXICANA EN CIFRAS 1993 - 1999: Ed. Direccion General de Aeronduticy Chvil
de Ta Secreturia e Comunicaciones y Transpories; M ed. México, D.F. 2000, pg. 102,

. dbidem. pg. 130 v 131,

* Arriewlo 3° de la Ley General de Instituciones v Sociedades Mutualistas de Seguros.
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D3 la competencia con "fineas aéreas de bandera’, que son
lineas aéreas que ‘representan a un Estado” 0 que
‘pertenecen a un Estado”, las cudles cuentan con el apoyo
total de sus Gobiernos, v.gr.: Aeroflot, Alitalia, Japan Airlines,
o Air France.

3.2 MEeDpIpDAS PARA REGULAR LA CONCURRENCIA

No escapa a este analisis, que algunos Estados llevan a cabo
practicas discriminatorias en contra de otro Estado, a traveés de la
existencia de "tarifas competitivas" y el otorgamiento de la quinta libertad
sobre bases muy diversas a ias que se plantearon en la Conferencia de
Chicago, por lo cual es necesario contar con una politica econémica —
aerondutica que establezca una base mas justa para la competencia

internacional de las lineas aéreas.

Existen una ser.ie de factores acerca de la competencia entre las
lineas aéreas que contribuyen a conocer si la politica de un Estado es
restrictiva o de “cielos abiertos”. Estos factores son promovidos,
regulados, permitidos o prohibidos por cada Estado asi como por os
tratados en la materia Convenios bilaterales, de conformidad con la

politica aérea de cada Estado. Estos factores son los siguientes:
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. vigilancia de la propiedad y control efectivo de las fineas
aéreas;

. auditorias contables y financieras de las lineas aéreas;

. andlisis escrupuloso de los subsidios otorgados y de otros
sistemas de ayuda ya bien explorados;

. conveniencia de intercambiar equipo y celebrar acuerdos
interlineales;

. aumento o disminucion de los costos de operacion de los
aeropuertos y de /as instalaciones de servicios auxiliares de /3
aviacion,

. coordinacion de los intereses de los operadores de los
aeropuertos con los de los transportistas aéreos, a fin de
estar en posibifidad de pagar Jos servicios de Ja
infraestructura, sin aumentar el precio de los pasajes;

. limitacion o prohibicion de la cesion de la ruta area o del uso
del derecho de via (trackage), a través de un contrato de
fletamento (charter contract),

. autorizacion o prohibicion para cambiar equipo, a través del
concepto ‘de via ancha y via angosta (change of gauge large
and small), manteniendo Jla capacidad permitida en [as
frecuencias de vuelp de los diferentes tipos de aeronaves que
aungue no fiene ya gran trascendencia operaciondi,
constituye todavia un sistema empleado para proteger 13s
lineas troncales frente a las de largo trayecto mediante
blogues que obligan a operar equipo incosteable
economicamente en los tramos conectados con 13 ruta
principal;

. exencion de impuestos o efiminacion de la doble imposicién, y
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. otorgamiento de facilidades administrativas.

La problematica de la concurrencia entre lineas aéreas ha dado
lugar a diversas medidas que tratan de regularla o de evitar los efectos
negativos de ésta, entre los cuales podemos sefialar: la clasificacion de
los servicios, la clausula de omnibus clause, la teoria del relleno y de

tarifas diferenciales.

321 CLASIFICACION DE LOS SERVICIOS

La OACI determind que ia correcia clasificacion de los servicios en
competencia es una medida para regular la concurrencia de los mismos,
por parte de las autoridades aeronauticas. Esta clasificacidon de los

servicios puede seguir los criterios siguientes:

< Competencia entre dos Estados por el trdfico de la tercera y
cuarta libertades entre elfos;

o Competencia entre un Estado por el Tréfico que para éf
constituye 13 quinta libertad y otro para el cual el mismo
trafico es de /a tercera y cuarta; y

o Competencia entre dos Estados por el trdfico que para ambos
es de la quinta fibertad.
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La fuerza econdmica de los Estados o de sus lineas aéreas en
concurrencia es desigual, o que significa la operacion de un servicio de
una capacidad excesiva y, por tanto, se ocasiona la ruina del competidor
mas débil. A este respecto, la OACI ha sefialado que la capacidad ofrecida
debe ser la suficiente para satisfacer las necesidades de los servicios, con

base en un factor razonable de capacidad.

322 CLAUSULA DE OMBNIBUS CLAUSE

La cldusula de omnibus clause significa que toda ampliacion o
disminucién de capacidad debe operarse segtin la practica, el equipo debe
ser igual o semejante, con lo cual se logra un verdadero sistema de cupos

predeterminados.

Esta clausula e;s aplicada para los casos en que las lineas aéreas
que compitan por el trafico de la tercera y cuarta libertades, y se requiere
gue dicho factor de capacidad sea razonable, hasta el punto de
considerarlo io mas bajo posible. De conformidad con esta medida,
México ha sostenido que toda limitacion de capacidad y aun de

frecuencias debe ser inicial.
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323 TEORI4 DEL RELLENO

En la regulacion juridica - econdmica del fransporte aéreo
internacional, figura ta de teoria del relieno, en sus dos aspectos, i) de
compietar (#// - up), vy i) de recoger (pick up), que no es otra cosa que la

ya mencicnada guinta libertad complementaria.

Con esta medida se reconoce que una linez aerea puede
proporcionar servicio de quinta libertad, con base en su propio trafico de
tercera y cuarta libertad limitado a un factor razonable de capacidad, pero
con la autorizacién para cubrir la diferencia entre éste y un coeficiente del
100%, cualquiera que sea el trafico que se ofrezca a lo largo de la ruta
(denominado de completar) y con la capacidad adicional necesaria para
satisfacer las necesida-des del tréfico que no incumba a las lineas aéreas

de tercera y cuarta libertades (denominado de recoger}.

3.2.4 TARIFAS DIFERENCIALES
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Otra medida reguladora de la competencia es la de las tarifas
diferenciales, que es el método para contrarrestar los servicios de quinta
libertad frente a la operacidon de los de tercera y cuarta libertades,
mediante el cobro de un diferencial en exceso de |as tarifas aplicadas para

el transporte de tercera, cuarta y quinta libertades.

Esta en relacion con el cambio de capacidad y utilizacion de
capacidad, siempre que garantice una continuidad razonable del servicio
de transporte aéreo internacional permitiendo a las lineas aéreas actuar
discrecionaimente en lo que se refiere al total de capacidad ofrecida
desde la iniciacion de los servicios y haciendo innecesario verificar

cambios de capacidad.

Finalmente, estas medidas para regular la concurrencia, asi como
los temas de predeterminacion de la capacidad; control de las frecuencias
de vuelo; combinacion de los horarios e itinerarios; aplicacion de tarifas
acordadas, definitivas o en régimen de libertad, y estructuracion de las
rutas, son asuntos sumamente discutidos en el Ambito del derecho aéren
internacional para la prestacion del servicio de transporte aéreo

internacional, en virtud de su caracter politico y econdmico. Lo anterior,
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ha ocasionado un bilateralismo excesivo y ruinoso para la mayoria de las
lineas aéreas, en particular de paises poco desarroliados en la materia, asi
como en una auténtica anarquia en el otorgamiento de concesiones y

permisos aereos.

3.3 CoLABORACION COMERCIAL, Y COORDINACION ECONOMICA

331 LOS "PooLS” 0 LAS ALIANZAS ENTRE ¥ DE LINEAS AEREAS

La colaboracign comercial ha comprendido contratos de agencia, de
representacion comercial, de asistencia en las escalas, de manejo de
trafico y de explotacion en forma de "pool”, es decir, a través de uniones
temporales de empresas auténomas de transporte aéreo o dedicadas a la
industria aeronautica, encaminadas a mantener unas tarifas o asegurar
cualquier otra forma operativa del mercado, particularmente en la
explotacion de ciertas‘ rutas aéreas o en la utilizacion de cierto equipo de

vuelo.
En estos ‘pools” cada empresa conserva su direccion técnica y

administrativa, pero los servicios, los pasajes vy tarifas aéreos v el reparto

de utilidades, se regulan conjuntamente, a través de un organismo
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central. Las ventajas que implican estas uniones son la economia en los
gastos de operacion, en la inversion de capital o conversion del activo, el
acceso al mercado de capitales, la diversificacion y el mantenimiento de
las tarifas . la posibilidad de dedicar amplios fondos a It publicidad y a la

investigacion de los mercados.

3.3.2 Los CONSORCIOS Y LAS SOCIEDADES INACIONALES,
INTERNACIONALES ¥ MULTINACIONALES.

La coordinacion econdmica de las lineas aéreas se ha manifestado a
traves de la formacidn de consorcios entre las mismas; sin embargo, se
considera como una actividad intermedia y diferente del pool y de las

sociedades mercantiles.

Entre los primeros consorcios merece senalarse a "4/R UNION', que
constituyeron Air France, Lufthansa, Sabena y Alitalia, en el cual no existia
fusion entre las empresas y eéstas continuaban, con su propia
personalidad juridica y con independencia financiera. Esta entidad carecia
de personalidad juridica, constituyendo tan sélo un consorcio de caracter

operativo, en el que las lineas aéreas conservaban sus pabeliones
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nacionales, volando sus propias aeronaves y no se especializaban en una

determinada area o zona geografica.

Su'.objetivo principal era el aspecto comercial de la explotacion del
servicio de transporte aéreo internacional, por lo que se llevd a cabo una
colaboracidén sobre los sistemas y politicas de venta, propaganda,
publicidad, despacho y manejo, asi como de la oferta, que se vende
conjuntamente, ingresando el importe en fondo comun dnico, sobre el

que se haria la prorrata de acuerdo con la produccion de cada empresa.

También puede sefalarse el caso del consorcio “SCANDINAVIAN
AIRLINES SYSTEM (SAS)" que fue formado en agosto de 1946, integrado
por Suecia, mediante la linea AB4, Dinamarca, mediante la linea DDL y
Noruega, mediante la linea DML Desde entonces ha introducido
conceptos que fueron. revolucionando la aviacion civil, v. gr.: en 1952
introdujo la clase turista, y a principio de los afos 80's lanzd el concepto

de servicio de negocio.

Por estas razones, esta linea aérea subsiste como una entidad

constituida con caracter mutualista y solidario, para la explotacion del
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tréfico aéreo comercial, con arreglo a criterios, métodos y consideraciones
de tipo comercial, por cierto bastante complicados, pero que han rendido

substanciosos beneficios para sus miembros.

