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Cuestion 4 del
Orden dd Dia: Estudio del problema de fletamento o intercambio de aeronaves en la
region
Tarea Nro. 10 del Programa de Trabajo dela CLAC
(Nota de estudio presentada por |a Secretaria)
1 Cabe recordar que, la XV Asamblea Ordinaria de la CLAC (Asuncidn, Paraguay,

noviembre de 2002) acordo incluir dentro del Programa de Trabajo de la CLAC para el presente
bienio, latarea relacionada a la “armonizacién de la reglamentacion de los Estados miembros en
materia de otorgamiento de permisos de operacion” y, dentro del marco de dicha tarea, €
“estudio del problema de fletamento o intercambio de aeronaves en la region de los vuelos
regulares’, asolicitud del Comité Ejecutivo.

2. Es necesario resaltar que, esta tarea nace por iniciativa de las lineas aéreas de la
region, durante las reuniones del Comité Ejecutivo de la CLAC y del Comité de alto nivel post-
Coloquio, considerando la necesidad de facilitar € intercambio o fletamento de aeronaves.

3. Cabe sefialar que, durante el ultimo decenio ha habido un aumento creciente de la
préctica de arrendar aeronaves en € transporte aéreo internacional, por la cual una linea aérea
alquila (en vez de comprar) una aeronave a otro transportista u otra entidad para proporcionar
transporte aéreo comercial.
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4. Con respecto a este tema, sdlo se cuenta con informacion de la OACI y la
Recomendacion 21-1 de la CEAC sobre arrendamiento de aeronaves. El Articulo 83 bis del
Convenio sobre aviacion civil establece que determinadas responsabilidades del Estado de
matricula en virtud del Convenio para aeronaves arrendadas se pueden transferir al Estado del
explotador de la aeronave. Los textos de orientacion iniciales de la OACI sobre la aplicacion del
Articulo 83 bis se han seguido examinando y meorando a la luz de la experiencia en la
aplicacion de este Articulo desde 1997 y de la Circular 295 de la OACI titulada "Directrices
sobre la aplicacion del Articulo 83 bis del Convenio sobre Aviacién Civil Internacional”.

5. El citado Articulo entré en vigor € 20 de junio de 1997. En junio de 2002, €l
numero de Estados que lo habian ratificado habia aumentado a 133. Diecisiete Estados habian
concertado 24 acuerdos en virtud del Articulo. Los acuerdos eran predominantemente para los
arrendamientos de aeronaves sin tripulacion en la que participaban compariias de arrendamiento o
entidades financieras en calidad de arrendatarios. Actualmente el nUmero de ratificaciones se ha
elevado a 137, de las cuaes diecisiete han sido por parte de los Estados miembros de la CLAC,
faltando solamente la ratificacion de Costa Rica, Honduras, Nicaragua y Republica Dominicana.

6. Sobre este tema, la OACI también preparé un estudio sobre arrendamiento de
aeronaves en e gue se examinaron los aspectos econdmicos, de reglamentacion y de seguridad
operacional en el arrendamiento de aeronaves y se establecieron algunos principios ampliamente
compartidos para prestar asistencia a los Estados en la elaboracion de politicas transparentes y
efectivas en relacion con esta practica creciente, en respuesta a las solicitudes de los Estados con
el fin de recibir asistencia para hacer frente a los aspectos econdmicos y de seguridad en la
utilizacion de aeronaves arrendadas. Este estudio se envié a los Estados en mayo de 1999, junto
con directrices sobre la aplicacion del Articulo 83 bis del Convenio de Chicago relativo a
arrendamiento, fletamento e intercambio de aeronaves (Comunicacién EC 2/82, LE 4/55-99/54
del 24 de mayo de 1999) (Adjunto 1).

7. Sobre la base del estudio realizado por OACI se puede determinar la siguiente
terminologia:

* Aeronave arrendada es aguella que se utiliza en virtud de un arrendamiento.
No existe una definicion precisa porque son muy diversas las leyes nacionales
que rigen los contratos y porque el proceso de negociacion lleva a variaciones
particulares en los términos y condiciones del arrendamiento de la aeronave,
gue habitual mente se adaptan a situaciones concretas.

* Fletar una aeronave significa gue una o mas entidades alquilan o compran
privadamente su total capacidad, para su reventa a publico (este es € caso
mas frecuente en operaciones aéreas no regulares de pasgjeros, por 1o que esta
préctica se denomina “vuelos fletados’ o “vuelos charter”).
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» Subfletamento es la situacion por la cual € fletador es otro transportista aéreo
gue tiene por derecho propio la autoridad de realizar operaciones y que fleta
toda la capacidad de |a aeronave, habitualmente a corto plazo.

» Subarrendar se refiere al arrendamiento de una aeronave ya arrendada a una
tercera parte.

* Los arrendamientos de aeronaves por transportistas aereos pueden ser

clasificados segun sus fines:

v Arrendamientos financieros o de capital, cuando se quiere evitar grandes
inversiones de capital 0 deudas que frecuentemente se requieren en la
copra directa de aeronaves del fabricante o para reducir los impuestos u
otros casos.

v Arrendamientos operativos, tienen por objetivo satisfacer la necesidad de
un transportista aéreo de otra aeronave frecuentemente por una temporada
0 por corto plazo.

e También los arrendamientos de aeronaves pueden ser clasificados seglin sus
fines de reglamentacion en arrendamientos sin tripulacién y con tripulacion.
El arrendamiento de una aeronave con tripulacion parcial se denomina algunas
Veces como “ aeronave arrendada Uni camente con tripul antes técnicos’ .

8. De acuerdo al Anexo 6 del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, existen
otras definiciones en el marco de la seguridad operacional:

» Estado de matricula, el Estado en el cual esta matriculada la aeronave.

» Estado del explotador, €l Estado en que esta ubicada la oficina principal del
explotador o, de no haber tal oficina, 1a residencia permanente del explotador.

« Explotador, persona, organismo 0 empresa que se dedica, 0 propone dedicarse,
alaexplotacion de aeronaves.

» Certificado de explotador de servicios aéreos (AOC), certificado por € que se
autoriza a un explotador a redlizar determinadas operaciones de transporte
aéreo comercial.

9. Del estudio realizado por la OACI en 1999 se observa que en laregion, el nimero
de lineas aéreas con aeronaves arrendadas aumento de 1989 a 1998 en aproximadamente 69% v,
el nimero de aeronaves arrendadas en aproximadamente 323%.

10. Con € objeto de no duplicar esfuerzos con la OACI y de cumplir a cabalidad con
la tarea encomendada por la Asamblea, es necesario levantar informacién sobre la
reglamentacion del fletamento o intercambio de aeronaves en los Estados, tabularla y presentar
un acuerdo final el proximo afio, con miras a formular un proyecto de Decision. Paratal efecto,
la Secretaria ha desarrollado una encuesta, la misma que figuraen € Adjunto 2 a esta nota, sobre
la base del estudio realizado por la OACI, especificamente la lista de verificacion que aparece en
el capitulo 6 (pagina 20) y la Recomendacién 21-1 de la CEAC (pagina 22).
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11. Por otro lado, cabe sefidar que la Secretaria de la OACI esta proponiendo a
consideracién de la Quinta Conferencia Mundial de Transporte Aéreo: Retos y oportunidades de
la liberalizacion (Montreal, Canada, 24 — 29 de marzo de 2003), €l arreglo de reglamentacion en
la forma de un proyecto de clausula modelo, para que los Estados contratantes lo utilicen a su
discrecion en los acuerdos de servicios agreos bilaterales regionales o plurilaterales.

Medidas propuestas al Grupo de Expertos
12. Seinvitaa Grupo de Expertos a analizar |a presente nota de estudio, intercambiar

criterios respecto a la encuesta adjunta y sugerir al Comité Ejecutivo las medidas que estime
pertinentes, tomando en consideracion la propuesta plantada en €l parrafo 10.
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Asunto:  Estudio acerca del arrendamiento de aeronaves y
textos de la Secretaria sobre la implantacion del Articulo 83 bis

Tramitacién: Sefialar a la atencién de los autoridades correspondientes
el estudio y las directrices

Sefior/sefiora:

Tengo el honor de dirigirme a usted con referencia al estudio acerca del arrendamiento de
aeronaves (Adjunto A) y al texto que comprende las directrices relativas a la aplicacién del Articulo 83 bis del
Convenio sobre Aviacion Civil Internacional (Adjunto B), elaborado por la Secretaria con la finalidad de
asistir a los Estados a formular politicas transparentes y eficaces con respecto a esta creciente practica.

El texto fue elaborado por la Secretaria en respuesta a las solicitudes de los Estados de
asistencia para tratar con los aspectos economicos y de seguridad resultantes del creciente namero de
situaciones en que se utilizan aeronaves arrendadas en el transporte aéreo internacional. El Comité de
Transporte aéreo del Consejo examino el texto.

Enel estudio se examinan el desarrollo creciente del arrendamiento de acronavesy los aspectos
de seguridad operacional relacionados con el uso de acronaves arrendadas, asi como también las politicas y
practicas actuales. En el estudio también se describen algunos principios ampliamente compartidos por los
Estados. Es de particular interés para los funcionarios de aviacion con responsabilidades en este campo la lista
de verificacion de factores para la politica de arrendamiento de acronaves que figura en el Capitulo 6 del
estudio.

El Articulo 83 bis (Parte III del Adjunto B), que entr6 en vigor el 20 de junio de 1999, hace
posible que ciertas funciones y obligaciones que incumben al Estado de matricula puedan ser transferidas al
Estado del explotador, garantizando asi una mayor seguridad en ciertas situaciones relacionadas con el
fletamento, arrendamiento e intercambio de acronaves. Junto con las directrices relativas a la aplicacion del
Articulos 83 bis (Parte I del Adjunto B), se adjunta un modelo de acuerdo (Parte 11 del Adjunto B) elaborado
por la Secretaria basandose en un acuerdo recientemente registrado ante la OACI con respecto a este asunto
y teniendo en cuenta otra informacion afin. Cabe sefialar que el modelo de acuerdo refleja solamente una de
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las numerosas posibilidades entre las que pueden optar los Estados contratantes, ya que el Articulo 83bis
establece que el Estado de matricula podra transferirle “todas o parte” de las funciones y obligaciones de alli

aludidas al Estado del explotador.

Le ruego acepte el testimonio de mi mayor consideracion y aprecio.

i

R.C. Costa Pereira
Secretario General

Adjuntos

Adjunto A - Estudio acerca del arrendamiento de acronaves
Adjunto B - Texto sobre la aplicacion del Articulo 83 bis
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ESTUDIO ACERCA DEL ARRENDAMIENTO DE AERONAVES

Aprobado por el Secretario General
y publicado bajo su autoridad
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PREAMBULO

Introduccién

Se ha observado en el transporte aéreo internacional un aumento creciente y generalizado de
la practica de arrendar aeronaves, por la cual un transportista aéreo alquila (en lugar de comprar), una
aeronave de otro transportista o de terceros para proporcionar transporte aéreo comercial. Las diversas formas
de arrendamiento de acronaves, impulsadas en gran parte por la expansion ininterrumpida del transporte acreo
internacional en un entorno mas competitivo y menos reglamentado, se han extendido a todas las regiones del
mundo. Los transportistas aéreos de menor magnitud, asi como los recientemente establecidos consideran que
el arrendamiento de aeronaves puede reducir a un minimo la inversion inicial y una deuda pesada de equipo
capital; los transportistas aéreos ya establecidos consideran que esta practica tiene la ventaja de costos
reducidos, operaciones mas eficientes y beneficios tributarios.

La importancia del arrendamiento en el transporte aéreo internacional continuard
probablemente creciendo, dadas las actuales tendencias econémicas y de reglamentacion y las amplias
oportunidades comerciales que ofrecen la globalizacion de la industria y una mayor dependencia de las fuerzas
del mercado. También deberia alentarse al arrendamiento mediante la aplicacion del Articulo 83 bis del
Convenio sobre aviacion civil internacional relativo al arrendamiento, fletamento e intercambio de acronaves,
en términos de resolver algunas de las ambigiiedades relacionadas con las responsabilidades en la seguridad
operacional que dimanan de determinadas situaciones en las que estan implicadas aeronaves arrendadas.

El objetivo de este estudio es proporcionar informacion y un analisis acerca del arrendamiento
de aeronaves que asistira a los Estados, entre otras cosas, mediante una lista de verificacion de los factores que
deben ser considerados al formular politicas transparentes y uniformes de arrendamiento de aeronaves. Aunque
el estudio se concentra en las implicaciones del arrendamiento de aeronaves en la reglamentacion economica
en el transporte aéreo internacional, esta practica suscita ademas asuntos de seguridad operacional graves y
muy complejos y, por consiguiente, se ha incluido una breve descripcion de algunos de los asuntos de seguridad
operacional de mayor importancia. Sin embargo, los textos incluidos en el estudio no pueden ser considerados
como un tratamiento definitivo de este aspecto del arrendamiento de acronaves, lo cual requeriria un analisis
mas profundo y mas minucioso.

La Direccion de asuntos juridicos de la OACI ha preparado directrices sobre la aplicacion
del Articulo 83 bis, asi como un acuerdo modelo de transferencia, que son pertinentes a las inquietudes en
materia de seguridad operacional de algunas de las situaciones de arrendamiento de acronaves, y se estan
remitiendo junto con el presente estudio .

En el Capitulo 1 del estudio se presenta la terminologia, en el Capitulo 2 se analiza el
crecimiento general del arrendamiento de aeronaves, en el Capitulo 3 se examinan brevemente los aspectos de
la seguridad operacional, en el Capitulo 4 se analizan las politicas y practicas actuales de los Estados en
materia de arrendamiento y en el Capitulo 5 se describen los principios casi universalmente aceptados , y el
Capitulo 6 contiene una lista de verificacion que ayude a los Estados a formular sus politicas relativas a la
aprobacion o desaprobacion de los arreglos de arrendamiento de acronaves.