A finales de 1998, SAS inicid un ambicioso proceso de
renovacion, a traveés de la innovacion en sus conceptos de productos y
servicios, atencion al cliente, Asimismo, para esta empresa el tema
ambiental es uno de los mas importantes, asi como lograr una mayor
ecoeficiencia (ecoefficiency), ha introducido materiales  adaptados
ecoldgicamente (environmentally adapted materials), minimizado vy

reciclado en el consumo de recursos.®

Estos consorcios se han extendido aun hasta el campo financierg, a
través de “compafias -tenedoras (holding companies)”, que tienen como
doble finalidad la compra de acciones de empresas aéreas con el objeto
de controlarlas, por medio de las asambleas de accionistas y el asequrar

el financiamiento de las grandes operaciones que precisan de un enorme

! Ver: hup Awwawscandinavian.ner.-

“The focus is on our customers and theiy expectations when it cones to air travel. Qur new profile is
pased on a purticular Scandinavia spirit characterized by informaliy, personal consideration and
wmedividual service. Given the sirong environmenial interest in Denmark, Norwav and Sweden. ir is onh
netural thar environmental ssues hve been made an inregral part of this process of change,”
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capital o en las que los riesgos son elevados, por lo que ocasiones
aglutinan intereses pulblicos y privados para la realizacion de sus

actividades.

En cuanto a las sociedades dedicadas al transporte aéreoc, un
criterio que nos parece aceptable para su clasificacion es el estrictamente
juridico o sea el que parte de la relacion de la sociedad con un
determinado derecho nacional o internacional. Con arreglo a tal criterio
puedo distinguir sociedades nacional, sociedades internacionales y

sociedades multinacionales de transporte aéreo.

33.21.- El Caso de Star Alfiance

En la actualidad, el consorcio mas grande de aviacion es Star
Alliance, integrado pér 14 lineas aéreas de distintos paises, con 815
destinos, en mas de 130 paises, lo que le permite ofrecer el servicio de
transporte aéreo internacional, de una manera innovadora, comoda y

versatil, para atender las demandas del viajero internacional de negocios.

Cobershap, www.staralliance.con.-
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Este consorcio esta integrado por las siguientes lineas aéreas: Air
Canada, Air New Zeland, All Nippon Airways (ANA) , Ansett Australia,
Austrian Airlines, British Midland, Lauda Air, Lufthansa, Mexicana, SAS,
Singapore Airlines, Thai Airways International, Tyrolean, United Airlines, y

Varig.

A traveés de este gran consorcio de transporte aéreo, es posible
ofrecer beneficios especificos al momento de viajar, reconccimiento de
condiciones y privilegios a nivel mundial, una misma experiencia de viaje

y acceso global, de conformidad con las necesidades del pasajero.

3.4 EL C6p1GO COMPARTIDO

Recientemente, los transportistas internacionales han adoptado la
figura del cédigo com.partido, entre otras formas afines de asociacion
cooperativa entre las lineas areas, con el fin de adaptarse a las nuevas
tendencias, como la globalizacion o mundializacion de empresas y la
creciente competencia en materia de transporte aereo. Sin embargo, el

codigo compartido representa mas que otra técnica de comercializacion o
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método operacional, por lo que su generalizacién suscita problemas de

reglamentacion.

E!l codigo compartido es aquel “acuerdo por ef cu3l un transportista
permite a tro utilizar su designador de linea aérea para un vuelo o en /a
gue dos transportistas comparten el mismo codigo de linea aérea para un
vuelo. " En aplicacion de esta practica, los pasajeros realmente vuelan en
una linea aérea distinta de la indicada en su billete. Asi pues, el codigo
compartido permite ofrecer y vender servicios de transporte que
involucren mas de una linea aérea (lo que normalmente se consideraria
como "entre companias") como si fueran servicios de transporte de una
linea aérea (que es la caracteristica de "intralinea” o "en la red”). Asi
pues, desde el punto de vista de los transportistas que comparten
codigos, se trata de una forma de "operacidon preferencial entre

compaiiias”,

 Orgamzacion de Aviacion Civil Internacional (OACH. Circudar 239 — AT/110: IMPLICACIONES DEL
CODIGO COMPARTIDO: Ed. QACI: Monweal, Canadd, 1997. pg. 1. El mismo documento seraly que of
Manual de Reglumentacion del Transporie Aéreo hnernacional lo define como "ol wso del designador de
vwely de wi transportisia adreo para wi servicio efectivado por oo pransporiisia aéreo — servicio que
suele identificarse como perieneciente ¥ efecruade por éste ttimo (dicha identificacion puede @ veces ser
obligaroria) ",
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Las diferentes formas del codigo compartido son las siguientes:*

puede tratarse de un transportista principal o importante que
comparte su codigo con un transportista tributario mas
pequefio, que normalmente una linea aérea regional /
complementaria que puede o no, ser de propiedad de
transportista principal, y

G puede tratarse de un arreglo entre dos ¢, en algunos casos
mads, transportistas internacionales diferentes, para un vuelo
internacional explotado mediante arreglos de cooperacion,

como un vuelo de empresas conjuntas, 0 para un servicio de
conexion al que se da el mismo cddigo.

Asimismo, debo distinguir entre “cddigo compartido” propiamente
dicho y alianzas mas complejas que entrafian otros aspectos ademas del
cédigo compartido. El primer concepto funciona independientemente en
todos los aspectos salvo en colocar el codigo de una linea aérea en el
vuelo de otra. No obstante, se establece un acuerdo entre ias lineas
aereas para determinar que parte de los beneficios corresponden al

explotador real y que parte corresponde al vendedor del boleto o billete.

- Cir. Orgamizacion de Aviacion Civil Internacrenal (OACH, Circular 250 — ATA10: IMPLICACIONES
DEL CODIGO COMPARTIDG: Op. Cit, pe 2 "Un vuelo de codigo compartido puede identificarse en
drversas jormay: i) wener ol mismo codige de designador con distintos mimeroy de vuelo, o dos o mdys
codigos con el misma mimero; i) tener con ¢l mismo codigo coma un servicio directo v i tener un
mismo memero, wngue hava cambios de aeronave v de linea aérea en lo rua, v puede suceder que el
misme vielo utilice dos o mas cadigos v dos o mds numeros.”
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En el segundo caso cuando el codigo compartido es parte de una
alianza estratégica mas amplia, puede existir cooperacion en muchos
otros aspectos, varios de los cuales, en forma combinada, pueden tener
consecuencias mayores que el codigo compartido y estas practicas de las
lineas aereas relacionadas, son objeto de reglamentacién similar, como

por ejemplo:

. Reserva de capacidad,”

) Cooperacion en la tramitacion de equipaje o en fos servicios
de escala;

. Coordinacion de fos horarios de vuelo;

. Coordinacion de los programas de viajero frecuente;

. Coordinacion de los servicios durante el vuelo;

. Coordinacion de los servicios de mantenimiento,

. Coordinacion de las compras e importes, como el

combustible, los seguros y ef equipo de a bordo,
. Intercambio de acciones;
) Sistema de concesiones;™

. Servicios conjuntos;
. Explotacion mancomunada,” y
. Comparticion de instalaciones de aeropuerto.

" Organizacion de Aviacion Civil Internucional (OACH. Circular 239 — AT/ 10: IMPLICACIONES DEL
CODIGO COMPARTIDG: Op. Cit. pg. 3. “La reserva de capucided consiste en la compra de
determinado nimero de asientos o de espacio especifico para la carga, por parte de un transporiista
wéreo para el ransporte de su wdfico a bordo de wna aeronave de orro transporiista. Es una prdciica
enterior a el codigo compariido, viilizade para oprimizor la capacidad disponible, pero se nransforme en
acuerdos de codigo compariido ©.

“ thiden. pr 3. CEl sistema de concesiones es ¢l organtiento por purte de un mansportisin daereo e
wna concesion o derecho de unthzar varos elementos de su idennidud comercial (designador de vicio
loganpo v simbolos de comercicdizacton) o up concesionario. La comeyctadizaeion o enprego ge s
productos de servicios adreos, el coneesionano esia sujeto a normas v conroles destinados a mantener o
calidad del primero ™.

" thiden. pe. 3. Lo servicios conjunios v los arreglos de explotacion mancomunada imvolucrai vielos
identificados con codigos designadores de des lineas aéreas que normalmente realizan cooperacion entre
rransportisias coinciden con of cadige comparitido: sin embargo. no todes los Estudos son de esa
opinion .
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Sin embargo, en la practica el codigo compartido representa un
compromiso mayor, ya que, los acuerdos de cooperacion pueden lograrse
sin necesidad de un acuerdo de cddigo compartido. Esto no significa que
por su propia naturaleza los acuerdos de codigo compartido perduraran
de manera exitosa, cuando comprenden otras formas de cooperacion,
esto dependera de la planificacion, la voluntad empresarial y la ejecucion,
asi como de los beneficios previstos y reales que se obtengan de la

explotacidn.

Desde el punto de vista de los transportistas, las principales razones

para celebrar acuerdos de codigo compartido, son las siguientes:

o Lograr una mejor ubicacion en las presentaciones de los
sistemas de reservas por computadora, en los casos en que se
trate como un servicio en la red con mayor prioridad en la lista
que los servicios entre compaiiias;

» En el contexto de un medio cada vez mas competitivo,
establecer algin tipo de arreglo de cooperacidon con otros
transportistas para mantener, proteger y mejorar sus posiciones
en el mercado,

« Permitir que los transportistas de empresa conjunta exploten un
servicio viable donde los volumenes de trafico no justifican
explotaciones individuales per ambos transportistas;
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» Seguir siendo competitivos 0, en algunos casos, mejorar esa
condicién captando trafico dentro de la érbita de los socios en el
codigo compartido, y

+ Obtener un mayor acceso al mercado en puntos hasta el
momento limitados por disposiciones de capacidad en acuerdos
bilaterales de servicios aéreos

Desde el punto de vista de los pasajeros, las ventajas posibles de

los vuelos de codigo compartido son las siguientes:

* La conveniencia de horarios coordinados que pueden permitir
buenas conexiones y que, por ejemplo, hay una mayor
posibilidad de que el vuelo de conexidn espere, de ser
necesario;

« Tiempos de vuelo posibiemente mas breves;

» Terminales compartidas entre transportistas asociados, lo que
puede facilitar la transferencia de pasajeros y equipaje,

+ Lla posibilidad de tarifas mas bajas que las tradicionales entre
lineas, o por lo menos tarifas directas con mayor opcion de
tarifas especiales;

» Supervision de todo el vuelo por un Unico transportista, lo que
da imagen de "producto continuo”; y

e Programas de viajero frecuente comunes, con mejores
beneficios.
A la fecha, los efectos del cédigo compartido entre lineas aéreas

son preliminares en la evolucién del trafico y en la mayoria de los pares
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de ciudades no se han producido cambios fundamentales en los
mercados, en virtud, de tratarse de una figura reciente. Sin embargo,
cabe destacar que en los pares de ciudades en los que hubo cambios,
solamente se redujo la competencia en el mercado, asi como del nimero

de operaciones.