Fuentes

Entre las fuentes de informacién del presente estudio se incluye la base de datos de la OACI
sobre acuerdos bilaterales de servicios aéreos, la documentacién sobre arrendamiento de acronaves de la Union
Europea y de la Conferencia Europea de Aviacion Civil, la Guia Mundial de Aerovias OAG y las bases de
datos que mantiene la “jp airline-fleets international”.

Proporcionaron asistencia y asesoramiento para este estudio los miembros del Grupo de
expertos sobre reglamentacién del transporte aéreo de la OACI, asi como la Direccion de Navegacion aérea
y la Direccién de asuntos juridicos de la Secretaria.
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CAPITULO 1
TERMINOLOGIA

1.1 En el Manual de reglamentacion del transporte aéreo internacional de la OACI (Doc 9626)
se entiende por aeronave arrendada aquella que se utiliza en virtud de un arrendamiento. No ha sido posible
dar una definicién mas precisa, fundamentalmente porque son muy diversas las leyes nacionales que rigen tales
contratos y porque el proceso de negociacion lleva a variaciones particulares en los términos y condiciones del
arrendamiento de la aeronave, que habitualmente se adaptan a situaciones concretas. Aunque el Articulo 83 bis
del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional (Chicago, 1944) se refiere al “arrendamiento, fletamento e
intercambio” de acronaves en las operaciones internacionales, el Comité Juridico de la OACI que preparo esta
enmienda decidi6 prescindir de la definicion de estos términos juridicos privados al tratar de los aspectos del
derecho publico en esta practica.

1.2 Cuando se fleta una aeronave una o mas entidades alquilan o compran privadamente su total
capacidad, para su reventa al publico (este es el caso mas frecuente en operaciones aéreas no regulares de
pasajeros, por lo que esta practica se denomina popularmente “vuelos fletados” o “vuelos charter”). La
situacion por la cual el fletador es otro transportista aéreo que tiene por derecho propio la autoridad de realizar
operaciones y que fleta toda la capacidad de la acronave, habitualmente a corto plazo, se denomina
subfletamento. Por ejemplo, si una acronave de un transportista aéreo se encuentra inesperadamente en una
situacion de incapacidad de realizar operaciones por motivos mecanicos, el transportista aéreo puede subfletar
una aeronave de otro transportista aéreo. Un subarrendamiento se refiere al arrendamiento de una aeronave
ya arrendada a una tercera parte. Por ejemplo, un transportista aéreo con una acronave arrendada la arrendara
a su vez a otro transportista aéreo, permitiendo de ese modo que la misma acronave arrendada sea utilizada
por dos transportistas aéreos diferentes en sus respectivas operaciones. Para arrendar solamente una parte de
la capacidad de una aeronave que realiza servicios aéreos regulares de forma continua (por ejemplo,
15 asientos en un vuelo especifico durante una estacion de trafico ) otro transportista aéreo puede concertar
un acuerdo de reserva de capacidad con el explotador de la acronave.

1.3 Los arrendamientos de acronaves por transportistas aéreos pueden también ser caracterizados
segun sus fines. Los transportistas aéreos utilizan arrendamientos financieros o de capital para evitar las
importantes inversiones de capital o deudas que frecuentemente s requieren en la compra directa de aeronaves
del fabricante o para reducir los impuestos u otros costos. Por ejemplo, un transportista aéreo puede vender
la totalidad o parte de su flota a un banco u a otra institucion financiera y seguidamente arrendar de estos la
misma aeronave. Los arrendamientos financieros son arreglos a largo plazo que externamente dan la apariencia
de propiedad, p. €j., la acronave ostenta el nombre y el logo del transportista aéreo y esta habitualmente
matriculada en el estado del transportista aéreo. Por contraste, el objetivo de los arrendamientos operativos
es satisfacer la necesidad de un transportista aéreo de otra aeronave frecuentemente por una temporada o por
corto plazo.

1.4 Para fines de la reglamentacién, los dos tipos basicos de arrendamiento de aeronaves son el
arrendamiento sin tripulacion y el arrendamiento con tripulacién. El arrendamiento de una aeronave con
tripulacién parcial se denomina algunas veces aeronave arrendada anicamente con tripulantes técnicos'.

| Las definiciones de la Conferencia Europea de Aviacion Civil (CEAC) que figuran en el Apéndice A
difieren en que distinguen los tipos de arrendamiento basandose en el Certificado de explotador de servicios
aéreos (AOC) en virtud del cual una acronave es explotada (arrendatario, normalmente arrendamiento sin
tripulacion; arrendador, normalmente arrendamiento con tripulacion).
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1.5 En este contexto, ¢l término arrendador se refiere a la parte que da las acronaves en arriendo;
el término arrendatario se refiere a la parte que toma las acronaves en arriendo. Por ejemplo si €l transportista
aéreo A da en arriendo una aeronave al transportista aéreo B, el transportista aéreo A s el transportista aéreo
arrendador y el transportista aéreo B es el transportista aéreo arrendatario.

1.6 De particular interés en cuanto a la seguridad operacional son las definiciones que figuran en
el Anexo 6 del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional de las expresiones: Estado de matricula, el Estado
en el cual esta matriculada la aeronave; Estado del explotador, el Estado en el que esta ubicada la oficina
principal del explotador o, de no haber tal oficina, la residencia permanente del explotador; explotador,
persona, organismo o empresa que se dedica, o propone dedicarse, a la explotacion de acronaves; Certificado
de explotador de servicios aéreos (AOC), certificado por el que se autoriza a un explotador a realizar
determinadas operaciones de transporte aéreo comercial.
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CAPITULO 2
DESARROLLO CRECIENTE DEL ARRENDAMIENTO DE AERONAVES

2.1 En este capitulo se examina el creciente desarrollo del arrendamiento de aeronaves en el
transporte aéreo internacional, en funcion de varios de los factores generales implicados, asi como a base de
un analisis estadistico en el que se emplean los datos piblicamente disponibles en la OACI y otras fuentes.

Factores generales

22 Entre los factores generales que han contribuido al uso creciente de aeronaves arrendadas en
el transporte aéreo internacional pueden citarse los siguientes:

a) el elevado costo de nuevas acronaves estimula al empleo de la alternativa de
arrendamiento para transportistas aéreos de menor magnitud, asi como para otros
recientemente establecidos?;

b) lostransportistas aéreos ya establecidos consideran el arrendamiento de aeronaves como
medio de reducir los costos y de obtener beneficios tributarios;

c) en algunos casos, la venta y arrendamiento subsiguiente de las propias acronaves por
parte de un transportista aéreo puede hacer que disminuya su nivel de deudas;

d) los transportistas aéreos pueden satisfacer demandas de capacidad adicional en una
temporada sin incurrir en las grandes inversiones de capital o en las deudas implicadas
en la compra de aeronaves;

¢) elarrendamiento puede hacer que los transportistas aéreos, particularmente los de menor
magnitud en los paises en desarrollo, exploten derechos de trafico de los que no se hace
uso;

f) los transportistas aéreos que tienen un exceso de aeronaves o que no las utilizan al
maximo, asi como exceso de tripulaciones pueden emplearlos mediante su arrendamiento
a otros transportistas aéreos; y

g) pueden utilizarse acronaves arrendadas para vuelos por algunas rutas que requieren
equipo adecuado del que no dispone el transportista aéreo.

Analisis estadistico

23 Las Tablas 1 a 5 se basan en la informacién acerca de aeronaves arrendadas correspondiente
a todas las lineas aéreas que ofrecen servicios aéreos regulares internacionales con aeronaves de reaccion de
transporte de 9 000 kilogramos o mas. Por consiguiente, los datos representan una subestimacion de las
aeronaves utilizadas en servicios regulares internacionales al excluirse los servicios de aeronaves de reaccion
de una masa inferior a 9 000 kilogramos, asi como los de aeronaves con motor de turbohélice y de hélice, que
se utilizan en servicios aéreos internacionales regionales y complementarios. Deben tenerse en cuenta otras dos
limitaciones con respecto a estos datos. En primer lugar, aunque se incluyen solamente las lineas acreas que
ofrecen servicios internacionales regulares, algunas de estas lineas aéreas explotan servicios aéreos nacionales
¢ internacionales, pueden utilizar aeronaves arrendadas en ambos tipos de operaciones y, en algunos casos, el

2 En este estudio la expresion “transportista aéreo” comprende los explotadores comerciales regulares y los
no regulares; la expresion “linea aérea” se refiere a un explotador que proporciona servicios aéreos regulares.
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volumen de sus servicios nacionales serd muy superior al de sus operaciones internacionales. Por consiguiente,
el total de “aeronaves en servicio” no puede utilizarse, por ejemplo, con el “nimero total de acronaves
arrendadas” para medir con precision la proporcion de aeronaves arrendadas que se utilizan en los servicios
aéreos regulares internacionales de una determinada region. En segundo lugar, debido a la dificultad en
identificar aquellos arrendamientos que sean financieros o de capital las cifras de acronaves arrendadas en la
columna de “fabricantes, bancos, etc.” son inferiores a la realidad, particularmente en América del Norte. Sin
embargo, tal tipo de arrendamiento raramente suscita inquietudes de reglamentacion y, por consiguiente, esta
omisidn no es significativa para los fines del presente estudio.

24 En la Tabla 1 se analiza el nimero de acronaves arrendadas por lineas aéreas que ofrecian
servicios aéreos regulares internacionales en diciembre de 1989, desglosado por fuentes (p. ¢j., lineas aéreas,
empresas arrendatarias, otros) y por regiones; en la Tabla 2 se presenta el mismo analisis para octubre de 1998
(los iltimos datos disponibles); en la Tabla 3 se comparan los datos de arrendamiento de las Tablas 1y 2
respecto a las lineas aéreas de todos los Estados; en la Tabla 4 se hace lo mismo respecto a los paises en
desarrollo como un grupo; y en la Tabla 5 se trata de proporcionar algunos indicios del predominio en la
actualidad del arrendamiento con tripulacion de vuelo.

Situacion de arrendamiento en 1989 y en 1998

Tabla 1 - Aeronaves de reaccién arrendadas por lineas aéreas que ofrecian
servicios regulares internacionales, 1989

Numero de Nimero de aeronaves arrendadas de
Region
estadistica de | Aeronaves | Lineas Lineas | Otras | Empresas Otros
la OACI en servicio | aéreassin | aéreas con | lineas | arrendatarias (fabricantes, Total
aeronaves | aeronaves | aéreas bancos, etc.)
arrendadas | arrendadas

Africa 309 26 12 8 4 7 19
Asia/Pacifico 1012 19 20 13 32 36 81
Europa 2791 23 36 49 52 108 209
Oriente Medio 294 9 5 5 3 8 16
América del 4014 9 26 104 155 125 384
Norte
Latinoamérica 495 14 26 15 48 58 121
/Caribe
Total 8915 100 125 194 294 342 830

Fuente: OACI, jp airlines-fleets international

25 En 1989, en cuatro de las seis regiones, €l nimero de lineas aéreas con aeronaves arrendadas
era superior al de aquellas que no tenian ninguna arrendada. En términos de la fuente de las acronaves
arrendadas, el 23% se arrendaban de otras lineas aéreas, el 35% de empresas arrendatarias y el 41% de otras
entidades tales como fabricantes, bancos, etc. Segun el desglose regional, el 46% de todas las aeronaves
arrendadas procedia de América del Norte, el 25% de Europa, el 15% de Latinoamérica y el Caribe, el 10%
de Asia/Pacifico y el 4% restante de Africa y del Oriente Medio.
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Tabla 2 - Aeronaves de reaccién arrendadas por lineas aéreas que ofrecian
servicios regulares internacionales, 1998

Numero de Nimero de aeronaves arrendadas de
Regién
estadisticadela | 5 oronaves Lineas Lineas Otras Empresas Otros
OACI en servicio | aéreas sin aéreas con | lineas | arrendatarias | (fabricantes, | Total
aeronaves aeronaves | aéreas bancos, etc.)
arrendadas | arrendadas
Africa 359 14 35 24 17 39 80
Asia/Pacifico 1971 15 55 58 209 255 522
Europa 3589 46 113 115 536 684| 1335
Oriente Medio 324 5 9 6 18 13 37
América del 4 945 6 38 30 504 199 733
Norte
Latinoamérica/ 765 9 44 27 299 186 512
Caribe
Total 11 953 95 ‘ 294 260 1583 1376 3219

Fuente: OACI, jp airlines-fleets international

2.6 Por contraste con 1989, el niimero de lineas aéreas con aeronaves arrendadas era en 1998
superior al de aquellas que no tenian ninguna arrendada en todas las regiones y, en algunos casos, con
margenes de diferencia importantes. En términos de las fuentes de las acronaves arrendadas, correspondia a
otras lineas aéreas solamente el 8% (por comparacion con el 23% en 1989); a empresas arrendatarias el 49%
(por comparacion con el 35% en 1989), y a otros el 43% (por comparacion con el 41% en 1989). En el
desglose regional, el 41% de las aeronaves arrendadas correspondia a Europa, (por comparacion con el 25%
en 1989), el 23% a América del Norte (por comparacion con el 46% en 1989), el 16% a Asia y Pacifico (por
comparacién con el 10% en 1989) y también a Latinoamérica/Caribe (por comparacion con el 5% en 1989),
y el 4% restante a Africa y Oriente Medio (lo mismo que en 1989).
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Tabla 3 - Modificacién por regiones, en 1989 a 1998, del nimero de lineas aéreas con aeronaves
arrendadas que ofrecian servicios regulares internacionales

1989 1998 De 1989 a 1998
Region estadistica Numero de Nimero de Aumento del
de la OACI namero de
Lineas aéreas | Aeronaves | Lineas aéreas | Aeronaves | Lineas aéreas | Aeronaves
con aeronaves | arrendadas | con aeronaves | arrendadas | con aeronaves | arrendadas
arrendadas arrendadas arrendadas

Africa 12 19 35 80 23 61
Asia/Pacifico 20 81 55 522 35 441
Europa 36 209 113 1335 77 1126
Oriente Medio 5 16 9 37 4 21
América del Norte 26 384 38 733 12 349
Latinoamérica/ 26 121 44 512 18 391
Caribe
Total 125 830 294 3219 169 2389

Fuente: OACI, jp airline-fleets international

2.7

En términos globales, de 1989 a 1998 aument6 a mas del doble el nimero de lineas acreas con
aeronaves arrendadas que ofrecian servicios regulares internacionales y casi se cuadruplicé el numero de estas
aeronaves arrendadas. Durante el mismo periodo, el nimero de lineas aéreas que ofrecian servicios
internacionales regulares aument6 en mas del 70%. En el desglose regional, el porcentaje de aumento en las
lineas aéreas con acronaves arrendadas era superior en Europa, seguida de Asia/Pacifico, Africa, Oriente
Medio, Latinoamérica/Caribe y América del Norte. En términos de aumento del porcentaje en el numero de
aeronaves arrendadas, Asia/Pacifico y Europa acusaban los aumentos mayores, seguidos de Africa y
Latinoamérica/Caribe, Oriente Medio y América del Norte. Segun se destacé en el parrafo 2.3, el total de
aeronaves arrendadas en Norteamérica era inferior a la cantidad real por haberse omitido aeronaves que
hubieran sido objeto de un arrendamiento financiero o de capital.