Asimismo, la evaluacion de las ventajas econdmicas derivadas del
codigo compartido entre lineas aéreas es aln dificil; ya que se ha atacado
la validez de los resultados publicados en algunos estudios o
proporcionados por los participantes. Las lineas aéreas que participan en
una alianza mas grande han obtenido ventajas evidentes, aumentado su
trafico y sus ingresos; no obstante, esto se ha logrado principalmente a
expensas de otros transportistas, dado que se carece de pruebas
contundentes de que se ha estimulado el trafico y pareciera tratarse de
una redistribucion de! mismo. En otro caso, las oportunidades en una
alianza, el codigo compartido ha producido beneficios Unicamente para
otros transportistas y otros paises, dado que una parte explota los
servicios en forma exclusiva, con posibies repercusiones negativas para la
otra parte. Para los aeropuertos y los pasajeros, el codigo compartido en

si no sera automaticamente ventajoso; sino cuando las circunstancias son
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favorables; sin embargo, se ignora la manera en que la situacion
evolucionara a largo plazo, si compiten varios transportistas, la mayoria
de los competidores se han retirado del mercado, o participa en una

alianza y el mercado ha tendido a concentrarse.

El cédigo compartido entre lineas aéreas puede tener ventajas para
los paises en desarrollo por cuanto puede brindarles la posibilidad de
prestar servicios en rutas poco desarroiladas, posiblemente las que se
ubican mas alld de los puntos establecidos de entrada/salida, a un costo
minimo, y de ejercer derechos no utilizados. Constituye un instrumento
para las lineas aéreas de los paises en desarrolio de participar en el

transporte aéreo internacional.

La participacion de las lineas aéreas de los paises en desarrollo en
el servicio de transporte aéreo internacional, puede ser directa o indirecta,
en virtud de su participacion cuando explotan servicios aéreos
internacionales por si mismas o concretan acuerdos con lineas aéreas de
otros paises para adquirir reserva de capacidad o0 para explotar
conjuntamente servicios que las primeras no pueden explotar por si

mismas en forma rentable.

130



José Antonio Anaya Gallardo Tesis Profesional

Esta practica se ha generalizado entre dichas lineas aéreas, en
virtud, de los beneficios que podrian obtener las lineas aéreas de los
paises en desarrollo de la aplcacion del cédigo compartido no son
distintos de los que obtendrian las lineas aéreas de los paises
desarrollados, en virtud, de que las ventajas de esta forma de
cooperacidén son un medio para adaptarse a la competencia y para
permitirles participar efectivamente y economicamente en el servicio de
transporte aéreo internacional. Cabe sefialar, que en algunos aspectos los
beneficios para estas lineas aéreas se acrecentarian con lo siguiente.

« Estar presente en mercados sin la carga de los costos completos

correspondientes, es decir reducir el costo general de explotar
servicios aéreos internacionales;

o Utilizar mejor la capacidad, o que resulta particularmente
valioso en rutas de poco volumen;

« Asegurar el ejercicio o {a ampliacién de los derechos de tréfico;

» Permanecer competitivas, por ejemplo, aprovechando la posicion
mas fuerte del asociado; y

e Obtener una mejor ubicacion en las pantalias de los
aeropuertos.
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Sin embargo, |a principal desventaja del codigo compartido para las
lineas aéreas de los paises en desarrollo surge del aspecto de
competencia. En mercados de poco volumen de trafico, el codigo
compartica permite que 10s socios ajusten la capacidad e demanda, pero
al hacerlo pueden eliminar la competencia entre ellos con respecto a
tarifas o servicios de abordo, por lo que podria surgir una situacion de
monopolio en circunstancias en que no hay garantias de gue otras rutas

puedan proporcionar la necesaria competencia.

Dado el caracter especial del transporte aéreo para los paises en
desarrollo, la Conferencia Mundial de Transporte Aéreo de 1994 resaltd
que éstos deberian participar en el servicio de transporte aéreo
internacional y contemplé medidas preferenciales para apoyar dicha
participacién. En este contexto, valdria la pena que los paises en
desarrollo consideraran la posibilidad de eximir de las leyes antimonopolio
y de competencia, cuando corresponda y caso por caso, a las lineas
aéreas de los paises en desarrollo que comparten cédigos, en particular
cuando los intereses del publico viajero no sean afectados y dichas lineas

aéreas no abusen de su posicion dominante.
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Las lineas aéreas tratan de aumentar su acceso a los mercados y
mejorar su imagen mediante alianzas comerciales, lo que ha dado lugar a
que el codigo compartido sea objeto de reglamentacion, ya que es un
medio para aumentar indirectamente el acceso a los mercados.
Actualmente, el codigo compartido internacional se incluye, por regla
general, en las negociacicnes de los Convenios bilaterales, en virtud de 1a
exigencia de los derechos de trafico necesarios para aprobar un servicio
con codigo compartido. En algunos casos se han establecido dispoéiciones
concretas en los Convenios bilaterales sobre servicios con codigo
compartido, especialmente cuando interviene la linea aérea de un tercer

pais.

Sin embargo, la mayoria de los paises incluido México adoptaron vy,
en algunos casos, ampliaron la posicién de EUA para exigir a ambos
socios en el cddigo compartido que tuvieran los derechos de trafico
fundamentales, para todos tos sectores involucrados inclusive los sectores
sin derechos de trafico, en que una compafiia no transporta trafico local.
Un enfoque alternativo consiste en exigir que unicamente el transportista
explotador de hecho disponga de los derechos de trafico fundamentales

necesarios, especialmente en las rutas punto a punto de entrada / salida.
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La OACI ha sefialado que el cddigo compartido es un fendmeno
relativamente nuevo, por lo que no es sorprendente que pocas Convenios
bilaterales contengan disposiciones especificas sobre el tema; sin
embargo, esto no ha evitado gue los gobiernos intervengan, aungue fuere
ocasionalmente, obligados por los imperativos de la negociacion; sin
embargo, los gobiernos han pasado a considerar el cédigo compartido
come un instrumento de negociacion, y asi se lo han utilizado, debido a
circunstancias del mercado que afectan a sus transportistas. Esto puede
significar la proteccion de intereses a corto plazo, mas bien que aplicar
una estrategia normativa a mas largo plazo. Por lo contrario, el Gobierno
mexicano ha decidido regulara esta situacion y ha incluido disposiciones
en materia de codigo compartido en sus Convenics bilaterales con EUA,
Canada, Nueva Zelandia, Italia, Colombia y Japon, por lo que deberd
incluirse una disposicidon especifica en el Convenio modelo sobre

Transporte Aéreo.
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En términos generales esta es el Ultimo ejemplo de una disposicion
en la materia utilizada por la DGAC y aprobada por ia SRE:

f. El término "Codigo Compartido” significa un acuerdo comercial
mediante el cual dos 6 mds lineas aéreas autorizadas pueden
vender transporte bajo su propio codigo, en vuelos operados por las
lineas acreas designadas de la otra Parte Contratante o por finea
aéreas de terceros paises poseedoras de los derechos de ruta
correspondientes.

Articulo ...

1.- Las linea aéreas autorizadas de cada Parte Contratante podran
operar y/o mantener los servicios acordados bajo los acuerdos de
codigo compartido, sujetos a la aprobacion de las respectivas
Autoridades Aeronduticas, en las rutas especificadas excepto para
los sectores mds alla.

2.- Las linea aéreas autorizadas de cada Parte Contratante podran
hacer el cambio de aeronave necesaria para dichas operaciones én
codigo compartido en cualquier punto de la rute especificada.

3.- Para el proposito de las operaciones de cddigo compartido, /as
unidades de capacidad para ser ejercidas por la linea aérea
autorizada de cada Parte Contratante deberdn contarse dentro del
total de la capacidad autorizada, de acuerdo con las provisiones
estipuladas en ef parrafo 3.(1).

No obstante o anterior, en el caso de que la linea aéerea
comercializadora en un segmento de ruta de y hacia un punto en el
otro pais incluyendo los puntos intermedios, las unidades de
capacidad para ser ejercidas por 1a linea aérea autorizada no se
contaran dentro de la total de /3 capacidad autorizada tomando en
cuenta fo siguiente.

a) Cada linea aerea autorizada podrd operar, bajo las condiciones
establecidas en los acuerdos de codigo compartido celebrados con
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una linea aérea o linea aéreas de un tercer pais, hasta 7 frecuencias
semanales por segmento de ruta.

b) Cada linea aérea designada o autorizada podrd operar bajo las
condicionas establecidas en Jlos acuerdos de cddigo compartido
celebrados con la linea aérea designada o autorizada de fa otra
Parte Contratante, hasta 7 frecuencias semanales por ¢ada
segmento de ruta,

4.- La linea aérea designada o autorizada de cada Parte Contratante

no ejercerd derechos de trdfico de 59 libertad al operar servicios

bajo las condiciones de fos acuerdos de cddigo compartido de la
otra Parte Contratante o de un tercer pais.

5.- Las operaciones de codigo compartido quedardn sujetas a los

requisitos de normatividad aplicados normalmente por 1as

Autoridades Aeronduticas de ambas Partes Contratantes.”

El cédigo compartido no es objetc de una reglamentacion
sistematica, salvo en su relacidén con los derechos de trafico, mas bien se
reglamenta de un modo ad hoc dictado por consideraciones aeropoliticas
generales. Esto es una medida de reaccion y, en su caso, a una medida
de proteccion, en lugar de basarse en una vision de la evolucion de las
politicas o las relaciones aeronduticas del futuro, planificada mas
estratégicamente y/o a largo plazo. Curiosamente, el uso del codigo
compartido para lograr mayor acceso a los mercados, si bien aumenta la

competencia en algunas Ccircunstancias, en otras puede impedir el

establecimiento de un marco de juridico del transporte aéreo liberalizado,
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mediante limitaciones de las frecuencias para los servicios con ¢édigo

compartido y, en particular, todo enfoque multilateral de la liberacién.

El codigo compartido susci'a el problema de la competencia de dos
maneras: primero, como un fomento de la competencia mediante el
suministro de servicios adicionales o de mejor calidad, o segundo, una
reduccion de los mismos debido a la concentracion de las fuerzas que
intervienen en el mercado. Debido a ta ausencia de datos apropiados y a
la corta experiencia, se ignoran todavia los efectos que el codigo
compartido pueda tener en la competencia a largo plazo. Dada la
proliferacion de acuerdos de codigo compartido, las autoridades
aeronauticas recurriran probablemente cada vez mas a las leyes sobre
competencia a fin de proporcionar criterios para evaluar los efectos
positivos o negativos del mismo. Para la mayoria de los paises, puede

preverse que a pesar de las leyes sobre competencia, seguiran

" Oreanizacion de Aviacion Civil Internacional (OACH. Civcular 259 — AT/ 10 IMPLICACIONES DEL
CODIGG COMPARTIDG.: Op. Cit. pg. Como consecuencia de enfogues ad hoc aplicados por lus
atrtoridades aerondwicas, existen diferencias importanices en cwanio a la jornta de otorgar derechos do
codign comparado. Por ejemplo. en el caso del Convenio de "cielos abierios™ ene EUA Y Paises Bapon
fox acucrdos de codigo compartido mas amplios sobre aspectos canterciales entre KLM v Nortinvesi
Awtines, les otorgo manmidad respecta de las leves anrmanopohos. que permite que las dos lincas adreas
Suncionen como unta sola v sin restricciones. Por otre ludo. fos Convenios entre los EUA v Mlemania, v
Ausiria respecrivamente aplican cuotas a los vuelos de codigo compartido, 1ento hacia como desde To
paises en cuestidn v exigen, por consiguicnre, la consranie vigilancia de los auworidades acronduricas
para evitar la vivlacion de los Caonverios, asi como para vramijar los contnwas peticiones de las
frecuencias adrcionales por las partes interesadas.




José Antonio Anaya Gallardo Tesis Profesional

predominando los objetivos aeropoliticos y de reglamentacion mas

amplios, asociados con el cddigo compartido.

Noc obstante, las incertidumbres, las consecuencias v,
eventualmente los problemas, que suscita esta figura sobre otros
importantes aspectos de la aviacion civil internacional, que a continuacidn
se detallan, el cédigo compartide debe ser considerado como un elemento

de la evolucion de las politicas y de las relaciones aeronauticas del futuro.

e Si el transportista aéreo es responsable en virtud del régimen de
Varsovia y qué transportista aereo es responsable ante e/
pasajero en cuestiones relacionadas con el usuario ©
consumidor.

e S/ el codigo compartido constifuye para el consumidor una
practica enganosa o, por €l contrario, una practica ventajosa
para el mismo.

s Si debe existir cautela para juzgar /as ventajas para €l pasajero
que se atribuyen al codigo compartido entre lineas acreas,; los
elementos de calidad de servicio, opciones de vuelo y tarifas,

o Sia nivel laboral, /as redundancias y duplicidades pueden afectar
algunas lineas aereas; si a nivel de la administracion, 13 gerencia
v el personal deberan adaptarse a las nuevas condiciones de
trabajo vy de capacitacion v, por ultimo, si asumiran 1a tarea de
convertir en realidad las ventajas tedricas o deseadas.

o Silos parametros de responsabilidad en materia de sequridad y
facilitacion, asi como de seguridad operacional, dado que jos
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reglamentos  tedricos 'y  operacionales pueden  variar
considerablemente de una linea que participe en un arreglo de
codigo compartido a otra, y segun el pais de matricula.

o S el codigo compartido puede tener efectos tanto positivos

como negativos en ef medio ambiente, en la medida en que
puede crear nuevos movimientos de aeronaves o reducirios.

139



José Antonio Anaya Gallardo Tesis Profesional

Las diferencias entre el transporte aéreo y otro medio de transporte
son el medio en el que se desarrollan, es decir, el espacio aéreo; la
velocidad del propio transporte, el cual es superior a cualquier otro; el
medio de aplicacion espacial que provoca un conflicto de aplicacién de
leyes; la imposibilidad de que las aeronaves se mantengan de manera
permanente en el espacio aereo; lo cual se traduce en la necesidad de
que los Estados desarrollen la infraestructura necesaria como aerédromos
y aeropuertos; v la internacionalidad en este tipo de medio de transporte,
el cual permite a los usuarios traspasar las fronteras, que sin lugar a

dudas constituye una caracteristica de! derecho aeronautico.

Es necesario incluir disposiciones referentes al servicio de
transporte aéreo internacional exclusivo de carga, en virtud del
intercambio comercial actual, en virtud de que la practica mexicana para
ta celebracion de los Convenios bilaterales sobre Transporte Aéreo

demuestra que la mayoria se refieren exclusivamente al transporte mixto,
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es decir, estos Convenios regulan el servicio de transporte aereo

internacional de personas/ equipaje, carga y correo).

Es necesario estructurar una solucion normati 'a uniforme, que
tenga en consideracién todos los supuestos y aplique iguales regias frente
a las mismas situaciones. Dicha necesidad es prioritaria en cuanto a las
relaciones privadas originadas en los contratos de transporte, con el fin de

asegurar 10s derechos de los particulares.

La problematica referente a la libertad de circulacion en el espacio
aéreo tiene dos posiciones la de cielos abiertos y la de orden en el
espacio, que ahora aparece iimitada por elementos de tipo econémico y
comercial. A partir de estas dos posiciones extremas actualmente se esta
buscando una vertiente que permita el desarrollo del servicio de
transporte aéreo internacional y no implique un régimen de competencia
absoluto, y perjudicial para los intereses econdmicos y politicos de
muchos paises. Es en este sentido, que esta problematica constituye el
régimen fundamental al que debe sujetarse la politica aerondutica de los

Estados, bajo tres aspectos fundamentales: el derecho para establecer el
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transporte aéreo internacional; la estructura de las rutas aéreas; y la

politica para la regulacién de la concurrencia econémica.

En ocasiones, el otorgamiento de oportunidades justas e iguales
para las lineas aéreas de dos Estados, que van a explotar los servicios
aéreos en una ruta determinada, debe entenderse como un trato
desigual, cuando se trata de lineas aéreas de Estados en desarrollo y sin
recursos economicos y aeronauticos suficientes, frente a las lineas aéreas

de Estados desarrollados econdmica y aeronauticamente fuertes.

Una aspiracion auténtica de toda poiitica de transporte aéreo a nivel
internacional debe ser un Codigo Multilateral sobre los Derechos
Comerciales en el Transporte Acreo Internacional, ain cuando no tenga

una aceptacién a corto plazo por parte de la Comunidad internacional.

Desde el punto de vista del derecho internacional los Convenios
sobre Transporte Aéreo tienen como objetivo establecer y regir las
relaciones aerocomerciales entre dos Estados, en virtud, de autorizar la
instalacién de un servicio reguiar de transporte aéreo internacional y

establecer un marco juridico, a través de la determinacion de condiciones
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de exportacién del mismo, ajustandose a las necesidades dei plblico y a
las exigencias de la gestion de la linea aérea, y de la reparticion equitativa

del tréfico entre los transportistas de ambos paises.

El Gobierno de México regula sus relaciones aerocomerciales con
otros paises sobre la base de Convenios bilaterales que constituyen un
cuerpo normativo importante, que configura una solucién juridica del

problema e indica los lineamientos de su politica en la materia.

Un Convenio sobre Transporte Aéreo entre dos paises solamente
debera reglamentar el trafico de tercera y cuarta libertades existentes
entre esos paises, el cual pertenece a sus respectivas lineas aéreas, ya
que ese es el unico trafico que propiamente, pueden explotar. No
obstante, la operacién de las rutas aéreas entre dos paises distantes es
muy costosa y se requiere no sdlo del trafico de tercera y cuarta
libertades para sostenerse, sino también de un trafico complementario
entre los paises intermedios de la ruta, es decir, del tréfico de quinta

libertad, para costear las operaciones de la ruta.
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Por lo anterior, el otorgamiento del derecho de quinta libertad solo
debe permitirse en dos casos: primero, como un derecho complementario
al tréfico de tercera y cuarta libertades, es decir debe estar subordinado
al tréfico de tercera y cuarta libertades; y segundo, en los casos en que

las rutas de aéreas sean de largo recorrido.

E} Gobierno de México ha incorporado una politica en los Convenios
sobre Transporte Aéreo consistente en el otorgamiento de derechos de
tercera y cuarta libertades a las lineas aéreas extranjeras, pero se ha
mostrado muy cauteloso para conceder derechos de quinta libertad.
Inclusive, puede decirse que esta clase de derechos se han concedido, en
dos casos: primero, cuando sus lineas aéreas no operan al punto, en
donde se desea disfrutar de estos derechos y es conveniente contar con
este servicio; o segundo, cuando es conveniente a cambio de obtener

derechos similares.

Todo pais subdesarrollado en materia de aviacion debe evitar, en el
momento de otorgar derechos de quinta libertad, lo siguiente: primero,
no obtener ningun beneficio de ello, pues sus lineas aéreas no pueden

competir con las del desarrollado, en el transporte desde el territorio de
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este Ultimo a un tercero; segundo, que los derechos de quinta libertad de
las lineas aéreas de un pais desarroliado terminan por ser principales,
cuando originalmente fueron concedidos como complementarios de las
operaciones de las lineas aéreas de un pais subdesarrollado, en virtud, del
desplazamiento o quiebra de las sequndas por |a desigualdad de recursos,
y tercero, malinterpretaciones de las formulas empleadas, en virtud, de su
vaguedad vy susceptibilidad de toda clase de interpretaciones, para negar
el caracter de compiementario a los derechos de quinta libertad vy, hasta

considerarlos como transporte de tercera y cuarta libertades.

La Autoridad Aeronautica mexicana ha desarrolladc y aplicade una
serie de medidas, que han ayudado a resolver algunos problemas que
afectan a la aviacién mexicana internacional, y los cuales debe continuar
aplicando, como son: primero, un control estricto sobre el nimero de
vuelos a efectuar por las lineas aereas mexicanas y extranjeras que
operen conjuntamente una determinada ruta; segundo, la division de las
rutas a ser explotadas, de manera que no exista competencia y se
establezca un equilibrio natural entre |a oferta y la demanda; tercero, la
promocidn y el fomento de convenios de cooperacion, como la figura del

cédigo compartido, entre lineas aéreas mexicanas y extranjeras para

i43




José Anfonio Anaya Galfardo Tesis Profesional

operar una ruta determinada, de tal forma que el producto sea dividido en
forma equitativa entre ellas; y cuarto, el otorgamiento de derechos de
trafico de quinta libertad, previa autorizacidn de las autoridades
aeronauticas de ambos paises, por lo que la Autoridad Aeronautica
mexicana puede estudiar previamente la conveniencia o no de otorgar
este derecho a la o las lineas aéreas extranjeras y evitar una competencia

depredatoria contra las lineas aéreas nacionales.

El cddigo compartido puede tener ventajas para los paises en
desarrolio por cuanto puede brindarles la posibilidad de prestar servicios
en rutas poco desarrolladas, a un costo minimo, y de ejercer derechos no
utilizados, asi como constituye un instrumento para sus lineas aéreas de

participar en el transporte aéreo internacional.

El codigo compartido debe continuar generalizdndose entre las
lineas aereas de paises subdesarrollados, ya que es un medio para
adaptarse a la competencia y permite participar efectivamente vy

economicamente en el servicio de transporte aéreo internacional.
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Es necesario que cada Estado regule el cddigo compartido dentro
de su marco juridico, tanto nacional como internacional, y de conformidad

con su politica aeronautica, econdmica, comercial y turistica.