Tabla 4 - Lineas aéreas de paises en desarrollo con aeronaves arrendadas
que ofrecian servicios regulares internacionales, 1989 y 1998

Numero de Numero de aeronaves arrendadas de
Aeronaves Lineas Lineas | Otraslineas| Empresas Otros
Periodo | €n servicio | aéreassin | aéreas con aéreas arrendatarias | (bancos, Total
aeronaves | aeronaves etc.)

arrendadas | arrendadas
1989 1789 62 58 32 108 68 208
1998 2080 40 132 89 539 347 975
Cambio +291 -22 +74 +57 +431 +279 +767

Fuente: OACI, jp airline-fleets international
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28 En la Tabla 4, los datos correspondientes a las lineas aéreas de los paises en desarrollo se han
tomado de las Tablas 1 y 2 para indicar las tendencias de utilizacién de acronaves arrendadas en el transporte
aéreo internacional por este grupo de Estados. Respecto a las lineas aéreas de los paises en desarrollo los
aumentos entre 1989 y 1998 en el numero de lineas aéreas con acronaves arrendadas, en €l total de acronaves
arrendadas, en el niimero de acronaves arrendadas de empresas arrendatarias y de aeronaves arrendadas de
otros, eran en general los mismos que para el caso general de todo el mundo. En términos de acronaves en
servicio, el aumento correspondiente a los paises en desarrollo fue aproximadamente la mitad del aumento
promedio para todo el mundo, aunque la disminucion en el nimero de lineas aéreas sin aeronaves arrendadas
y el aumento de acronaves arrendadas de otras lineas aéreas fueron notablemente superiores a los equivalentes
de promedio mundial.

Aeronaves arrendadas con tripulacién

29 Es muy dificil medir estadisticamente la amplitud de utilizacién de aeronaves arrendadas con
tripulacion de vuelo dada su indole frecuentemente provisional y a corto plazo y dadas las limitaciones de datos
facilmente disponibles. Algunos de los arrendamientos con tripulacion de vuelo, tales como subfletamento en
los que una linea aérea arrienda una aeronave con tripulacion con aviso a corto plazo, por sufrir su propia
aeronave una averia mecanica, no se incluiran en los cuadros publicados de las lineas aéreas ni en los datos
de arrendamientos. En los datos de arrendamientos entre lineas aéreas no se indica si se incluye la tripulacion
y, por consiguiente, no pueden emplearse para determinar si se trataba de arrendamiento con o sin tripulacion
de vuelo. Los datos relativos a aeronaves y tripulaciones utilizados en vuelos internacionales pueden deducirse
de los datos de las lineas aéreas regulares, pero su presentacion es voluntaria y puede ser que no todas las lineas
aéreas los proporcionen. El hecho de que un vuelo tenga lugar bajo el nombre de una linea aérea y que la
aeronave y la tripulacion pertenezcan a otra indicaria una situacion de arrendamiento con tripulacion de vuelo,
pero pudiera también ser un vuelo con comparticion de codigos o un vuelo explotado en virtud de un arreglo
de concesién. Teniendo en cuenta estas limitaciones, se presenta en la Tabla S una estimacion imprecisa del
predominio de arrendamiento con tripulacion de vuelo en el transporte aéreo internacional basado en ajustes
de los datos de los calendarios de las lineas aéreas internacionales para 1997. En la tabla, el niimero de salidas
anuales se subdivide en tres categorias, menos de 25, de 25 a 50 y mas de 50 salidas; y para cada una de estas
categorias se indica el nimero de arrendamientos con tripulacion y el total de kilémetros recorridos.

2.10 Desde una perspectiva bilateral, los arrendamientos con tripulacion de vuelo entre lineas aéreas
del mismo Estado causan en general menos inquietudes para la reglamentacion economica que los
arrendamientos con tripulacion de vuelo de aeronaves de lineas aéreas de terceros paises. Por consiguiente, los
datos de arrendamientos con tripulaciéon de vuelo de la Tabla 5 se han subdividido en dos categorias,
arrendamientos con tripulacion entre lineas aéreas del mismo Estado y arrendamientos con tripulacion entre
lineas aéreas de distintos Estados.

Tabla 5 - Utilizacién de aeronaves arrendadas con tripulacion,
servicios regulares internacionales, 1997

Menos de 25 salidas/afio De 25 a 50 salidas/aiio Mas de S0 salidas/aiio
Arren(.iamiel.lfos Numero de | Total de km | Nimero de To:(z::lde Numero de To::::lde
con tripulacion arrendamientos | recorridos | arrendamientos . arrendamientos .
tripulacion | (millares) | con tripulacién recorridos con tripulacién recorridos
con trip (millares) (millares)
Lineas aéreas
del mismo 2 14 3 297 29 33 005
Estado
Lineas aéreas
de distintos 15 317 7 720 60 55 751
Estados

Fuente: Guia Mundial de Aerovias OAG
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2.11 El uso de acronaves arrendadas con tripulacion fue superior entre lineas aéreas de distintos
Estados que entre lineas aéreas del mismo Estado, en todas las categorias seleccionadas, aunque la diferencia
fue maxima en aquellos servicios con menos de 25 salidas (vuelos) por afio. El hecho de que haya mas servicios
en la categoria de mas de 50 salidas por afio se debe a que en la tabla no se indican los subfletamentos de aviso
a corto plazo como se indica en el parrafo 2.9; asi como a la posibilidad de que las lineas aéreas que conciertan
arrendamientos con tripulacion a mas largo plazo lo consideren en general razonable durante una o mas
temporadas de trafico. En la categoria de arrendamientos con tripulacion de aeronaves entre lineas aéreas de
distintos Estados, los que provengan de una linea aérea de un socio bilateral no suscitaran habitualmente la
inquietud de que una linea aérea se apropie los derechos que no posee. (Un caso en el que se suscita esta
inquietud es cuando la compaiiia bilateral otorga una sola designacion para cada socio bilateral. La perspectiva
de que mas de una linea aérea de un socio bilateral exploten servicios aéreos en virtud de tal acuerdo bilateral
podria considerarse como una contravencion de esta disposicion). De los arreglos de arrendamiento con
tripulacion entre lineas aéreas de distintos Estados que figuran en la Tabla S, el 45% implica un arrendamiento
con tripulacion de una aeronave de una linea aérea del socio bilateral para servicios hacia o desde el Estado
de dicho socio y el 55% representa aeronaves arrendadas de lineas aéreas de terceros Estados para los mismos
SErvicios.

Repercusiones econémicas

2.12 Las repercusiones economicas de este aumento de la actividad de arrendamiento de acronaves
en el transporte aéreo internacional ocurren en numerosas esfereas, tales como la venta de acronaves nuevas
y usadas, la reduccion de la deuda a largo plazo de los transportistas aéreos, asi como en las operaciones
nuevas y mas eficientes de los transportistas aéreos internacionales. Sin embargo, la cuantificacion de estas
repercusiones en términos globales resulta dificil debido a que existen otros factores, tales como los cambios
de la demanda, los costos de los combustibles, y las restricciones ambientales y de infraestructura, que afectan
las operaciones tanto de las aeronaves arrendadas como de las no arrendadas.

2.13 Se puede realizar un célculo de las repercusiones economicas del arrendamiento de acronaves
en el periodo que abarcan las Tablas 1 y 2, basandose en las cifras sobre el arriendo de equipo de vuelo y sobre
la deuda a largo plazo que figuran en los datos financieros notificados a la OACI acerca de los servicios aéreos
regulares para los afios 1989 y 1997, respectivamente (los ultimos datos disponibles). En 1989, 97 lineas
aéreas de 47 paises notificaron un total equivalente a $7 043 millones EUA en arriendo de equipo de vuelo. En
1997, 106 lineas aéreas de 41 paises notificaron que gastaron el equivalente de $10 679 millones EUA en
arriendo de equipo de vuelo, un aumento de un 52%. En el periodo que va de 1989 a 1997 los costos totales
de explotacion aumentaron de $170 200 millones EUA a $274 500 millones EUA, un incremento de un 62%.
Desde la perspectiva de las 42 lineas aéreas que notificaron pagos con este objeto tanto en 1989 como en 1997,
se registré un aumento en los totales de un equivalente de $3 915 millones EUA a $9 310 millones EUA, un
incremento del 138%, en tanto que los costos totales de explotacion correspondiente a este grupo de lineas
aéreas aument6 de $101 778 millones EUA a $159 402 millones EUA, un incremento de un 57%.

2.14 Aunque la tendencia en la deuda de largo plazo de todas las lineas aéreas que notificaron datos
financieros a la OACI durante el periodo 1989 a 1997 muestra, por ejemplo, un aumento de mas de un 60%
en la primera mitad de este periodo y un incremento de un 10% en la segunda mitad, las repercusiones
economicas del arrendamiento de acronaves solo pueden constituir uno de varios factores responsables de este
cambio. Otros factores incluyen los cambios en otros componentes de las deudas de largo plazo, las decisiones
individuales de los transportistas aéreos de adquirir o no aeronaves dentro de este periodo, €l rembolso o el
refinanciamiento acelerado de la deuda a largo plazo, la privatizacion de los transportistas acreos, asi como
los cambios de las tasas de interés, los mercados de capital y las condiciones econdémicas generales.
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CAPITULO 3

ASPECTOS RELACIONADOS CON LA SEGURIDAD OPERACIONAL
EN EL USO DE AERONAVES ARRENDADAS

3.1 La cuestion fundamental al analizar los aspectos de la seguridad operacional implicados en
la utilizacion de aeronaves arrendadas para transporte aéreo internacional es que el Estado (Estado de matricula
o Estado del explotador) asume la responsabilidad de garantizar el cumplimiento con las normas aplicables de
seguridad operacional establecidas por el Convenio sobre Aviacion Civil Internacional (Chicago, 1944) y sus
Anexos y que el explotador (transportista aéreo o compaiiia), asume la responsabilidad de cumplir con las
normas pertinentes de seguridad operacional que han sido incorporadas a las leyes y a la reglamentacién
nacionales que sean aplicables.

32 El Convenio asigna la tarea de garantizar ¢l cumplimiento de las normas de seguridad
operacional aplicables, en primer lugar al Estado de matricula de la acronave, pero también en algunos casos
al Estado del explotador. En parte por razon de que se intercambian los derechos de trafico en base bilateral
o regional, y en parte por razon de las leyes y de la reglamentacion nacional acerca de la matricula de las
aeronaves, en la mayoria de los casos, los explotadores que han sido designados o autorizados por un Estado
para explotar servicios comerciales internacionales utilizan aeronaves matriculadas en tal Estado. En tales
situaciones, las responsabilidades en cuanto a la seguridad operacional tanto las del Estado como las del
explotador son claras.

33 Los arrendamientos sin tripulacion de vuelo de aeronaves matriculadas en el Estado que
designa o autoriza al explotador arrendatario para explotar servicios comerciales internacionales, presentan
esencialmente la misma situacion, desde la perspectiva de la seguridad operacional, que si el explotador utiliza
sus propias acronaves. Por consiguiente, cuando un explotador arrienda sin tripulacion a otro explotador del
mismo Estado una acronave que haya de ser utilizada en servicios aéreos internacionales, no se modifica la
responsabilidad del Estado en cuanto a la vigilancia de la seguridad operacional, aunque la responsabilidad
del transportista aéreo se transfiere al explotador arrendatario. Cuando un explotador arrienda con tripulacion
de wvuelo una acronave a otro explotador del mismo Estado, permanecen sin modificaciones las
responsabilidades en cuanto a la vigilancia de la seguridad operacional, pero en general las obligaciones del
explotador incumben al transportista aéreo arrendador.

34 Es posible que surjan problemas de seguridad operacional cuando una aeronave arrendada esta
matriculada en un Estado que no es el del explotador que la utiliza para servicios comerciales internacionales.
La aprobacion de arrendamientos sin tripulacion y de arrendamientos con tripulacion , deberia claramente ir
acompafiada del ambito de las responsabilidades respecto a las normas de seguridad operacional asumidas por
cada una de las partes en el acuerdo en sus respectivas areas de competencia.

35 Cuando una aeronave arrendada con tripulacién no estd matriculada en el Estado del
explotador, surge la cuestion de la idoneidad de la tripulacién de vuelo. A este respecto, el Articulo 32 a) del
Convenio exige que “el piloto y los demas miembros de la tripulacién operativa de toda aeronave que se emplee
en la navegacion internacional estaran provistos de certificados de aptitud y de licencias expedidos o
convalidados por el Estado en el que la acronave esté matriculada.”