El codigo compartido debe ser considerado como un elemento de la
evolucion de las politicas y de las relaciones aeronauticas del futuro, sin
importar las incertidumbres, [as consecuencias y, eventualmente los
problemas, que suscita esta figura sobre otros importantes aspectos de la

aviacion civil internacional.
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. \'4 E RE PORTE AERE

CONVENIO SOBRE TRANSPORTE AEREQ
ENTRE EL GOBIERNO DE LCS ESTADOS UNIDOS MEXICANOS Y
EL GOBIERNO DE

El Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos y el Gobierno de
, en adelante denominados “las Partes Contratantes”;

SIENDO Partes de la Convencidén sobre Aviacion Civil
Internacional, abierta a firma en Chicago el 7 de diciembre de 1944;

DESEANDO concluir un Convenio complementaric a la
mencionada Convencidn con el propdsito de establecer servicios aéreos
regulares mixtos entre sus respectivos territorios;

Han convenido lo siguiente:

ARTICULO 1
Definiciones

Para la interpretacion y a los efectos del presente Convenio y
su Cuadro de Rutas, los términos que a continuacion se detallan tendran
el siguiente significado:

A.  “Convencidén”, la Convencion sobre Aviacion Civil Internacional,
abierta a firma en Chicago ei 7 de diciembre de 1944 y toda
enmienda a e€lla que haya sido ratificada por ambas Partes
Contratantes.
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B.  "Convenio", incluye el Cuadro de Rutas anexo y todas las
enmiendas al Convenio o al Cuadro de Rutas,

C. T“Autoridades Aeronauticas”, en el caso de los Estados Unidos
Mexicanos, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes y en el
casc de 0, €1 ambos €asos,
cualquier otra persona o institucidn autorizada para asumir las
funciones ejercidas por las autoridades mencionadas.

D. ‘“Servicic Aéreo”, todo servicio aéreo regular realizado por
aeronaves de transporte publico de pasajeros, carga y correo
{mixto).

E. “Servicio Aéreo Internacional”, el servicio aéreo que pasa por el
espacio aéreo situado sobre el territorio de mas de un Estado.

F.  “Escala para Fines No Comerciaies”, el aterrizaje para fines ajenos al
embarque o desembargue de pasajeros, carga y COrreo.

G. “Linea Aérea Designada”, la linea aérea gue ha sido designada y
autorizada por cada Parte Contratante, conforme al Articulo 3 de
este Convenio.

H. “Tarifa”, el precio pagado por el transporte de pasajeros, equipaje y
carga y las condiciones bajo las cuales se aplica dicha cantidad,
incluyendo cantidades y comisiones correspondientes a agencias o a
otros servicios complementarios, excluyéndose la remuneracion y
otras condiciones relativas al transporte de correo.

I.  “Frecuencia”, el numero de vuelos redondos gue una linea aérea
efectda en una ruta especifica en un periodo dado y el término
“rutas especificas” significa las rutas establecidas en el Cuadro de
Rutas anexo al presente Convenio.

J. “Territorio” con relaciéon a un Estado, las areas terrestres y las

aguas territoriales adyacentes a ellas que se encuentren bajo la
soberania, dominio, proteccidon o mandato de dicho Estado.
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ARTICULO 2
Otorgamiento de Derechos

1. Cada Parte Contratante concede a la otra Parte
Contratante los derechos especificados en el presente Convenio, con el fin
de establecer servicios aéreos internacionales regulares en las rutas
sefialadas en el Cuadro de Rutas anexo al presente Convenio.

2. De conformidad con lo establecido en el presente
Convenio, la linea aérea designada por cada Parte Contratante gozard
durante la explotacidn de los servicios aéreos convenidos, de los
siguientes derechos:

a) sobrevolar el territorio de la otra Parte
Contratante sin aterrizar en el mismo;

b)  hacer escalas para fines no comerciaies en el
territorio de ia otra Parte Contratante, vy

<) embarcar y desembarcar, a los pasajeros, carga y
correo, en trafico internacional en dicho territorio,
en los puntos especificados en el Cuadro de
Rutas anexo.

3. El derecho de trafico de quinta libertad de todos los
sectores del Cuadro de Rutas anexo al presente Convenio, se ejercera
Unicamente después- de que se hayan consultado las Autoridades
Aeronauticas de ambas Partes Contratantes.

4. El no ejercer de inmediato los derechos descritos en este
Articulo, no impedira que la linea aérea de la Parte Contratante a la cual
se hayan concedide, inaugure los servicios convenidos en las rutas
especificadas en el Cuadro de Rutas.

5. Nada de io contenido en el presente Convenic debe
considerarse que confiere a la linea aérea designada de una Parte
Contratante el derecho de tomar a bordo, en el territorio de |a otra Parte
Contratante, pasajeros y carga, incluyendo correo, transportados por




José Antonio Anaya Gallardo Tesis Profesional

pago o remuneracion y destinados a otro punto dentro del territorio de Ia
otra Parte Contratante.

ARTICULO 3
Designacion y Autorizacion

1. Cada Parte Contratante tendra el derecho de designar por
escrito ante la otra Parte Contratante a una linea aérea con el proposito
de que opere los servicios convenidos en las rutas especificadas y el
derecho de retirar o de cambiar tal designacién.

2. Al recibir esa designacion, la otra Parte Contratante
concedera sin demora a la linea aérea designada ta debida autorizacion
para operar, sujeta a las disposiciones del parrafo 3, de este Articulo,

3. Las Autoridades Aeronduticas de una de las Partes
Contratantes podran solicitar a la linea aérea designada por la otra Parte
Contratante, que le compruebe que estd calificada para cumplir las
condiciones prescritas segun las leyes y reglamentos que normal vy
razonablemente apliquen esas autoridades a la operacidon de servicios
aereos internacionales, de conformidad con las disposiciones de la
Convencion.

ARTICULO 4
Revocacion o Suspension de Autorizaciones

1. Cada Parte Contratante tendra el derecho a revocar una
autorizacion de operacion o a suspender el ejercicio de los derechos
especificados en el Articulo 2 de este Convenio por parte de una linea
aérea designada por la otra Parte Contratante, o a imponer las
condiciones que considere necesarias respecto al ejercicio de estos
derechos:

a) en todos los casos en que no esté convencida de
que una propiedad substancial y un control
efectivo de esa linea aérea pertenecen a la Parte
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Contratante que designd a la linea aérea
nacionales de esa Parte Contratante; o

b) en el caso de que esa linea aérea no cumpla con
las leyes o reglamentos de la Parte Contratante
que concede estos derechos; o

c) en el caso de que la linea aérea, er alguna otra
manera, no opere conforme a las condiciones
prescritas bajo este Convenioc.

2. A menos que la inmediata revocacion, suspensién o
imposicion de las condiciones mencionadas en el parrafo 1. de este
Articulo sea esencial para evitar mayores infracciones a leyes vy
reglamentos, tal derecho debera ejercerse solamente después de haber
consultado con la otra Parte Contratante.

ARTICULO 5
Leyes y Reglamentos

Las Leyes y Reglamentos que regulen en el territorio de cada
Parte Contratante la entrada, permanencia y salida del pais de las
aeronaves dedicadas a la navegacidon aérea internacional, de los
pasajeros, tripulaciones, equipaje, carga y correo, asi como los tramites
relativos a la migracién, a las aduanas y a las medidas sanitarias, se
aplicaran también en dicho territorio a las operaciones de la linea aérea
designada de la otra Parte Contratante

ARTICULO 6
Certificados y Licencias

1. Los Certificados de Aeronavegabilidad, los Certificados o
titulos de aptitud y las Licencias expedidos o convalidados por una de tas
Partes Contratantes y no caducados, seran reconocidos como validos por
la otra Parte Contratante para la explotacion de las rutas especificadas en
el Cuadro de Rutas, siempre que los requisitos bajo los que tales
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certificados o licencias fueron expedidos o convalidados, sean iguales o
superiores al minimo establecido en la Convencion.

2. Cada Parte Contratante se reserva, no obstante, el derecho
de no reconocer la validez para los vuelos sobre su propio territorio, de
los titulos o certificados de aptitud y las licencias expecidas a sus propios
nacicnale por la otra Parte Contratante.

ARTICULO 7
Seguridad Operacional

1. Cada Parte Contratante podrd solicitar consultas sobre las
normas de seguridad aplicadas por la otra Parte Contratante sobre los
servicios de trafico aéreo, tripulaciones de vuelo, aeronaves y operacion
de las lineas aéreas designadas. Después de realizada una consulta en
esta materia, una de las Parte Contratantes encuentra/constante que la
otra Parte Contratante no aplica, ni mantiene eficazmente normas,
parametros y requisitos de seguridad, que por lo menos correspondan con
las normas, parametros y requisitos minimos que pueden ser
establecidos, conforme a la Convencion, se notificard a esa otra Parte
Contratante sobre estos hechos y las medidas necesarias para el
cumplimiento de esas normas, parametros y requisitos minimos, por lo
que esa Parte Contratante adoptarda las medidas correctivas/ de
subsanacion correspondientes. En caso de que esa Parte Contratante no
adopte las medidas adecuadas dentro de un plazo no mayor a quince (15)
dias, la otra Parte contratante podra retener, revocar o limitar la
autorizacidn para operar o el permiso técnico de ia linea aérea designada
de esa Parte Contratante, de conformidad con el Articulo 4 del presente
Convenio,

2.5i para la seguridad de la operacién de una linea aérea es
necesario aplicar medidas inmediatas, la Parte Contratante tendrd el
derecho, previa consulta, a impedir la salida de la aeronave o imponer
limitaciones o, en caso, de reincidencia a revocar la autorizacion para
operar, el permiso técnico o el permiso de entradas, o limitarlo mediante
condiciones técnicas de seguridad.
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3. Cualquier medida aplicada por una de las Partes
Contratantes conforme a los parrafos anteriores del presente Articulo,
dejara de aplicarse/cesara en el momento en que la Parte Contratante
demuestre que cumple con las normas, parametros y requisitos de
seguridad.

ARTICULO 8
Derechos Aeroportuarios

Cada una de las Partes Contratantes podra imponer o permitir
que se imponga a las aeronaves de la otra Parte Contratante, tasas y
derechos justos y razonables por el uso de aeropuertos y otros servicios.
Sin embargo, cada una de las Partes Contratantes conviene en que dichas
tasas y derechos no seran mayores a ios aplicados por el uso de dichos
aeropuertos y servicios, a sus aeronaves nacionales dedicadas a servicios
aereos internacionales.

ARTICULO 9
Derechos Aduaneros

1. Las aeronaves utilizadas en los servicios aéreos
internacionales por la linea aérea designada de cualquiera de las Partes
Contratantes y el equipo con que cuente la aeronave para su
funcionamiento, combustible, lubricante, provisiones técnicas fungibles,
refacciones y provisiones (incluso alimentos, tabacos y bebidas), a bordo
de tales aeronaves, estaran exentos de todos los derechos de aduanas,
impuestos nacionales, de inspeccion u otros derechos, impuestos o
gravamenes federales, estatales o municipales, al entrar en el territorio de
la otra Parte Contratante, siempre que este equipo y provisiones
permanezcan a bordo de la aeronave hasta el momento de su
reexportacion, aun cuando dichos articulos sean usados o consumidos por
dichas aeronaves en vuelos dentro def referido territorio.

2. Estaran igualmente exentos a condicion de reciprocidad, de
jos mismos impuestos y gravamenes, con excepcion de los derechos por
servicios prestados, los aceites lubricantes, los materiales técnicos de
consumo, piezas de repuesto, herramientas y los equipos especiales para
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el trabajo de mantenimiento, asi como las provisiones (incluso alimentos,
bebidas y tabacos), los documentos de empresas como: boletos, folletos,
itinerarios y demas impresos que requiera la compafia para su servicio,
asi como material publicitario que se considere necesario vy
exclusivamente para el desarrollo de las actividades de la misma,
remitidos por o para la linea aérea de una Parte Contratante al territorio
de la otrc Parte Contratante, asi como los que se pongan a bordo de las
aeronaves de la linea aérea de una de las Partes Contratantes en el
territorio de la otra Parte Contratante y sean usados en servicios
internacionales.

3. Bl equipe normaimente conducido a bordo de las
aeronaves, asi como aquellos otros materiales y aprovechamientos que
permanecen a bordo de ias aercnaves en cualquiera de las Partes
Contratantes, podran ser descargados en el territorio de la otra Parte
Contratante, solamente previa autorizacion de las autoridades aduaneras
del territorio de que se trate. En tales casos, podran ser almacenados
bajo la supervision de dichas autoridades hasta en tanto salgan del pais o
se proceda de acuerdo con las disposiciones legales en la materia.

4. Los pasajeros en trénsito a través del territorio de
cualquiera de las Partes Contratantes, sélo estaran sujetos a un simple
control. El equipaje y 2 carga en transito directo estaran exentos de
derechos de aduana y de otros derechos similares.

ARTICULO 10
Principios que Rigen la Operacion de los Servicios

1. Habra una oportunidad justa e igual para que las lineas
aéreas designadas de ambas Partes Contratantes operen los servicios
convenidos en las rutas especificadas entre sus respectivos territortos,

2. Al operar los servicios convenidos, ia linea aérea designada
por cada Parte Contratante tomard en cuenta los intereses de ia linea
aérea designada por la otra Parte Contratante, de manera que no se
afecten indebidamente los servicios que esta ultima proporciona en |a
totalidad o en parte de las mismas rutas.
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3. Los servicios convenidos que proporcionen fas lineas
aéreas designadas por las Partes Contratantes, guardaran una estrecha
relacidon con las necesidades de transporte de pasajeros y carga,
incluyendo correo, que provengan de o estén destinados al territorio de la
Parte Contratante que haya designado a la linea aérea.

ARTICULO 11
Tarifas

1. Las tarifas aplicables por las lineas aéreas de las Partes
Contratantes para el transporte con destino al territorio de la otra Parte
Contratante o proveniente de él, se estableceran a niveles razonables,
teniendo debidamente en cuenta todos los etementos de valoracion,
especiaimente el costo de explotacion, un beneficio razonable, las
caracteristicas de cada servicio y las tarifas aplicadas por otras lineas
aereas.

2. las tarifas y las reglas de aplicacién mencicnadas en el
parrafo 1, de este Articulo se acordaran, si es posible, por las lineas
aéreas designadas por ambas Partes Contratantes y se someteran a la
aprobacion de las Autoridades Aeronduticas de las dos Partes
Contratantes, al menos con quince (15) dias antes de la fecha prevista
para su entrada en vigor. En casos especiales, este plazo podra reducirse
con el consentimiento de dichas Autoridades. Para la entrada en vigor de
una tarifa y comercializacion de Iz misma, serd necesaria la aprobacion
previa de las Autoridades Aeronauticas de ambas Partes Contratantes.

3. Cuando no se haya podido acordar una tarifa conforme a
las disposiciones del parrafo 2 del presente Articulo, las Autoridades
Aeronduticas de ambas Partes Contratantes trataran de determinar la
tarifa de mutuo acuerdo v, si no se ilegara a ninglGn acuerdo sobre la
tarifa que se les someta, la controversia se resolvera con arreglo a las
disposiciones previstas en el Articulo 18 de este Convenio.

4. Una tarifa establecida conforme a las disposiciones del
presente Articulo, continuara en vigor hasta el establecimiento de una
nueva farifa que la reemplace.
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5. Las lineas aéreas designadas por las Partes Contratantes,
de ninguna manera modificaran el precio o las reglas de aplicacidn de las
tarifas vigentes, sin la aprobacion previa de las Autoridades Aeronauticas
de ambas Partes Contratantes.

ARTICULO 12
Seguridad de la Aviacion

De conformidad con los derechos y obligaciones que les
impone el derecho internacional, las Partes Contratantes ratifican que su
obligacion mutua de proteger la seguridad de la aviacion civil contra actos
de interferencia ilicita, constituye parte integrante del presente Convenio.
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 ias 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 liicito de Aeronaves, firmado en La Haya el 16 de
diciembre de 1970 y el Convenio para la Represion de Actos llicitos Contra
la Seguridad de la Aviacion Civil, firmado en Montreal el 23 de septiembre
de 1971, o de cualquier otra Convencidn muitilateral o modificacion de las
actuales, cuando sean aceptadas por ambas Partes Contratantes.

2. Las Partes Contratantes se prestardn toda la ayuda
necesaria que se 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.

3. Las Partes actuaran en sus relaciones mutuas, de
conformidad con las disposiciones sobre seguridad de la aviacién civil
establecidas por fa Organizacion de Aviacion Civil Internacional y que se
denominan Anexos al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional vy, en la
medida en que esas disposiciones sobre seguridad sean aplicables a las
Partes, exigiran que los explotadores de su nacionalidad o los
explotadores que tengan la oficina principai o su residencia permanente
en su territorio y los explotadores de aeropuertos situados en su territorio,
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actien de conformidad con dichas disposiciones sobre seguridad de la
aviacion.

4. 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 parrato 3. que precede,
exigidas por la otra Parte Contratantes para la :ntrada, salida o
permanencia en el territorio de esa otra Parte Contratante. Cada Parte
Contratante se asegurard 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 tas Partes Contratantes estard también favorablemente dispuesta
a atender toda solicitud de la otra Parte Contratante de que se adopten
medidas especiales razonables de seguridad con el fin de afrontar una
amenaza determinada.

5. Cuando se produzca un incidente 0 amenaza de incidente
de apoderamiento ilicito de aeronaves civiles u otros actos ilicitos contra
la seguridad de tales aeronaves, sus pasajeros y tripulacion, aeropuertos
0 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.

ARTICULO 13
Transferencia de Utilidades

Cada Parte Contratante garantizard a la linea aérea designada
por la otra Parte Contratante el derecho de transferir, sujeto a la
disponibilidad de divisas y a la observancia de las disposiciones aplicables,
los ingresos obtenidos de la venta de servicios de transporte aereo en el
territorio de 1a otra Parte Contratante a sus respectivos establecimientos
principales, en cualquier moneda libremente convertible y conforme al
tipo de cambio de mercado que prevalezca en la fecha de la compra.

ARTICULO 14



José Antonio Anaya Gallardo Tesis Profesional

Actividades Comerciales y Representaciones

1. En lo particular, cada Parte Contratante concedera a la
linea aérea designada por la otra Parte Contratante el derecho de
comercializar el transporte aéreo en su territorio de manera directa vy, a
criterio de la linea aérea, a través de sus agentes. {ada linea aérea
tendrd el carecho de comercializar el transporte conforn 2 a lo previsto en
el presente Convenio y cualquier persona sera libre a2 adquiririo en la
moneda de dicho pais, sujeto a las leyes y reglamentos nacionales en
monedas de libre convertibilidad de otros paises.

2. La linea aérea designada por una de las Partes
Contratantes podra, de acuerdo con las leyes y reglamentos de la otra
Parte Contratante relativos a la entrada, residencia y empleo, traer vy
mantener en el territorio de la otra Parte Contratante, al personal
gjecutivo, de ventas, técnico, operacional y otros especialistas,
exclusivamente de nivel gerencial, que sea necesario para la operacion de
ios servicios acordados.

ARTICULO 15
Estadisticas

Las Autoridades Aeronduticas de cada una de las Partes
Contratantes, dispondran que su linea aérea designada facilite a las
Autoridades Aeronauticas de la otra Parte Contratante, si le fueren
solicitados, todos los datos estadisticos que sean precisos para determinar
el volumen dei trafico-transportado por la linea aérea mencionada en los
servicios convenidos.

ARTICULO 16
Convencion Multilateral

Si empezase a regir una Convencion general y multilateral de
transporte aéreo vinculante para ambas Partes Contratantes, el presente
Convenio serd modificado para ajustarlo a las disposiciones de dicha
Convencion.




José Anfonio Anaya Gallardo Tesis Profesional

ARTICULO 17
Consultas y Enmiendas

1. En un espiritu de estrecha cooperacion, las Autoridades
Aeronauticas de ambas Partes se consultaran con vistas a asegurar la
aplicacion y el cumplimiento de las disposiciones de este Convenio.

2. Cualquiera de las Partes Contratantes podra, en cualquier
momento, solicitar consultas en relacion con la puesta en practica,
interpretacion o enmienda de este Convenio o su acatamiento. Tales
consultas, que podran efectuarse entre las Autoridades Aeronduticas, se
realizaran dentro de un periodo de sesenta (60) dias a partir de la fecha
en la que la otra Parte Contratante reciba la solicitud por escrito, a menos
que se convenga de otra manera en las Partes Contratantes.

3. Si las Partes Contratantes acordaran modificar el presente
Convenio, las modificaciones deberan ser formalizadas a través de un
canje de Notas y entrardn en vigor mediante un canje de Notas adicional
en el qgue ambas Partes Contratantes se comuniquen haber cumplido con
los requisitos exigidos por su legislacion nacional.

El Cuadro de Rutas anexo podra ser modificado por mutuo

acuerdo entre las Autoridades Aeronauticas de ambas Partes
Contratantes.

ARTICULO 18
Registro
El presente Convenio y todas sus enmiendas, deberan ser
registrados en la Organizacion de Aviacion Civil Internacional.
ARTICULO 19

Sofucion de Controversias

1. Excepto en aquello casos en que este Convenio disponga
otra cosa, cualguier discrepancia entre las Partes Contratantes relativa a

iy
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la interpretacion o aplicacion de este Convenio que no pueda ser resuelta
por medio de consultas, sera sometida a un tribunai de arbitraje integrado
por tres miembros, dos de los cuales seran nombrados por cada una de
las Partes Contratantes y el tercero de comin acuerdo por los dos
miembros det tribunal, bajo la condicién de que el tercer miembro no sera
nacional de ninguna de las Partes Contratantes.