3.6 En algunos casos, pueden subsanarse los posibles problemas de seguridad operacional de los
explotadores que utilicen aeronaves arrendadas cuya matricula sea de Estados distintos a aquellos en los que
los explotadores estaban designados y autorizados para realizar servicios comerciales internacionales, mediante
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la aplicacion de una enmienda reciente del Convenio, el Articulo 83 bis. Esta disposicion que entr6 en vigor
el 20 de junio de 1997 establece mediante acuerdo los medios de transferencia de la totalidad o de parte de las
obligaciones y funciones correspondientes a los Articulos 12, 30, 31 y 32a) al Estado del explotador (el
transportista aéreo arrendatario) bajo cuya supervision la aeronave realiza las operaciones.

3.7 El Articulo 83 bis requiere que se concierte un acuerdo entre los dos Estados para establecer
las responsabilidades especificas por transferir y la acronave particular a la que se aplicaran®. . Todo acuerdo
de transferencia suscrito entre Estados partes del Protocolo relacionado con el Articulo 83 bis (Doc 9318 de
la OACI), que entr6 en vigor el 20 de junio de 1997, sera obligatorio para los otros Estados partes del
Protocolo, a condicion de que ese acuerdo de transferencia se haya inscrito oficialmente con el Consejo de la
OACI y hecho publico de conformidad con el Articulo 83 del Convenio de Chicago, o que ningun tercer Estado
interesado haya sido informado oficialmente mediante una notificacion directa, normalmente por el Estado del
explotador. Ademas, la Direccion de asuntos juridicos de la OACI ha elaborado directrices, asi como un
acuerdo modelo sobre la transferencia de responsabilidades desde el Estado de matricula al Estado del
explotador para asistir a los Estados miembros de la OACI en la implantacion de esta nueva disposicion del
Convenio.

38 Un elemento importante que los Estados han de considerar es si la concertacion de un acuerdo
en virtud del Articulo 83 bis es o no una garantia de que el Estado al que han de transferirse las
responsabilidades en cuanto a la seguridad operacional tiene la capacidad de cumplir sus responsabilidades de
vigilancia de la seguridad operacional respecto a la acronave concreta de que se trate. Entre los factores que
los Estados pueden aplicar para determinar su capacidad se encuentran los resultados de las auditorias
realizadas en virtud del programa de auditoria de la vigilancia de la seguridad operacional de la OACI cuyos
informes sumarios se pondran a disposicion de todos los Estados.

39 En 1994, previendo la ratificacion del Articulo 83 bis, doce Estados de la mancomunidad de
Estados independientes (Armenia, Azerbaiyan, Belarus, Georgia, Kazajstan, Kirguistan, Repiblica de
Moldova, Federacion de Rusia, Tayikistan, Turkmenistan, Ucrania y Uzbekistan) concertaron un acuerdo sobre
la aplicacion practica de esta nueva disposicion. En realidad, por este acuerdo las Partes se comprometen a
aplicar las disposiciones del Articulo 83 bis entre las mismas, en espera de que entre en vigor esta enmienda
del Convenio. A diferencia del Articulo 83 bis, este acuerdo regional no puede de ningun modo obligar a otros
Estados que no sean Partes en el mismo.

3 El 18 de diciembre de 1998, Bermudas (Reino Unido) y Colombia concertaron un acuerdo en el que se
aplica el Articulo 83 bis, que fue el primer acuerdo de este tipo registrado ante la OACI (nim. 4171 de
fecha 1 de febrero de 1999)
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CAPITULO 4

POLITICAS Y PRACTICAS ACTUALES DE LOS ESTADOS ACERCA DEL
ARRENDAMIENTO DE AERONAVES

4.1 Las politicas y practicas actuales de los Estados respecto a la utilizacién de aeronaves
arrendadas en el transporte aéreo internacional se refieren tanto a las inquietudes en materia de seguridad
operacional como a asegurar que los derechos econémicos concedidos en los acuerdos y arreglos bilaterales
y regionales no sean utilizados por terceras partes que no sean los titulares de los mismos.

42 La reglamentacion nacional puede repercutir en la utilizaciéon de acronaves arrendadas en el
transporte aéreo internacional. Por ejemplo, por razones de seguridad, Estados Unidos no aprueba el
arrendamiento con tripulacion de aeronaves matriculadas en otro Estado por parte de sus transportistas aéreos
nacionales. Sin embargo, dada la amplitud con la que se utilizan las aeronaves arrendadas en el transporte
aéreo internacional, segiin lo descrito en el Capitulo 2, parece ser que los Estados enfocan la aprobacion y la
desaprobacién del arrendamiento de aeronaves, en primer lugar en base a su utilizacion por parte de
transportistas aéreos extranjeros y, con mas frecuencia, atendiendo a cada caso particular y no en funcién de
politicas amplias y generalizadas.

Aspectos de la seguridad operacional

4.3 En 41 de los acuerdos bilaterales de servicios aéreos (en los que estan implicados 38 Estados)
se encuentran disposiciones sobre acronaves arrendadas, en tres de ellos se incluyen clausulas especificas de
arrendamiento que atafien a los aspectos de la seguridad operacional. Dos de estos tres exigen que la
responsabilidad del mantenimiento de la aeronavegabilidad y de las normas adecuadas de operaciones y
mantenimiento de cualquier aeronave arrendada por una linea aérea designada, de una u otra de las Partes en
el acuerdo, sea establecida de una forma que las autoridades aeronduticas de ambas Partes acepten como
satisfactoria. En el otro acuerdo se permite que una aeronave arrendada permanezca en el registro del Estado
arrendador a condicién de que haya pruebas de que mediante el arrendamiento se satisfacen plenamente las
normas de aeronavegabilidad.

4.4 Los aspectos de seguridad operacional del arrendamiento, particularmente con tripulacién, son
el tema central de un articulo y resolucion de la Unién Europea (UE) y de una recomendacion de la Conferencia
Europea de Aviacion Civil (CEAC).

4.5 Con respecto al arrendamiento de acronaves en la Union Europea, en el articulo del Consejo
(EEC) num. 2407/92 del 23 de julio de 1992, sobre el otorgamiento de licencias a transportistas a€reos, se
reconoce que las aeronaves arrendadas pueden ser utilizadas para satisfacer la necesidad de que un
transportista aéreo disponga de una o mas acronaves, y se permite que un Estado miembro renuncie al requisito
de inscribir en su registro nacional una aeronave utilizada por un transportista aéreo, en el caso de acuerdos
de arrendamiento a corto plazo para satisfacer las necesidades temporales del transportista aéreo o, por lo
demas, en circunstancias excepcionales. El articulo exige la aprobacion previa de tales acuerdos y prohibe que
un Estado miembro conceda la aprobacion a acuerdos de arrendamiento de acronaves con tripulacion, a menos
que las normas de seguridad operacional sean equivalentes a aquellas necesarias para la expedicion del
certificado nacional de explotador de servicios aéreos (hasta el establecimiento de los criterios de la UE). A
este respecto, el articulo del Consejo 3991/91 del 16 de diciembre de 1991 regula el procedimiento de cumplir
con las normas técnicas comunes, las cuales una vez cumplidas, deberian, entre otras cosas, facilitar el
arrendamiento de aeronaves entre transportistas aéreos de la comunidad autorizando a los Estados miembros
a optar porque las acronaves matriculadas en la comunidad sean utilizadas por transportistas aéreos a los que
ellos hayan otorgado la licencia.
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4.6 Una resolucion del Consejo Europeo del 19 de junio de 1995 insta a la Comision a analizar,
entre otras cosas, las practicas actuales de los transportistas aéreos de la comunidad, asi como la
reglamentacioén nacional y los procedimientos administrativos relativos a la utilizacion de recursos ajenos a la
comunidad. También se insta a la Comision a examinar en particular dos aspectos de la aplicacion de las
disposiciones de arrendamiento del articulo 2407/92 al arrendamiento de recursos ajenos a la comumdad y, de
ser necesario, a redactar las directrices que les permitan llegar a una aplicacion uniforme. En el primer aspecto
se incluyen los conceptos de necesidades temporales, circunstancias excepcionales y normas equivalentes de
seguridad, y el segundo aspecto trata de las condiciones en virtud de las cuales un transportista de la comunidad
puede utilizar acronaves matriculadas en la comunidad, aunque el Estado de matricula haya transferido la
responsabilidad de la supervision técnica de las operaciones a un tercer pais.

4.7 La Recomendacion de la CEAC sobre arrendamiento de acronaves (ECAC/21-1, 2-3 de julio
de 1997) insta a una aprobacion anticipada de todos los arreglos de arrendamiento, enumera la informacién
que ha de presentarse para tal aprobacion y declara que el Articulo 83 bis deberia normalmente ser utilizado
para arrendamientos sin tripulacién. En la recomendacion se establecen una serie de condiciones especificas
sobre arrendamiento con tripulacion (tales como su uso por tiempo limitado, y que el consumidor sea
informado antes del embarque), asi como que la aprobacion se conceda a condicién de que la autoridad
aeronautica esté satisfecha de que el arrendador de una aeronave con tripulacion satisface normas de seguridad
operacional equivalentes a las que su propia linea aérea esta obligada a satisfacer en virtud del certificado de
explotador de servicios aéreos. (En el Apéndice A se incluye el texto de la recomendacion de la CEAC).

Aspectos econémicos

4.8 Los aspectos econémicos del arrendamiento de aeronaves en el transporte aéreo internacional
estan regulados casi por completo mediante acuerdos bilaterales de servicios aéreos, o si no es aplicable
ninguna clausula bilateral, a nivel nacional. A nivel regional, solamente la recomendacion de la CEAC sobre
arrendamientos atafiec a este campo de forma general, indicando que el uso de aeronaves arrendadas con
tripulacion no deberia ser utilizado como medio de evadirse del cumplimiento de las leyes, reglamentacion o
acuerdos internacionales pertinentes.

4.9 Las disposiciones bilaterales sobre el arrendamiento de aeronaves en el transporte aéreo
internacional, se concentran principalmente en las inquietudes de que una linea aérea de un tercer pais pudiera,
por razon del arrendamiento, ejercer o beneficiarse de los derechos de trafico de los que no es el titular. Sin
embargo, el uso creciente en el transporte aéreo internacional del concepto de acceso pleno al mercado hace
que disminuya el nimero de situaciones en las que una linea de un tercer pais no tiene los derechos de rutas
subyacentes. En el caso de que los Estados otorguen, por ejemplo, derechos ilimitados de trafico mas alla de
otros Estados (bilateralmente o regionalmente) el nimero de lineas aéreas de tercer pais con derechos de trafico
subyacentes ha aumentado notablemente.

4.10 Desde una perspectiva econdmica, los arrendamientos sin tripulacion no parecen suscitar ¢l
nivel de inquietudes normativas que generan los arrendamientos con tripulacién. Puesto que los arrendamientos
sin tripulacién que implican como arrendadores a partes que no son la linea aérea, se mencionan
especificamente en los acuerdos bilaterales de servicios aéreos, ha de afirmarse que tales arrendamientos no
exigen la aprobacion del socio bilateral sino solamente que éste sea informado. Sin embargo, en algunos
acuerdos bilaterales no se distingue entre arrendamiento con tripulacion y sin tripulacion, y se aplican los
mismos criterios a ambos tipos.
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4.11 Los acuerdos bilaterales que incluyen disposiciones de arrendamiento* se ocupan basicamente
de esta practica de tres modos:

a) exigiendo la notificacion previa de cualquier intencion que la linea aérea designada tenga
de arrendar, de forma continua, acronaves que no sean de su propiedad ni de las lineas
aéreas designadas de las Partes contratantes;

b) permitiendo o exigiendo implicitamente solamente la notificacion de arrendamientos que
implican entidades que no sean lincas aéreas, aunque estableciendo como condicion para
la aprobacion de un arrendamiento de la linea aérea que esto no redunde en beneficios
econdmicos para la linea aérea arrendadora; o

c) aplicando la disposicién solamente a arrendamientos que implican lineas acreas y
prescribiendo criterios especificos para su aprobacion.

En el enfoque indicado en a), las lineas aéreas designadas tienen la libertad de arrendar, fletar,
alquilar o explotar, de cualquier otro modo, aeronaves de propiedad de otras lineas acreas designadas, pero
todos los arrendamientos financieros y operativos, asi como aquellos que implican lineas aéreas de tercer pais
estan sujetos al requisito de notificacion previa de 60 dias. Se supone que cada parte aprobara o desaprobara
tales arrendamientos en base a sus criterios nacionales. La expresion “continuamente” implica que a corto
plazo los subfletamentos no caen dentro de esta disposicion, pero podrian tramitarse en base a la politica de
cada Estado para tales casos. Un ejemplo de este tipo de disposicion figura en el Acuerdo bilateral concertado
entre Nueva Zelandia y Samoa (OACI nim. 3478).

4.12 En la clausula de arrendamiento seguin el inciso b), ademas de exigirse que el arreglo no sea
equivalente a conceder al explotador de la linea aérea arrendadora de otro pais acceso a derechos de trafico de
los que no disponga de cualquier otro modo dicha linea aérea, se exige también que el transportista aéreo
arriende satisfaciendo dos condiciones para asegurar que el transportista aéreo arrendador no obtiene ningun
beneficio economico de la ruta en cuestion. Mediante la primera condicion se prohibe el pago que de cualquier
modo esté relacionado con el trafico que se transporta, por lo cual se exigen pagos fijos de arrendamiento no
relacionados con el trafico transportado (por ejemplo, uno que se base en una tasa horaria/diaria). La segunda
condicién esta dirigida a impedir que la linea aérea arrendadora mejore sus propias operaciones prohibiendo
cualquier vinculo que lleve a prestar servicios continuos por la ruta o rutas de la linea acrea arrendadora. Por
ejemplo, no se permitiria utilizar una aeronave con tripulacién para lo que constituiria un servicio de quinta
libertad por parte de la linea aérea arrendadora que se conectaria y por lo tanto suministraria pasajeros y carga
a un servicio de cuarta libertad de la linea aérea arrendadora .