2. Cada una de las Partes Contratantes designara a un arbitro
dentro del término de sesenta (60) dias a partir de la fecha en que
cualquiera de las Partes Contratantes haga entrega a la otra Parte
Contratante de una Nota diplomatica en la que se solicite el arreglo de
una controversia mediante arbitraje. El tercer arbitro sera nombrado
dentro del término de sesenta (60) dias, contados a partir del vencimiento
del plazo de sesenta (60) dias antes aludido.

3. Si dentro del plazo sefialado no se liega a un acuerdo con
respecto al tercer &rbitro, éste sera designado por el Presidente del
Consejo de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional, conforme a los
procedimientos de ese Organismo, a peticién de cualquiera de las Partes
Contratantes.

4. Una vez integrado el tribunal de arbitraje, éste emitira una
resolucion dentro de un plazo no mayor de sesenta (60) dias,
prorrogables Unicamente por otros sesenta (60) dias mas, cuando los
arbitros justifiquen e informen por escrito a necesidad de mayor tiempo
antes de los primeros sesenta (60) dias, en funcidn de la complejidad de
la controversia que haya sido planteada.

5. Las Partes Contratantes se comprometen a acatar
cualquier resolucion que sea dictada de conformidad con este Articulo, El
tribunal de arbitraje decidird sobre la reparticion de los gastos que
resulten de tal procedimiento.

ARTICULO 20
Denuncia

El presente Convenio tendra la vigencia indicada en el
Articulo 20, a menos que cualquiera de las Partes Contratantes manifieste

161



José Antonio Anaya Gallardo Tesis Profesional

su decisién de denunciarlo, mediante comunicacién escrita dirigida a la
otra Parte Contratante a través de la via diplomatica con doce (12) meses
de antelacion. Dicha notificacion debera ser notificada simultdneamente a
la Organizacion de Aviacion Civil Internacional, a menos que la
notificacion mencionada sea retirada por acuerdo antes de la expiracion
de este periodo. En ausencia de acuse de recibo por la otra Parte
Contratante, se considerara haber recibido la notificacion catorce (14)
dias después del recibo de notificacion por la OACI.

ARTICULO 21
Entrada en vigor

Cada una de las Partes Contratantes notificara a la Otra el
cumplimiento de los procedimientos constitucionales requeridos para la
entrada en vigor del presente Convenio, la que se hard efectiva el dia de
la recepcion de la Gitima notificacion.

El presente Convenio tendra una vigencia de tres (3) afios y
podra ser renovado por periodos iguales mediante canje de Notas
diplomaticas.

Firmado en la ciudad de , el
de de dos mil , en dos ejemplares originales
en idiomas espanol vy , siendo ambos textos

igualmente auténticos.

POR EL GOBIERNO DE LOS POR EL GOBIERNO DE
ESTADOS UNIDOS
MEXICANOS

CUADRO DFE RUTAS

SECCION I

162



José Antonic Anaya Gallardo Tesis Profesional

La linea aérea designada por el Gobierno de los Estados
Unidos Mexicanos, tendra derechos de operar servicios aéreos regulares
en la siguiente ruta:

(Ruta)
NOTAEL:

1. La linea aérea designada podrad omitir en cualquier o en todos sus
vuelos cualguier punto o puntos, siempre que el vuelo se inicie 0 termine
en territorio de los Estados Unidos Mexicanos.

2. La linea aérea designada esta autorizada a ejercer derechos de trafico
de 32 y 42 libertades.

3. La linea aérea designada solo podra ejercer derechos de trafico de 52
libertad cuande fuera acordado y autorizado previamente por las
Autoridades Aeronauticas de ambas Partes Contratantes.

4, Los itinerarios de vuelo para los servicios convenidos, seran
presentados para su aprobacion ante las Autoridades Aeronauticas, por o
menos con treinta (30) dias de anticipacion a la fecha prevista para el
inicio de las operaciones, salvo cambios menores de caracter temporal
que podran solicitarse con cuarenta y ocho (48) horas de anticipacion,

SECCION IT
La linea aérea designada por e Gobierno de

, tendrd derechos de operar servicios aéreos
regulares en la siguiente ruta:

(Ruta)
NOTAS:
1. La linea aérea designada podra omitir en cualquier o en todos sus

vuelos cualquier punto o puntos, siempre que el vuelo se inicie o
termine en territorio de
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2. La linea aérea designada estd autorizada a ejercer derechos de tréfico
de 32 y 43 |ibertades.

3. La linea aérea designada sélo podra ejercer derechos de trafico de 52
libertad cuando fuera acordado y autorizado previamente por las
Autoridades Aeronauticas de ambas Partes Contratantes.

4. los itinerarios de vuelo para los servicios convenidos, seran
presentados para su aprobacion ante las Autoridades Aeronauticas, por lo
menos con treinta (30) dias de anticipacion a la fecha prevista para el
inicio de las operaciones, salvo cambios menores de caracter temporal
que podran solicitarse con cuarenta y ocho (48} horas de anticipacion.
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GLOSARIO

Aeronave: cualquier vehiculo capaz de transitar con autonomia en el espacio aéreo con
personas, carga o Correo.

Aeropuerto: Aerodromo civil de servicio plblico, que cuenta con las instalaciones y servicios
adecuados para la recepcion y despacho de aeronaves.

Aeravia; ruta aérea dotada de radipayudas a la navegacion,

Aerddromo: area definida de tierra o de agua adecuada para el despegue, aterrizaje,
acuatizaje o movimiento de aeronaves, con instalaciones o servicios minimos para
garantizar la seguridad de su operacion.

Autoridades Aeronauticas: en el caso de los Estados Unidos Mexicanos, ia Secretaria de
Comunicaciones y Transpartes y en el caso de cualquier Estado, la autoridad
designada por esta, o en ambos casos, cualquier otra persona o institucion autorizada
para asumir las funciones ejercidas por las autoridades mendonadas.

Cabotaje: el transporte mediante remuneracién o cualquier otro tipo de contraprestacion
onerosa, de pasajeros, carga, correo 0 una combinacién de estos, entre dos o mas
puntos en territorio nacional.

Certificado de aeronavegabilidad: documento oficial que acredita que ia aeronave esté en
condiciones técnicas satisfactorias para realizar operaciones de vuelo.

Certificado de matricula: documento gue identifica y determina ia nacionalidad de la
aeronave.

Cédigo Compartido: DGAC.- acuerdo comercial mediante el cual dos ¢ mas lineas aéreas
autorizadas pueden vender transporte bajo su propio cédigo, en vuelos operados por
las lineas aéreas designadas de {a otra Parte Contratante ¢ por lineas aéreas de
terceros paises poseedoras de los derechos de ruta correspondientes.

OACL.- acuerdo por el cuat un transportista permite a otro utilizar su designador de
linea agrea para un vuelo o en la que dos transportistas comparten el mismo codigo
de linea aérea para un vuelo, En aplicacién de esta practica, los pasajeros realmente
vuelan en una linea aérea distinta de la indicada en su billete.

Comercializacién: acto mediante el cual el concesionario o permisionario ofrece al publico
usuario la posibilidad de contratar un servicio de transporte aéreo de pasajeros, carga
0 correp, a cambio de uma contraprestacion.

Equipaje: articulos de propiedad personal de los pasajeros o tripulantes, que se llevan en la
aeronave mediante convenio con el transportista,

el conjunto de cosas de uso personal y doméstico que el viajero lleva en el mismo -
vuelo en ef que él se trasladada.

los articulos, efectos y otras propiedades personales de los pasajeras, necesarias
o apropiadas para usar y proporcionarie comodidad o conveniencia en relacion
con su viaje.

Escala para Fines No Comerciales: el aterrizaje para fines ajenos al embarque o
desembarque de pasajeros, carga y correo.
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Espacio aéreo: El espacio situado sobre el territorio nacional, con la extensién y modalidades
que establezca el propio Derecho Internacional. No existe a la fecha una delimitacion
exacta pero oscila entre el limite de los 40 Km de altura, altura de la estratosfera y los
160Km, el perigeo orbita eficaz de los vehiculos espaciales, 1os cuales estan en
funcidn directa de los criterios como el limite de desplazamiento aeradinamica,
gravitacion terrestre y la aeronavegabilidad de! vehiculo,

Frecuencia: el nimero de vuelos redondos que una linea aérea efectua en una ruta
especifica en un periodo dado y e. término “rutas especificas” significa ias rutas
establecidas en el Cuadro de Rutaz anexo al presente Convenio.

Helipuerto: aerodromo civil para el uso exclusivo de helicdpteros.

Linea Aérea Designada: 'a linea aérea que ha sido desighada y autorizada por un Estado,
conforme at Convenio bilateral sobre Transporte Aéreg, respectivo.

Reciprocidad real y efectiva: principio que el Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos
emplea en las negociaciones internacionales, que permite establecer y asegurar un
intercambio igualitario y equivalente en cuanto a las condiciones de operacidn de los
servicios de transporte aéreo con otro Estado.

Ruta: espacio aéreo establecido por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes para
canalizar el trafico aéreo.

Servicio Aérec Internacional: el servicio aéreo que pasa por el espacio aéreo situado sobre
el territorio de mas de un Estado.

Servicio Aéreo: todo servicio agreo reqular realizado por aeronaves da transporte publico de
pasajeros, carga y correo (mixto).

Servicio de transporte aéreo nacional: el que se presta entre dos © mas puntos del territorio
nacicnal.

Servicio de transporte aéreo regular: El que esta sujeto a itinerarios, frecuencias de vuelos y
hararios.

Soberania: Concepto clésico de Bodino: “poder supremo scbre los ciudadanos y subditos no
sometidos a las leyes” Se refiere al principio general relativo a la titularidad de la
soberania en e Estado, que organiza y legitima el poder estatal sobre el axioma de la
titularidad por el pueblo”

Tarifa: el precio pagado por el transporte de pasajeros, equipaje y carga y las condiciones
bajo las cuales se aplica dicha cantidad, incluyendo cantidades y comisiones
correspondientes a agencias ¢ a ofros servicios complementarios, excluyéndose la
remuneracion y otras condiciones relativas al transporte de correo.

Articulo 48 del RLAC.- contraprestacion que debe pagar el usuario por la prestacion
del servicio de transporte aéreo de pasajercs y carga, que incluye las reglas de
aplicacion, o condiciones y restricciones aplicables segin tas caracteristicas del
servicio que se contrate.

Territorio: con relacion a un Estado, las areas terrestres y las aguas territoriales adyacentes
a eflas que se encuentren bajo ta soberania, dominio, proteccion o mandato de dicho

Estado.