4.13 Los acuerdos bilaterales en los que en comiin se incluye la clausula del inciso b) enfocan de
modo distinto los arrendamientos por parte de entidades que no sean lineas aéreas. El primer enfoque es
permitir implicitamente tales arrendamientos, a condicién de una notificacién y aprobacion previas, indicando
que no se prohibe de otro modo a una linea aérea designada a que utilice las aeronaves arrendadas siempre que
cualquier acuerdo de arrendamiento concertado satisfaga las condiciones para arrendamientos de lineas aéreas
que por su indole corresponderian a arrendamientos financieros y operativos. Este tipo de clausula figura, por
ejemplo, en el acuerdo bilateral entre Myanmar y Viet-Nam (OACI num. 4014). El segundo enfoque consiste
en exigir la notificacion en lugar de la aprobacion para arrendamientos en los que intervienen entidades que
no sean lineas aéreas. Un ejemplo de este enfoque figura en el acuerdo bilateral concertado entre Singapur ¢
Indonesia (OACI num. 3950).

“ En el Apéndice B se incluyen los textos de los cuatro ejemplos de clausulas bilaterales de arrendamiento
descritas en esta seccion.
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4.14 El enfoque descrito en el inciso c) es similar al del inciso a) puesto que se concentra en arreglos
de arrendamiento en los que intervienen lineas aéreas, pero es de naturaleza mas amplia puesto que permite
arreglos de arrendamiento con una o varias lineas aéreas de una u otra parte o de un tercer pais que satisfagan
determinados criterios. En el caso de arrendamientos cuando una o varias de las lineas aéreas sean Partes en
el acuerdo bilateral se aplican dos criterios: 1) que todas las lineas aéreas en tal acuerdo tengan la autoridad
adecuada; y 2) que estas satisfagan los requisitos que normalmente se aplican a tales arreglos. En el caso de
arrendamientos en los que interviene una o varias lineas aéreas de un tercer pais, ademas de las dos condiciones
mencionadas, hay un requisito de reciprocidad, especificando que el tercer pais autoriza o permite arreglos
comparables entre las lineas aéreas de la otra Parte y otras lineas a€reas, acerca de servicios hacia o desde o
a través de tal tercer pais. Un ejemplo de este tipo de clausula figura en el acuerdo bilateral concertado entre
El Salvador y Estados Unidos (todavia no registrado en la OACI).

Subfletamento

4.15 Los subfletamentos concertados cuando hayan de satisfacerse necesidades repentinas e
imprevistas por breve plazo de tiempo, tales como en ¢l caso de una averia mecanica de una acronave que esté
ya en el proceso de embarque o de carga, se consideran a nivel nacional, en general mediante una forma de
renuncia o cualquier forma de aprobacion anticipada. Dado que en tales situaciones el aviso se da a muy corto
plazo, no resulta practico obtener la aprobacion previa, sugiriendo la recomendacion de la CEAC sobre
arrendamiento del establecimiento de una lista de transportistas aéreos, basada en datos presentados por las
lineas aéreas, aprobados por las autoridades acronauticas nacionales, de la que un transportista aéreo pueda
arrendar una aeronave con poco tiempo de aviso para cumplir con una necesidad imprevista por un periodo
breve.
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CAPITULO 5

PRINCIPIOS AMPLIAMENTE COMPARTIDOS EN CUANTO
A ARRENDAMIENTO DE AERONAVES

5.1 En base a la informacion y al analisis de los cuatro capitulos precedentes de este estudio, los
Estados comparten varios principios y practicas al atender a la utilizacién de aeronaves arrendadas en el
transporte aéreo internacional. ‘

5.2 Desde una perspectiva economica, los Estados aprueban y no introducen ninguna
reglamentacion en los arrendamientos cuando el arrendador no es un transportista aéreo ni esta controlado por
un transportista aéreo. En otras palabras, se¢ permiten en general en el transporte aéreo internacional los
arrendamientos financieros y operativos a largo plazo cuando el arrendador es una empresa arrendadora, un
banco o cualquier otra entidad. Desde una perspectiva bilateral, los Estados permiten arrendamientos de
aeronaves entre lineas aéreas de las dos Partes, al mismo tiempo que restringen o prohiben arrendamientos,
particularmente con tripulacion, de lineas aéreas de terceros paises.

53 En general los Estados atienden a nivel nacional a cada caso particular de utilizacion de
subfletamento para emergencias inesperadas e imprevistas. Este proceso podria mejorarse adoptando la
recomendacion sobre arrendamiento propuesta por la CEAC de que , a base de datos presentados por las lineas
aéreas, se establezca una lista de transportistas aéreos, aprobada por las autoridades aeronauticas nacionales,
de la que un transportista pueda arrendar una aeronave con poco tiempo de avisto para cumplir con una
necesidad imprevista por un periodo breve.

54 Existen dos tendencias en la reglamentacion econdmica del transporte aéreo internacional que
tienen importantes repercusiones en la seguridad operacional cuando se utilizan acronaves arrendadas. En
primer lugar, existe el requisito bilateral de que el arrendador de la aeronave con tripulacion tenga los derechos
de trafico subyacentes, lo cual tiende a limitar el niimero de transportistas aéreos que sirven como fuente de
acronaves arrendadas con tripulacion. En segundo lugar, esta la tendencia contraproducente de una aplicacion
creciente del acceso pleno al mercado, que tiene el efecto de aumentar el nimero de lineas aéreas que puedan
arrendar aeronaves con tripulacion, haciendo menos relevante el requisito de poseer los derechos de trafico
subyacentes.

55 Los Estados han atendido a las inquietudes en materia de seguridad operacional dimanantes
de la utilizacién de aeronaves arrendadas aplicando los procedimientos establecidos en el Convenio de Chicago
y en sus Anexos, con el complemento de enfoques regionales (en el caso de Europa) y en fecha mas reciente,
mediante la aplicacion del Articulo 83 bis del Convenio. Aunque la disposicion, que figura en acuerdos
bilaterales recientes de servicios aéreos por las que se exige que las Partes mantengan normas de seguridad
operacional equivalentes a las establecidas en virtud del Convenio como condicion para que sus lineas aéreas
exploten servicios convenidos, no se refiere concretamente a acronaves arrendadas, proporciona un mecanismo
para atender a las inquietudes de la seguridad operacional en determinadas situaciones. Aunque solamente en
sentido amplio, el programa de vigilancia de la seguridad operacional de la OACI es pertinente al asunto de
la seguridad operacional en el arrendamiento de las aeronaves. Sin embargo, los ejemplos del Capitulo 3 hacen
patente que los resultados del arrendamiento de acronaves en situaciones diversas y complejas de seguridad
exigen las medidas coordenadas y de cooperacion de los diversos Estados interesados para asegurar que se
comprenden claramente y se satisfacen las responsabilidades en materia de seguridad operacional. En el
Capitulo 3 se hace también patente que, a diferencia de la reglamentacion econdmica del arrendamiento de
aeronaves, no hay ninguna formula unica predeterminada, desde la perspectiva de la seguridad operacional,
que se adapte a todas las situaciones.
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La Conferencia Mundial de Transporte aéreo de la OACI

5.6 En varios casos, los principios y practicas econdmicos ampliamente compartidos por los
Estados respecto a la utilizacién de acronaves arrendadas en el transporte aéreo internacional, se relacionan
con las conclusiones de la Conferencia Mundial de Transporte aéreo (Montreal, 1994). Por ejemplo, el enfoque
generalmente liberal en la utilizacion de acronaves arrendadas esta en consonancia con la comparticién por
parte de los Estados de un objetivo fundamental de participacion mediante una intervencion fiable y sostenida
en el sistema de transporte aéreo internacional. El crecimiento en el uso de aeronaves arrendadas en el
transporte aéreo internacional simultineamente por parte de transportistas acreos de Estados desarrollados y
de Estados en desarrollo indica que esta es una medida de participacion ampliamente utilizada y aceptada. El
uso de aeronaves arrendadas ha contribuido también a la necesidad de una competencia justa y a la igualdad
de oportunidades reconocidas por la Conferencia, especialmente en el caso de transportistas aéreos de menor
magnitud que no pueden afrontar el costo de nuevas aeronaves.

5.7 La Conferencia llego a la conclusion de que la seguridad operacional es y debe siempre ser
el elemento de mayor importancia en la explotacion y desarrollo del transporte aéreo. El Plan global para la
seguridad aeronautica (GASP) de la OACI representa una respuesta general a esta inquietud. Con respecto a
la explotacion segura de aeronaves arrendadas en el transporte aéreo internacional, los Estados utilizan las
disposiciones pertinentes del Convenio de Chicago y de sus Anexos con el complemento, en fecha mas reciente,
de los posibles beneficios de acuerdos concertados en virtud del Articulo 83 bis, asi como en virtud de las
medidas relativas a las aeronaves arrendadas que se aplican a titulo regional en Europa.
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CAPITULO 6

LISTA DE VERIFICACION DE FACTORES PARA LA POLIiTICA
DE ARRENDAMIENTO DE AERONAVES

6.1 El crecimiento sustancial de la utilizacion de aeronaves arrendadas en el transportes aéreo
internacional en todas las regiones y por las lineas aéreas tanto de paises desarrollados como en desarrollo,
descrito en el Capitulo 2 de este estudio, indican que, en general, no existen mayores obstaculos para esta
practica. '

6.2 Aunque existen algunos principios ampliamente compartidos en materia de reglamentacion
econdmica sobre, por ejemplo, la utilizacion de aeronaves arrendadas sin tripulacion, no parece registrarse en
la actualidad un consenso suficiente sobre enfoques para la aprobacion o desaprobacion del arrendamiento de
aeronaves que justifiquen procurar formular un procedimiento tnico y uniforme o una clausula modelo para
acuerdos bilaterales en esta esfera de cambios rapidos. Aun mas, desde el punto de vista de la seguridad, la
situaciones complejas y diversas que presentan los diferentes acuerdos de arrendamiento, asi como la necesidad
de adquirir experiencia con la utilizacion de acuerdos en el marco del Articulo 83 bis no aconsejan procurar
establecer una politica tinica, uniforme y a escala mundial que seria adecuada para todas las situaciones en
materia de seguridad planteadas por las aeronaves arrendadas.

6.3 Sin embargo, entre tanto, los Estados necesitan asistencia para formular politicas claras,
eficientes y transparentes sobre el arrendamiento de acronaves en el transporte aéreo internacional. Con este
objeto, se ha preparado la siguiente lista de verificacion de los factores que deben considerarse al tomar la
decision de aprobar o desaprobar la utilizacion de aeronaves arrendadas.

1.  En cada situacion de arrendamiento, determinar:

a) cuales son los Estados que son responsables de determinados aspectos de
vigilancia de la seguridad operacional

b) quién es el explotador responsable de cumplir con las normas de seguridad
establecidas por el Convenio de Chicago y sus Anexos

c) cuales son las medidas necesarias para la explotacion segura de las acronaves
arrendadas (p. €j., familiarizacién de la tripulacion, convalidacién de licencias,

etc.),

d) i seria eficaz y apropiado un acuerdo en virtud del Articulo 83 bis. De ser asi,
decidir,

1. cuales Estados estarian implicados
2. cuales seran las funciones en materia de seguridad que habran de transferirse
3. cuales son las acronaves que se incluiran.

2. Establecer los tipos de arrendamiento que pueden ser aprobados o que es necesario
reglamentar, tales como

a) arrendamientos tinancieros y operativos de entidades que no son lineas aéreas
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b) arrendamientos de aeronaves que son propiedad de transportistas aéreos de las
Partes en el acuerdo bilateral pertinente

c) arrendamiento con tripulacién en situaciones imprevistas, a corto plazo,
aplicandose una lista de posibles lineas aéreas arrendadoras como fuentes

aprobadas.

Establecer los criterios para la aprobacién de arrendamientos con tripulacion de
aeronaves de lineas aéreas de terceros paises, tales como:

a) posesion de los derechos de trafico implicados
b) reciprocidad

¢)  ningun beneficio relacionado con el trafico que se transporta o el uso de la ruta.
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APENDICE A

RECOMENDACION DE LA CEAC SOBRE ARRENDAMIENTO DE AERONAVES
RECOMENDACION CEAC/21-1

RECONOCIENDO
que el arrendamiento de acronaves es una practica comun en la industria de las lineas aéreas;

que un enfoque flexible para el arrendamiento puede reportar beneficios econémicos a los transportistas aéreos
y a los consumidores y ayudar a los transportistas aéreos a satisfacer mejor sus necesidades del mercado;

que el mantenimiento de normas satisfactorias de seguridad operacional es la prioridad principal,

que todos los Estados miembros estan obligados a cumplir con las disposiciones del Convenio de Chicago y
sus Anexos pertinentes, que algunos Estados miembros también estan obligados por el articulo del Consejo
CE 2407/92 acerca del otorgamiento de licencias de transportistas aéreos en el que se incluyen disposiciones
sobre arrendamiento y que las condiciones que los Estados miembros aplican respecto a los arrendamientos
deben estar en consonancia con sus obligaciones juridicas nacionales e internacionales;

que los Estados miembros han impuesto diversas condiciones y limitaciones al uso de acronaves arrendadas;

que los Estados miembros consideran que es necesario armonizar, en el grado mas elevado posible, sus politicas
sobre arrendamiento;

que la reglamentacion y las practicas de los Estados miembros relativos a arrendamientos deberian ser
transparentes y objetivas y contribuir de modo ordenado al desarrollo de la aviacion civil;

que, en el caso de arrendamiento con tripulacion, los pasajeros y demas usuarios tienen el derecho de esperar
del arrendador normas de seguridad operacional y servicios equivalentes a los que proporcionaria el
arrendatario, y ser informados acerca de la identidad del transportista aéreo que en realidad realiza las
operaciones;

que, en el caso de arrendamiento sin tripulacion, las funciones y obligaciones en materia de seguridad
operacional del Estado de matricula que puedan mas adecuadamente ser desempefiadas por el Estado del
explotador deberian normalmente transferirse a las autoridades del Estado del arrendatario, y tomando nota
de que todavia no ha entrado en vigor el Articulo 83 bis del Convenio en el que se prevé una transferencia en
caso de arrendamiento;

que los arrendamientos no deberian ser utilizados como medio de evadirse de las leyes, reglamentacion o
acuerdos internacionales aplicables;

que el intercambio de informacion entre los Estados miembros en asuntos que atafien al arrendamiento es
importante, en particular al preparar un enfoque comun respecto a la seguridad operacional y en el contexto
de la labor de la JAA de preparar una base de datos en el marco del programa de accion de la CEAC para la
evaluacion de la seguridad operacional de aeronaves extranjeras (SAFA);

que se espera que la labor en marcha en Europa lleve a reglas comunes aplicadas en muchos Estados miembros,
lo cual podria constituir la base de un régimen uniforme y mas liberal de arrendamiento para las lineas aéreas
de estos paises,
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LA CONFERENCIA HA ADOPTADO LA SIGUIENTE RECOMENDACION relativa a arrendamientos
de acronaves entre transportistas aéreos:

Para fines de esta recomendacion se entiende por arrendamiento un arreglo contractual por el cual un
transportista aéreo con la adecuada licencia obtiene el control comercial de toda una aeronave sin transferencia
de propiedad.

Los Estados miembros pueden aplicar distintas normas al arrendamiento entre transportistas aéreos a los que
hayan otorgado licencias de aeronaves en su registro nacional o de acronaves registradas dentro del area
econdmica europea.

Se entiende por arrendamiento sin tripulacion aquel por el que una aeronave es explotada en virtud del AOC
del arrendatario. Normalmente esté constituido por el arrendamiento de una aeronave sin tripulacion, explotada
bajo control comercial del arrendatario y utilizando el codigo de designador de linea aérea y los derechos de
trafico del arrendatario.

Se entiende por arrendamiento con tripulacién aquel por el que una acronave esta explotada en virtud del AOC
del arrendador. Se trata normalmente del arrendamiento de una aeronave con tripulacion, explotada en virtud
del control comercial del arrendatario y utilizando el codigo designador de linea aérea y los derechos de trafico
del arrendatario.

Se tiene la intencién de que las disposiciones aplicables a los arrendamientos con tripulacion se apliquen
también a los arrendamientos con parte de la tripulacién y arrendamientos con tripulacién mediante un aviso
a corto plazo (también denominados subarrendamientos).

1. Para fines de garantizar la seguridad operacional y las normas de responsabilidad juridica y de
cumplimiento con las condiciones economicas aplicables, todos los arreglos de arrendamiento
concertados por transportistas aéreos deberian recibir una aprobacion previa de las autoridades
competentes.

2. Antes de conceder la aprobacion, las autoridades deberian obtener la siguiente informacion:

— tipo de arrendamiento

— nombres de las Partes en el acuerdo

— fecha de inicio y duracién del arrendamiento

— numero y tipo de acronaves, marcas de matricula y pais de registro, certificado de homologacion
en cuanto al ruido cuando corresponda

— pruebas de polizas de seguro de pasajeros y de terceras partes

— nombre del transportista aéreo con cuyo AOC se explotard y mantendra la acronave

— nombre del transportista aéreo con control comercial de la aeronave.

Los Estados miembros también pueden exigir informacion adicional, por ejemplo, relativa al motivo del
arrendamiento y a las operaciones previstas, con la amplitud necesaria para asegurar el cumplimiento con su
reglamentacion nacional y sus obligaciones internacionales.

3. En el caso de un arrendamiento sin tripulacion, deberian normalmente transferirse a las autoridades
del arrendatario, de conformidad con el Articulo 83 bis, todas o parte de las funciones y obligaciones
respecto a la aeronave arrendada en virtud de los Articulos 12, 30, 31 y 32 a) del Convenio de
Chicago. Con este fin se recomienda que todos los Estados miembros ratifiquen tan pronto como sea
posible este articulo para que pueda entrar en vigor.



-24 -

En el caso de arrendamiento con tripulacion, ademas de lo indicado en los parrafos 1y 2 :

a)

b)

d)

€)

g)

h)

Antes de otorgar la aprobacion a un transportista aéreo para arrendar una acronave, la autoridad
aerondutica debe estar satisfecha, de ser necesario mediante una auditoria, que el arrendador
satisface normas de seguridad equivalentes a las de sus propias lineas aéreas segun lo requerido
para satisfacer lo indicado en su AOC.

Ademas, solamente se permitira que un transportista aéreo arriende con tripulacion una aeronave
de un tipo no incluido en su propio AOC si la autoridad considera que esto no influira en el
mantenimiento de normas de seguridad operacional equivalentes a las que necesita satisfacer el
arrendatario para satisfacer su propio AOC.

Un arrendador puede que no satisfaga sus obligaciones respecto al arrendatario si arrienda con
tripulacion la capacidad de un tercer transportista, a menos que este haya sido aprobado por la
autoridad aeronautica del arrendatario.

No deberia otorgarse la aprobacion de la utilizacion de aeronaves arrendadas con tripulacion por
un periodo de tiempo ilimitado.

También deberia obtenerse la informacion indicada en el parrafo 2 antes de conceder la aprobacién
para arrendamientos con aviso previo a corto plazo. Sin embargo, las autoridades aeronauticas
competentes pueden aplicar arreglos de alternativa para la aprobacion previa de tales
arrendamientos. Entre tales arreglos de alternativa podrian incluirse, por ejemplo, el
establecimiento de una lista de transportistas aéreos aprobados por sus autoridades aeronauticas
nacionales, de los cuales cualquier transportista aéreo pueda arrendar una aeronave con aviso a
corto plazo para satisfacer una necesidad imprevista durante un periodo de tiempo breve.

No deberia utilizarse €l arrendamiento con tripulacion de aeronaves como medio de evadirse de
leyes, reglamentacion o acuerdos internacionales aplicables.

Las autoridades aeronauticas deberian responder con prontitud a las solicitudes de las autoridades
correspondientes de los Estados miembros respecto a la informacion acerca de arrendamientos.

Deberia informarse a los consumidores, tan pronto como sea posible y, en todo caso, antes del
embarque, de quién es el explotador real de un vuelo que haya de realizarse con una aeronave
arrendada con tripulacion. -

Los Estados miembros pueden también optar, por razones de seguridad y economicas, y cuando
esto sea compatible con su reglamentacion nacional e internacional, por asegurarse de que los
transportistas aéreos no dependen excesivamente de acronaves arrendadas con tripulacion que
estén matriculadas en otro Estado.

Se insta también a los Estados miembros a que cooperen en el suministro de informacion relativa a los
arrendamientos, en particular en relacion con el programa de accion de la CEAC para la evaluacion
de la seguridad operacional de aeronaves extranjeras (SAFA).
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Extracto del Acuerdo bilateral de servicios aéreos concertado
entre Nueva Zelandia y Samoa (OACI 3478)

Articulo 10
“Charter o arrendamiento

En la explotacion de cualquier servicio convenido por cualquier ruta especificada, la linea aérea designada de
cada Parte contratante proporcionara a la otra Parte contratante un aviso por escrito con una anticipacion de
sesenta dias de su intencion de arrendar, fletar, alquilar o de cualquier otro modo utilizar o explotar de forma
continua una aeronave que no sea de su propiedad o que sea propiedad de las lineas aéreas designadas de las
Partes contratantes.”

Extracto del Acuerdo bilateral de servicios aéreos concertado entre
Myanmar/Viet-Nam (OACI 4014)

Articulo 5
“Explotacién de aeronaves arrendadas

7. Cuando una linea aérea designada se proponga utilizar una aeronave que no sea de su
propiedad en los servicios previstos en lo que sigue, esto solamente se hara a reserva de las siguientes
condiciones:

a)  que tales arreglos no seran equivalentes a permitir a una linea aérea de una tercera parte
arrendadora el acceso a derechos de trafico de los que de otro modo no sea titular dicha
linea aérea;

b) que los beneficios financieros que obtenga la linea aérea arrendadora no dependeran de
las ganancias o pérdidas de explotacion de la linea aérea designada de que se trate; y

¢) quelaresponsabilidad respecto al mantenimiento de la acronavegabilidad y la idoneidad
de las normas de explotacion y mantenimiento de la aeronave arrendada que sea
explotada por una linea aérea designada se estableceran con plena satisfaccion de las
autoridades aeronauticas de ambas Partes contratantes.

8. Fuera de esto, no se prohibe que una linea aérea designada proporcione servicios utilizando
aeronaves arrendadas a condicion de que se satisfagan las condiciones anteriormente indicadas en cualquier
arreglo de arrendamiento concertado.

9. Las lineas aéreas designadas notificaran por escrito, con la maxima antelacion posible, a las
autoridades aeronauticas de la otra Parte contratante, cualquier acuerdo de arrendamiento de aeronaves y
obtendran una aprobacion previa de dichas autoridades aeronauticas antes de utilizar cualquier aeronave
arrendada.

10. Las autoridades aeronauticas que reciban el aviso concederan su aprobacion en un plazo de
veintiun (21) dias de recibir la notificacion a que hace referencia el parrafo 3, si estan satisfechas de que la
linea aérea designada que notifica tal arrendamiento de acronave cumple con las disposiciones del presente
articulo.”
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Extracto del Acuerdo bilateral de servicios aéreos concertado
entre Indonesia y Singapur (OACI 3950)

Articulo 15
“Arrendamiento de aeronaves

1. Cuando una linea aérea designada se proponga utilizar una acronave que no sea de su
propiedad, para los servicios convenidos, esto solamente se hara a reserva de las siguientes condiciones:

a) quetales arreglos no seran equivalentes a permitir a una linea aérea arrendadora de otro
pais el acceso a derechos de trafico de los que de otro modo no sea titular dicha linea
area,

b)  que los beneficios financieros que obtenga la linea aérea arrendadora no dependeran del
éxito financiero de explotacion de la linea aérea designada de que se trate; y

c) que los servicios convenidos por la linea aérea designada que utilice la aeronave
arrendada no deben estar vinculados de forma que proporcionen servicios de paso de la
misma aeronave, hacia o desde, los servicios de la linea aérea arrendadora por su propia
ruta o rutas.

2. Fuera de esto, no se prohibe que una linea aérea designada proporcione servicios utilizando
aeronaves arrendadas a condicion de que se satisfagan las condiciones anteriormente indicadas en cualquier
arreglo de arrendamiento concertado.

3. Una linea aérea designada proporcionara una notificacion por escrito con una antelacion de
60 dias a las autoridades aeronauticas de la otra Parte contratante, acerca de cualquier arrendamiento de
aeronaves junto con los términos de tales arreglos y obtendra la aprobacién previa de tales autoridades
aeronauticas antes de utilizar la aeronave arrendada. Siempre que el arrendamiento de una aeronave sea
necesario por motivos de emergencia y el arrendamiento no exceda de 90 dias, no se retirara la aprobacion por
el mero motivo de que el aviso se haya dado con menos de 30 dias de antelacion si se proporciona una
notificacion con una antelacion razonable.

4, No obstante cualquiera de las disposiciones indicadas en los parrafos precedentes, si el
arrendador de la aeronave:

a) no es ni una linea aérea ni esta controlada por una linea aérea, y

b) noes ni una compaiiia subsidiaria de empresas afines ni una compafiia asociada de una
linea aérea,

bastara una sencilla notificacion a las autoridades acronauticas de la otra Parte contratante.”
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Extracto del Acuerdo bilateral de servicios aéreos concertado
entre El Salvador y Estados Unidos

Articulo 8, parrafo 7
“7. Al operar u ofrecer los servicios autorizados en las rutas acordadas, cualquier linea acrea
designada de una Parte podra concertar arreglos cooperativos de comercializacion, tales como, arreglos de
fletamento parcial, codigos compartidos o de arrendamiento, con
a) una linea aérea o lineas aéreas de cualquiera de las Partes; y
b) una linea aérea o lineas aéreas de un tercer pais, siempre y cuando dicho tercer pais
autorice o permita arreglos comparables entre las lineas aéreas de la otra'Parte y otras

lineas aéreas en los servicios a dicho tercer pais, o desde €l, o a través de su territorio;

a_condicién de que todas las lineas aéreas que concierten dichos arreglos 1) tengan la debida autorizacion
y 2) cumplan con los requisitos que se apliquen normalmente a dichos arreglos.”



ADJUNTO B a la comunicacion EC 2/82, LE 4/55-99/54

PARTE I - DIRECTRICES DE LA SECRETAR{A DE LA OACI
SOBRE LA APLICACION DEL ARTICULO 83 BIS

1. Podran transferirse del Estado de matricula al Estado del explotador todas o parte de las obligaciones
y funciones correspondientes a los Articulos 12, 30, 31y 32 a) del Convenio de Chicago. Las obligaciones y
funciones que hayan de transferirse deberan mencionarse expresamente en el acuerdo de transferencia, dado
que, a falta de dicha mencion, se considerara que le siguen correspondiendo al Estado de matricula.

Nota: Los fextos de orientacion sobre transferencia de obligaciones y funciones
relacionadas con la aeronavegabilidad pueden encontrarse en el Manual sobre
el mantenimiento de la acronavegabilidad (Doc 9642), Parte VIII — Arreglos
internacionales de arrendamiento. Las autoridades competentes tendran
debidamente en cuenta los objetivos del mantenimiento de la aeronavegabilidad
y la transferencia de informacion, segun lo dispuesto en el Anexo 6, Parte I,
parrafos 8.3, 8.4, 8.5, 8.6,y 8.7.6, asi como en el Anexo 8, Parte 1I, parrafo 4.2.
Podrd encontrarse mds orientacion al respecto en el Manual sobre
procedimientos para la inspeccion, certificacion y supervision permanente de las
operaciones (Doc 8335), Capitulo 10— Arrendamiento, fletamento e intercambio
de aeronaves.