Tratado, Convenio 0 Convencion: Articulo ---- de la Convencign de Viena sobre el Derecho
de los Tratados de 1969.- Acuerdo Internacional celebrado por escrito entre Estados y
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regido por el Derecho Internacional ya conste en un instrumento Unico o en dos o
mas instrumentos conexos y cualquiera que sea su denominacién particular.

Afticulo 2°, fraccién I de la Ley sobre la Celebracién de Tratados,- Convenio regido
por él derecho internacionat puablico, celebrado por escrito entre el Gobierno de los
Estados Unidas Mexicanos y uno o varios sujetos de derecho internacional plblico, ya
sea que para su aplicacion requiera o no la celebracion de acuerdos en materias
especificas, cualguiera que sea su denominacion, mediante el cual los Estados Unidos
["exicanos asumen compromisos. Los tratados deberan ser ap obados por el Senado
de onformidad con el Articulo?s, fraccion I de la Constitucior: Aolitica de tos Estados
Un dos Mexicanos, estar de acuerdo con la misma y ser Ley Suprema de toda la Unidn
en los términos del Articulo 133 de la Constitucion

i
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de México, el 14 de enero de 1997. Entro en Vigor el 19 de julio de
1999

COLOMBIA Convenio sobre Transportes Agreos, firmado en fa
ciudad de Bogota, Colombia, el 9 de enero de 1975. Esta en vigor
de facto.

COREA Convenio sobre servicios Aéreos, firmado en la ciudad de
Seul, Corea, el 21 de julio de 1988. Entro en Vigor el 9 de
noviembre de 1989,

COSTA RICA Convenio sobre Transporte A€reo, firmado en la
Ciudad de Mexico, el 25 de febrero de 1991. Entré en Vigor el 1 de
noviembre de 1995.

CUBA Convenio sobre Transporte Aéreo, firmado en 13 Ciudad de
México, el 9 de agosto de 1991. Entro en Vigor el 29 de enero de
1993.

Fue modificado por el Acuerdo, celebrado por Canje de notas
fechadas en la ciudad de ta Habana, Cuba, el 24 de junio de 98.
Entro en Vigor ef 19 de febrero de 1999,

Fue modificado por el Acuerdo, celebrado por Canje de notas
fechadas en la civdad de La Habana, Cuba, el 18 de mayo de y 20
de agosto de 99. Entrd en Vigor el 16 de noviembre de 2000.

ESPANA Convenio sobre Transportes Aéreos, firmado en la Ciudad
de México, el 21 de noviembre de 1978. Entro en Vigor ef 22 de
noviembre de 1979.

Fue modificado y prorrogado por el Acuerdo, celebrado por Canje
de notas fechadas en /a ciudad de Madrid, Espania, del 21 de marzo
y 22 de noviembre de 1990. Entro en Vigor ef 21 de noviembre de
1990, hasta 1994. Se desconoce si hay otra prorroga, pero se
entiende prorrogado tacitamente.
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EUA Convenio Técnico Administrativo para fadilitar las
Notificaciones de Vuelos sin Itinerario, Particulares, Comerciales o
Industriales Washington, DC, el 15 de julio de 1952 Entro en Vigor
ell de agosto de 1952

EUA Convenio sobre Transportes Aéreos, firmado en la Ciudad de
Mexico, el 15 de agosto de 1960. Entrg en Vigor 2f 17 de enero de
1961.

Fue modificado por el Acuerdo, celebrado por Canje de notas
fechadas en la Ciudad de México, el 4 de agosto de 1965. Entrd en
Vigor el 14 de enero de 1966.

Fue modificado por el Acuerdo, celebrado por Canje de notas
fechadas en la Ciudad de México, el 19 de septiembre de 1967.
Entrd en Vigor el 28 de febrero de 1966.

Fue modificado y prorrogado por el Acuerdo, celebrado por Canje
de notas fechadas en la Ciudad de México, ef 31 de julio de 1970.
Entro en Vigor el 30 de noviembre de 1970.

Fue modificado y prorrogado por el Acuerdo, celebrado por Canje
de notas fechadas en la Ciudad de Mexico, el 23 de septiembre de
19588, Entro en Vigor €f 7 de marzo de 1989.

Fue modificado y prorrogado por e Acuerdo, celebrado por Canje
de notas fechadas en la cudad de Washington, DC, el 21 de
noviembre de 1991. £ntro en Vigor ef 19 de septiembre de 1992.
Fue modificado por el Acuerdo, celebrado por Canje de notas
fechadas en la ciudad de Washington, DC, el 25 de septiembre de y
4 de diciembre de 1997. Entro en Vigor el 4 de diciembre de 1998.
Fue modificado por el Acuerdo, firmado en la ciudad de Mérida,
Yucatan, el 15 de febrero de 1999. Entro en Vigor el 19 de enero de
2000.

FILIPINAS Convenio sobre Transportes Aereos, firmado en fa
ciudad de Washington, DC, el 21 de noviembre de 1952, Enlro en
Vigor el 3 de diciembre de 1952.

FRANCIA Acuerdo sobre Transportes Aéreos, firmado en I3 ciudad
de Paris, Francia, el 23 de diciembre de 1991. Entrd en Vigor e 23
ge diciemnbre de 1993.

Prorroga Paris, Francia, el 18 de mayo de 1993, Entrd en Vigor el
24 de septiembre de 1993.
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GRAN BRETANA Convenio sobre Servicios Aéreps, firmado en la
Ciudad de México, el 18 de noviembre de 1988. Entro en Vigor el 20
de marzo de 1988.

GUATEMALA Convenio sobre Transporte Aéreo, firmado en la
ciudad de Antigua, Guatema3la, el 25 de febrero de 1992, Entro en
Vigor el 20 de marzo de 1995.

ITALIA Convenio sobre Transportes Aéreos, firmado en la Ciudad
de México, el 23 de diciembre de 1965, Entro en Vigor el 30 de
noviembre de 1968.

Fue modificado por el Acuerdo, celebrado por canje de notas
fechadas en la ciudad de Roma, Italia, el 12 y 26 de noviembre de
1990. Entro en Vigor el 31 de marzo de 1993.

JAPON Convenio sobre Transportes Aereos, firmado en la ciudad
de Tokio, Japon, el 10 de marzo de 1972. Entro en Vigor el 23 de
febrero de 1973.

LUXEMBURGO Convenio sobre Transporte Aéreo, firmado en fa
Ciudad de México, el 19 de marzo de 1996. No estd en Vigor.

MALASIA Convenio sobre Transporte Aéreo, firmado en la ciudad
de Kuala Lumpur, Malasia, el 16 de julio de 1992. Entrd en Vigor ef
10 de febrero de 1993.

NUEVA ZELANDIA Convenio sobre transporte Aéreo, firmado en
la Ciudad de México, el 14 de mayo de 1999. Entrd en vigor el 3 de
marzo de 2000.

PAISES BAJOS Convenio sobre Transportes Aéreos, firmado en la
Ciudad de México, el 6 de diciembre de 1971, Entrd en Vigor ef 22
de enero de 1973,

Fue modificado y prorrogado por el Acuerdo, celebrado por Canje
de notas fechadas en la Ciudad de Mexico, el 6 de diciembre de
1989 y 8 de enero de 1990.

Fue modificado por el Acuerdo, firmado en la Ciudad de México, el
24 de agosto de 1992. Entrd en Vigor e/ 24 marzo 1993.
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PANAMA Convenio sobre Transporte Aéreo, firmado en la ciudad
de Panamd, Panamad, el 14 de febrero de 1996. Entrd en Vigor el 1
de agosto de 1996.

PERU Convenio sobre Transporte Aéreo, firmado en /3 Ciudad de
México, el 5 de septiembre de 1989. Entrd en Vigor el 30 de marzo
" de 1990.

POLONIA Convenio sobre Transporte Aéreo, firmado en la Ciudad
de México, el 11 de octubre de 1990. Entrd en Vigor el 17 de abril
de 1990.

PORTUGAL Convenio sobre Transportes Aéreos, firmado en /a
Ciudad de México, el 6 de noviembre de 1996. Fntro en Vigor el 24
de enero de 1997,

REPUBLICA CHECA Convenio sobre Transporte Aéreo, firmado en
la Ciudad de Mexico, el 14 de agosto de 1990. £ntro en vigor el 4
de febrero de 1991,

REPUBLICA DOMINICANA Convenio sobre Transporte Aéreo,
firmado en la ciudad de Santo Domingo, Republica Dominicana, e/
12 de agosto de 1994. Entré en vigor el 12 de diciembre de 19961.

RUSIA Convenio sobre Transportes Aéreos, firmado en la Ciudad
de México, el 2 de agosto de 1976. Entro en Vigor el 11 de marzo
de 1977.

Fue prorrogado por el Acverdo, celebrado por Canje de nofas
fechadas en [a ciudad de Moscu, Rusia, el 10 de septiembre y 28 de
octubre de 1991. Entro en Vigor el 2 de agosto de 1991.

SINGAPUR Convenio sobre Transportes Aé;eos, firmado en Ia
ciudad de Singapur, Singapur, el 21 de junio de 1990. Entro en
Vigor el 28 de enero de 1991.

SUIZA Convenio sobre Transportes Aéreos, firmado en la Ciudad

de México, el 2 de junio de 1966. Entrd en Vigor el 4 de septiembre
de 1967.
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fue modificado por el Acuerdo, celebrado por Canje de notas
fechadas en la Ciudad de Mexico, el 28 de noviembre y 10 de
diciembre de 1990. Entro en Vigor ef 10 de diciembre de 1991.

TAILANDIA Convenio sobre Transportes Aérecs, firmado en /a
ciudad de Taflandia, Tailandia, el 23 de mayo de 1991. Entré en
Vigor ef 10 de febrero de 1992.

VENEZUELA Convenio sobre Transporte Aéreo, firmado en [a
Ciudad de México, el 30 de julio de 1987. Entré en Vigor el 14 de
enero de 1988.

Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos;
Ley sobre la Celebracién de Tratados;

Ley Organica de la Administracion Plblica Federal;
Ley de Aviacion Civil;

Reglamento de la Ley de Aviacion Civil;

Ley de Vias Generales de Comunicacion;

Paginas Electronicas

« Pagina de Aeropuerto y Servicios Auxiliares.-
http://www.asa.gob.mx

s Pégina de Cintra, S.A. de C.V.-

http://www.cintra.com.mx

e P3gina de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.-
http://www.sct.gob.mx

e Pégina de la Secretaria de Relaciones Exteriores.-
http://www.sre.qob, mx

« Pagina de la Organizacion de Aviacidn Civil Internacional.-
http://www.icao.or

« Pagina de Scandinavian Airlines.-
hitp://www.scandinavian.net

» Pagina de Staralliance.-

http://www.staralliance.com
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