2. Los Estados no deberian concertar un acuerdo de transferencia si el Estado del explotador en cuestion
no es capaz de desempefiar adecuadamente las obligaciones y funciones previstas en dicha transferencia.

3. Las aeronaves en cuestion deben identificarse claramente en el acuerdo incluyendo referencias al tipo
de acronave y a los nimeros de matricula y de serie.

4. Todo tipo de arreglo comercial para el arrendamiento, fletamento o intercambio transfronterizo de
aeronaves, o cualquier otro arreglo similar, podra dar lugar a un acuerdo de transferencia.

Nota: Las aeronaves arrendadas con tripulacién pueden ser objeto de acuerdos de
transferencia entre el Estado de matricula (normalmente el Estado del
arrendador) y el Estado del arrendatario (o subarrendatario), siempre que estén
explotadas segun el certificado de explotador de servicios aéreos (AOC) del
arrendatario (o, en el caso de un subarrendatario, segin el AOC del
subarrendatario).

5. La expedicion de un certificado de un explotador de servicios aéreos (AOC), segin lo dispuesto en
el Anexo 6 para las operaciones comerciales (internacionales), no es un requisito previo para dicho acuerdo
de transferencia, cuyo objeto pueden ser también las aeronaves de la aviacion general.

6. La duracién del acuerdo de transferencia no deberia exceder del periodo cubierto por el
correspondiente arreglo comercial (p.€j., €l arrendamiento). En consecuencia, el periodo de validez de la
transferencia deberia mencionarse en el acuerdo, teniendo en cuenta que s¢ supone que las aeronaves en
cuestion no cambian de matricula.
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7. El nivel de autoridad para firmar acuerdos de transferencia deberia ser equivalente al exigido para los
arreglos administrativos entre autoridades aeronauticas.

Nota: De conformidad con el Articulo 83, segtin se indica en el pdrrafo b) del Articulo
83 bis, el “Reglamento aplicable al registro, en la OACI, de los acuerdos y
contratos aeronduticos” (Doc 6685) se aplica a todo acuerdo o arreglo
relacionado con la aviacion civil internacional. Laaplicacion del Articulo 83 bis
puede hacerse mediante acuerdos entre autoridades de aviacion civil, firmado
por lo general a nivel de Director General, es decir, que no requiere de
credenciales diplomdticas para la firma, ni tampoco para la ratificacion.

8. Todo acuerdo de transferencia firmados entre Estados partes en el protocolo relativo al Articulo 83 bis
(Doc 9318 de la OACI) sera obligatorio para los demas Estados partes en el mismo, a condicion de que se haya
registrado oficialmente en el Consejo de la OACI y se haya hecho publico de conformidad con el Articulo 83
del Convenio de Chicago, o de que cualquier tercer Estado interesado haya sido informado oficialmente
mediante una comunicacién directa, normalmente del Estado del explotador. En consecuencia, el Estado de
matricula quedara relevado de su responsabilidad (y, cuando corresponda, de su responsabilidad civil) con
respecto a las funciones y obligaciones que haya transferido debidamente al Estado del explotador, y este
ultimo cumplira con las mismas en el marco de su propia legislacion.

Nota: El Protocolo relacionado con el Articulo 83 bis (Doc 9318 de la OACI) entro en
vigor el 20 de junio de 1997 con respecto a todos los Estados que lo ratificaron.
Aunque debe exigirse la comunicacion directa en determinadas circunstancias,
p- e]., en el caso de arreglos a corto plazo, se sefiala a la atencion derecho de
que los Estados siguen teniendo la obligacion de registrar dichos acuerdos en la
OACI, de conformidad con el Articulo 83 del Convenio.

0. A los efectos de concertar acuerdos de transferencia, los Estados deberian asegurarse de que, en su
calidad de Estados de matricula, su legislacion les permita transmitir las funciones y obligaciones que son
objeto del acuerdo de transferencia. Ademas, en su calidad de Estados del explotador, los Estados deberia
asegurarse de que su legislacion se aplicara a las aeronaves matriculadas en el extranjero que son objeto de
un acuerdo de transferencia.

10. Con referencia al Articulo 33 del Convenio, los Estados que hayan ratificado el Articulo 83 bis
deberian asegurarse de que su legislacion reconoce la validez de los certificados de aeronavegabilidad, asi
como de las licencias de equipo de radio y de la tripulacién, expedidas o convalidadas por el Estado del
explotador, de conformidad con el Articulo 83 bis.

11 Los Estados que hayan ratificado el Articulo 83 bis deberian asegurarse de que la informacion que
han recibido sobre la existencia de los acuerdos de transferencia relativos a las aeronaves que vuelan hacia o
desde su territorio se transmite debidamente a las autoridades de inspeccion. A los efectos de identificar los
Estados responsables durante el proceso de verificacion, durante toda la validez del acuerdo de transferencia
deberia Hevarse a bordo de las aeronaves una copia certificada de dicho acuerdo.

Nota: También se recomienda llevar a bordo una copia certificada del AOC segin el
cual es explotada la aeronave, y en el cual ésta deberia estar mencionada.
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12. En el caso de que una aeronave entre en el espacio aéreo de Estados contratantes que no sean partes
en el Articulo 83 bis, 0 que sean partes pero que no hayan sido debidamente informados del acuerdo de
transferencia de conformidad con esta disposicion, los certificados y licencias a bordo de la aeronave deberian
ser expedidos o convalidados por el Estado de matricula ya que este ultimo permaneceria en este caso
totalmente responsable con respecto a los Articulos 30, 31 y 32 (a) del Convenio independientemente del
acuerdo de transferencia concertado con el Estado del explotador.
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PARTE 11 - MODELO DE ACUERDO ENTRE [Estado 1] y [Estado 2]
sobre la aplicacién del Articulo 83 bis del Convenio de Chicago’

CONSIDERANDO que el Protocolo relativo al Articulo 83 bis del Convenio sobre Aviacién Civil
Internacional (Chicago, 1944), en el que [Estado 1] y [Estado 2] son partes, entr6 en vigor el 20 de junio
de 1997,

CONSIDERANDO que en el Articulo 83 bis, con miras a intensificar la seguridad operacional, se prevé la
posibilidad de transferir al Estado del explotador todas o parte de las funciones y obligaciones del Estado de
matricula correspondientes a los Articulos 12, 30, 31 y 32 (a) del Convenio;

CONSIDERANDO que, de conformidad con el Documento 9642 de la OACI, Parte VIII, Capitulo 1,y a la
luz del Documento 8335, Capitulo 10, es necesario establecer con precision las obligaciones y
responsabilidades internacionales de [Estado 1] (Estado de matricula) y de [Estado 2] (Estado del explotador)
de conformidad con el Convenio;

CONSIDERANDO, con respecto a los Anexos pertinentes al Convenio, en el presente acuerdo se establece
la transferencia de [Estado 1] a [Estado 2] de las responsabilidades normalmente llevadas a cabo por el Estado
de matricula, como se indica en los parrafos 3 y 4 que siguen;

La [Administracion de aviacion civil] de [Estado 1] [direccion], representada por su [titulo], y
La [Administracién de aviacion civil] de [Estado 2] [direccién], representada por su [titulo],

Llamadas aqui “las partes”, basandose en los Articulos 33 y 83 bis del Convenio, han convenido en lo
siguiente en nombre de sus respectivos Gobiernos:

GENERALIDADES

1. El [Estado 1] quedara relevado de su responsabilidad respecto a las funciones y obligaciones
transferidas a [Estado 2], una vez que se haya hecho piblico o se haya notificado debidamente el
presente acuerdo segun lo dispuesto en el apartado b) del Articulo 83 bis.

2. El alcance del presente acuerdo se limitara a [tipo de acronave] inscrita en el registro de aeronaves
civiles de [Estado 1] y explotada en virtud de un arreglo de arrendamiento por [explotador], cuya oficina
principal esta situada en [Estado 2]. En el Adjunto 1 se reproduce la lista de acronaves en cuestion,
indicandose su tipo, niimero de matricula y niimero de serie, asi como la duracién de cada arreglo de
arrendamiento.

RESPONSABILIDADES TRANSFERIDAS

3. En virtud del presente acuerdo, [Estado 1] transfiere a [Estado 2] la vigilancia y el control de
los elementos pertinentes que figuran en los Anexos al Convenio que se indican a continuacion:

*Este modelo de acuerdo fue preparado por la Secretaria, basandose en un acuerdo recientemente
registrado ante la OACI y teniendo en cuenta toda informacion pertinente. Cabe sefialar que el modelo de
acuerdo refleja solamente una de las numerosas posibilidades entre las que pueden optar los Estados
contratantes, ya que el Articulo 83 bis estipula que el Estado de matricula podra transferirle “todas o parte”
de sus funciones y obligaciones alli aludidas al Estado del explotador.
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Anexo 1 Licencias al personal — para emitir licencias o darles validez.
Anexo 2 Reglamento del aire — para lograr el cumplimiento de las normas y reglamentos aplicables

relacionados con el vuelo y las maniobras de las aeronaves.

Anexo 6 Operacion de aeronaves (Parte 1 — Transporte aéreo comercial internacional — Aviones) —

para las responsabilidades que normalmente incumben al Estado de matricula. En caso de
conflicto entre las responsabilidades correspondientes al Anexo 6, Parte I, y las
correspondientes del Anexo 8 — Aeronavegabilidad, se indica en el Adjunto 2 la asignacion
de responsabilidades concretas.

En virtud de este acuerdo, mientras que el [Estado 1] conservara plena responsabilidad, en
virtud del Convenio de Chicago, respecto a la vigilancia y el control normativos del Anexo 8 —
Aeronavegabilidad, la responsabilidad relativa a la aprobacion de las estaciones de linea utilizadas
por [explotador], fuera de su base central, se transfiere a [Estado 2]. Los procedimientos relacionados
con el mantenimiento de la aeronavegabilidad de la aeronave, que [explotador] debera aplicar,
figuraran en el Manual de control de mantenimiento (MCM) del explotador. (En el Adjunto 2 se
describen las responsabilidades de ambos Estados respecto al mantenimiento de la aeronavegabilidad
de la aeronave.)

NOTIFICACION

5.

De conformidad con el Articulo 83 bis b), incumbe al Estado del explotador notificar
directamente la existencia y el contenido del presente acuerdo a todo Estado interesado. El Estado de
matricula o el Estado del explotador registrara el presente acuerdo y todas sus enmiendas en la OACI,
segun lo dispuesto en el Articulo 83 del Convenio y de conformidad con el Reglamento aplicable al
registro, en la OACI, de los acuerdos y contratos aeronduticos.

Se conservara a bordo de cada aeronave a la que se aplique el presente acuerdo una copia fiel
certificada del certificado de explotador de servicios aéreos (AOC) emitido a [explotador] por
[Estado 2], en el que se enumeraran y designaran debidamente las acronaves de que se trate.

COORDINACION

7.

Se celebraran reuniones trimestrales entre [la CAA de Estado 1] y [la CAA de Estado 2] para
analizar las operaciones y cuestiones relacionadas con la aeronavegabilidad basandose en las
inspecciones llevadas a cabo por los respectivos inspectores. Con miras a intensificar la seguridad
operacional, dichas reuniones tendran por objeto resolver las discrepancias que las inspecciones hayan
revelado y asegurarse de que todas las partes estan plenamente informadas acerca de las operaciones
de [explotador]. Se permitira a [la CAA de Estado 1] tener acceso a la documentacion de [la CAA de
Estado 2] relativa a [explotador] a fin de cerciorarse de que [Estado 2] esta cumpliendo sus
obligaciones respecto a la vigilancia de la seguridad operacional transferida de [Estado 1]. En dichas
reuniones se examinaran los asuntos siguientes:

. Operaciones de vuelo

. Mantenimiento de la acronavegabilidad y mantenimiento de las aeronaves

. Procedimientos del Manual de control de mantenimiento (MCM) del explotador, si
corresponde

. Todo otro asunto significativo que resulte de las inspecciones.
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8. En caso que durante la ejecucion de este acuerdo, una aeronave sujeta al mismo, sea objeto de un
subarrendamiento, el [Estado 2] que continua siendo el Estado del explotador debera informar al [Estado 1]
antes de efectuar la transferencia de obligaciones y funciones que se efectian bajo la supervision de un tercer
Estado.

FINAL
9. El presente acuerdo entrara en vigor en la fecha de su firma y finalizara, en el caso de las acronaves
enumeradas en el Adjunto 1, al concluir los respectivos arreglos de arrendamiento en virtud de los cuales se

han explotado. Toda modificacion al acuerdo exigira el consentimiento de las partes.

10. El presente acuerdo queda aceptado y firmado por el [titulo] de [Estado 1] y el [titulo] de [Estado 2].
[Firma] [Firma]

En nombre de la Administrracion de aviacion civil d¢  En nombre de la Administracion de aviacion civil de
[Estado 1] [Estado 2]
[Nombre y apellidos, titulo y fecha] [Nombre y apellidos, titulo y fecha]

ADJUNTOS: Adjunto 1 - Aeronaves objeto del presente acuerdo
Adjunto 2 - Responsabilidad de [Estado 1] y [Estado 2] respecto a la acronavegabilidad
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ADJUNTO 1 - AERONAVES OBJETO DEL PRESENTE ACUERDO

TIPO DE NUMERO DE NUMERO DURACION DEL
AERONAVE MATRICULA DE SERIE ARRENDAMIENTO
[A320] [fecha]
[B737] [fecha]
[E120] [fecha]
[IL62] [fecha]

ADJUNTO 2 - RESPONSABILIDAD DE [Estado 1] Y [Estado 2]
RESPECTO A LA AERONAVEGABILIDAD

Doc de la OACI Asunto Responsabilidad del Responsabilidad del
Estado de matricula | Estado del explotador
([Estado 1]) ([Estado 2])

- Anexo 8§, Parte I1, Informaci6n obligatoria Asegurarse de que [la Asegurarse de que
parrs. 4.2.3,42.4, | sobre el mantenimiento de | CAA de Estado 2] y [explotador] cumple
425 la aeronavegabilidad [explotador] reciben con la informacién

toda la informacion obligatoria sobre el

- Doc 9642, Parte VI,
Capitulo 1

obligatoria sobre el
mantenimiento de la

mantenimiento de la
aeronavegabilidad

acronavegabilidad que | transmitida por [la
se aplique CAA de Estado 1]
Anexo 6, Parte 1, Explotacion de la aeronave Asumir la
parr. 5.2.4 de conformidad con su responsabilidad del
certificado de Estado de matricula
acronavegabilidad segun lo dispuesto en el
parr. 5.2.4 del Anexo 6,
Parte I
Anexo 6, Parte 1, Responsabilidad de Aprobar los organismos | Aprobar las estaciones
parr. 8.1.2 mantenimiento del de mantenimiento de linea que no sean la
explotador utilizados por base central de

[explotador] salvo las
estaciones de linea que
no sean la base
principal del explotador

|[explotador]

Anexo 6, Parte I,
parr. 8.2.1a824

Manual de control de
mantenimiento del
explotador (MCM)

Asegurarse de que la
orientacion se halla en
el MCM, aprobar este
ultimo y transmitir una
copia a fla CAA de
Estado 1]




Anexo 6, Parte I,
parrs. 8.4.1a8.4.3

Registros de
mantenimiento

Inspeccionar cada
seis meses los registros
y documentos de

Asegurarse de que los
registros se conservan
de conformidad con los

mantenimiento parrafos 8.4.1a843y
llevar a cabo
inspecciones de
conformidad con los
requisitos del
certificado de
explotador de servicios
aéreos (AOC)
Anexo 6, Parte |, Informacion sobre el Asegurarse de que [la Asegurarse de que se
parrs. 8.5.1y85.2 mantenimiento de la CAA de Estado 2] y cumplen los requisitos
acronavegabilidad [explotador] conocen de acronavegabilidad de
los requisitos de [Estado 1] y [Estado 2]
aeronavegabilidad de y que se han
[Estado 1] incorporado
procedimientos
adecuados en el MCM
- Anexo 6, Parte I, Modificaciones y Asegurarse de que los Asegurarse de que los
parr. 8.6 reparaciones Estados de disefio y requisitos figuran en el
fabricacion ya han dado | MCM y aprobar este
- Doc 9642, su aprobacion ultimo
Parte VIII,
Apéndice A,
seccion 3.7

Anexo 6, Parte I,
parrs. 8.7.1a8.7.7.2

Organismo de
mantenimiento reconocido

Aprobar la
organizacion y los
procedimientos de
mantenimiento de la
base de [explotador]
respecto a los

parrs. 8.7.1a8.7.72y
comunicar a [la CAA
de Estado 2] los
procedimientos
correspondientes que
deben incluirse en el
MCM

- Aprobar los arreglos
de mantenimiento de
linea de [explotador]
fuera de la base

- Asegurarse de que
los procedimientos
figuran en el MCM y
aprobar este ultimo.
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PARTE III - ARTICULO 83 bis Y LISTA DE ESTADOS QUE HAN
RATIFICADO EL PROTOCOLO RELATIVO AL ARTiCULO 83 bis
ARTICULO 83 bis, UNA ENMIENDA DEL CONVENIO SOBRE
AVIACION CIVIL INTERNACIONAL

(En vigor el 20 de junio de 1997)

Transferencias de ciertas funciones y obligaciones

a) No obstante lo dispuesto en los Articulos 12, 30, 31 y 32 a), cuando una aeronave matriculada

en un Estado contratante sea explotada de conformidad con un contrato de arrendamiento,
fletamento o intercambio de acronave, o cualquier arreglo similar, por un explotador que tenga su
oficina principal o, de no tener tal oficina, su residencia permanente en otro Estado contratante,
el Estado de matricula, mediante acuerdo con ese otro Estado, podra transferirle todas o parte de
sus funciones y obligaciones como Estado de matricula con respecto a dicha acronave, segun los
Articulos 12, 30, 31y 32 a). El Estado de matricula quedara relevado de su responsabilidad con
respecto a las funciones y obligaciones transferidas.

b) La transferencia no producira efectos con respecto a los demas Estados contratantes antes de que
el acuerdo entre Estados sobre la transferencia se haya registrado ante el Consejo y hecho publico
de conformidad con el Articulo 83 o de que un Estado parte en dicho acuerdo haya comunicado
directamente la existencia y alcance del acuerdo a los demas Estados contratantes interesados.

c) Las disposiciones de los parrafos a) y b) también seran aplicables en los casos previstos por

el Articulo 77.
ESTADOS QUE HAN RATIFICADO EL PROTOCOLO

RELATIVO AL ARTICULO 83 bis

(Actualizada al 31 de marzo de 1999)
Alemania 19 de octubre de 1983 Bulgaria 7 de julio de 1981
Antigua y Barbuda 17 de octubre de 1988 Burkina Faso 15 de junio de 1992
Arabia Saudita 25 de junio de 1991 Burundi 10 de octubre de 1991
Argentina 12 de agosto de 1987 Canada 23 de octubre de 1985
Australia 2 de diciembre de 1994  Chile 28 de junio de 1982
Austria 25 de abril de 1983 China 23 de julio de 1997
Bahrein 7 de febrero de 1990 Chipre 5 de julio de 1989
Bangladesh 2 de septiembre de 1988  Colombia 19 de diciembre de 1995
Barbados 5 de octubre de 1981 Croacia 6 de mayo de 1994
Belaris 24 de julio de 1996 Cuba 17 de mayo de 1984
Belice 24 de septiembrede 1997  Dinamarca 22 de diciembre de 1983
Bélgica 23 de septiembrede 1983  Ecuador 20 de junio de 1991
Bosnia y Herzegovina 9 de mayo de 1997 Egipto 11 de septiembre de 1981

Brasil

30 de octubre de 1990

El Salvador

8 de abril de 1998



Emiratos Arabes Unidos

Eritrea

Eslovaquia

Espaiia

Estados Unidos

Estonia

Etiopia

Federacion de Rusia

Fiji

Filipinas

Finlandia

Francia

Ghana

Granada

Grecia

Guatemala

Guinea

Guyana

Haiti

Hungria

India

Indonesia

Iran, Republica
Islamica del

Iraq

Irlanda

Islandia

Islas Marshall

Israel

Italia

Jamahiriya Arabe Libia

Japon

Jordania

Kenya

Kuwait
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18 de febrero de 1987

27 de mayo de 1994
20 de marzo de 1995

11 de julio de 1983

15 de febrero de 1982

21 de agosto de 1992

25 de junio de 1981

3 de febrero de 1988

21 de septiembre de 1992
31 de enero de 1984

18 de diciembre de 1991
27 de agosto de 1982

15 de julio de 1997

8 de noviembre de 1990

25 de septiembre de 1984
26 de abril de 1983

1 de octubre de 1998

2 de mayo de 1988

21 de septiembre de 1984
27 de mayo de 1981

5 de agosto de 1994

29 de julio de 1987

17 de junio de 1994

4 de marzo de 1982
29 de marzo de 1990
9 de mayo de 1990

6 de abril de 1994

25 de febrero de 1983
29 de noviembre de 1985
28 de octubre de 1996
26 de junio de 1998
30 de junio de 1993
13 de octubre de 1982
24 de mayo de 1995

La ex Republica Yugoslava

de Macedonia
Libano
Luxemburgo
Malawi
Maldivas
Mali

23 de marzo de 1998

14 de abril de 1983

1 de octubre de 1986
13 de diciembre de 1990
30 de octubre de 1997
11 de enero de 1984

Marruecos

Mauricio

México

Monaco

Nauru

Nepal

Niger

Noruega

Nueva Zelandia

Oman

Paises Bajos

Pakistan

Panama

Papua Nueva Guinea

Qatar

Portugal

Reino Unido

Republica Checa

Republica de Corea

Republica de Moldova

Rumania

Samoa

San Marino

Seychelles

Singapur

Sudafrica

Suecia

Suiza

Tayikistan

Togo

Trinidad y Tabago

Tunez

Turkmenistan

Turquia

Ucrania

Uganda

Uruguay

Uzbekistan

Vanuatu

Viet Nam, Republica
Socialista de

Zambia

— FIN —

29 de enero de 1987
6 de agosto de 1990
20 de junio de 1990
9 de mayo de 1991
28 de julio de 1994
9 de junio de 1997
8 de abril de 1988
20 de septiembre de 1995
17 de marzo de 1993
11 de marzo de 1981
5 de noviembre de 1981
27 de mayo de 1987
3 de agosto de 1982
5 de octubre de 1992
8 de marzo de 1990
3 de marzo de 1998
16 de marzo de 1981
15 de abril de 1993
23 de abril de 1981
20 de junio de 1997
29 de agosto de 1996
9 de julio de 1998
3 de febrero de 1995
23 de septiembre de 1983
7 de mayo de 1991
21 de septiembre de 1998
13 de julio de 1987
21 de febrero de 1985
23 de julio de 1996
24 de abril de 1987
31 de enero de 1991
29 de abril de 1985
14 de abril de 1993
13 de noviembre de 1992
11 de agosto de 1995
10 de marzo de 1982
7 de enero de 1982
24 de febrero de 1994
31 de enero de 1989
7 de febrero de 1996

28 de enero de 1993
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ADJUNTO 2

ENCUESTA SOBRE FLETAMENTO O INTERCAMBIO DE AERONAVESEN LA
REGION

El arrendamiento de aeronaves en su pais, es una practica comin?

Si

No

Qué beneficios econdmicos reporta el arrendamiento de aeronaves en su pais?

A los transportistas agreos:

A los consumidores;

No reporta beneficios
Considera su Administracion a mantenimiento de normas satisfactorias de seguridad
operacional como prioridad principal ?

Si
No
Por qué?

Cumple su pais con las disposiciones del Convenio de Chicago y los Anexos pertinentes,
con respecto a fletamento e intercambio de aeronaves?

Si

No

Explique:
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5. Las condiciones que su pais aplica respecto alos arrendamientos esta en consonancia con
sus obligaciones juridicas nacionales e internacionales?
Si
No
Explique:

6. Qué condiciones y limitaciones ha impuesto su pais a uso de aeronaves arrendadas?
Explique:

7. Considera su Administracién que es necesario armonizar, en € grado méas elevado
posible, sus politicas de arrendamiento?
Si
No
Explique:

8. Considera importante su Administracion el intercambio de informacién entre los Estados
miembros en |os asuntos que atafien a arrendamiento?
Si
No
Explique:

9. Los arreglos de arrendamiento concertados por los transportistas aéreos en su pais,
reciben la aprobacion previa de las autoridades aeronauticas?
Si
No
Explique:




10.

11.

12.

13.

14.

15.
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En caso la pregunta anterior sea afirmativa, que informacion exigen las autoridades antes
de conceder |a aprobacion?

Tipo de arrendamiento

Nombres de las Partes en € acuerdo

Fechadeinicio y duracion del arrendamiento

NuUmero y tipo de aeronaves, marcas de matricula y pais de registro,
certificado de homologacion en cuanto a ruido cuando corresponda
Pruebas de pdlizas de seguro de pasajeros y de terceras partes

Nombre del transportista aéreo con cuyo AOC se explotara y mantendra
la aeronave

Nombre del transportista aéreo con control comercia de la aeronave

A qué tipo de entidades se arriendan las aeronaves?

A entidades arrendadoras, bancos, etc.

A lineas aéreas _

Se ha presentado alguna controversia en la gjecucion de los contratos de arrendamientos
con las entidades sefidl adas en |a pregunta anterior? Explique:

L as operaciones con naves arrendadas se realizan al interior del paisy/o al exterior?

Al interior
Al exterior

Los arrendamientos por |o general serealizan:

Con tripulacion
Sin tripulacion

Esta practica de arrendamiento ha generado alguin problema con respecto a: (Explique)
Seguridad operacional

Aspectos econdmicos

Otros
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16.

17.

18.

19.

20.

En los acuerdos bilaterales o de servicios aéreos celebrados por su pais, se contempla una
clausularelativa al fletamento o intercambio de aeronaves?

Si

No

Explique:

Cree que e arrendamiento de aeronaves compromete la seguridad operacional ?

Si
No
Explique:

Qué problemas ha traido a su pais € arrendamiento de aeronaves a lineas aéreas de
terceros paises? Explique:

En su pais, se realizan auditorias respecto alas normas de seguridad?

Si
No
Explique:

Complete la siguiente informacion, con respecto al afo 2002:
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Tabla 1. Aeronaves de reaccion arrendadas por lineas aéreas que ofrecen servicios
regularesinternacionales

Ndmero de NuUmero de aeronaves arrendadas a
Lineas P ,
Aeronaves . . Lineas aéreas Otras Otros
aéreas sin . Empresas .
en con agronaves | lineas . (fabricantes, | Tota
. aeronaves . arrendatarias
servicio arrendadas afreas bancos, etc.)
arrendadas

Tabla 2: Aeronaves de reaccion arrendadas por lineas aéreas que ofrecen servicios
regularesnacionales

NUmero de NUmero de aeronaves arrendadas a
Lineas P ,
Aeronaves . . Lineas aéreas Otras Otros
aéreas sin . Empresas .
en con agronaves | lineas . (fabricantes, | Tota
. aeronaves . arrendatarias
servicio arrendadas afreas bancos, etc.)
arrendadas

Tabla 3: Utilizacion de aeronaves arrendadas con tripulacion, servicios regulares
internacionales

Menos de 25 salidas/afno

De 25 a 50 salidas/ano

Més de 50 salidas/afio

Arrendamientos N° de Tol'iide N° de Tol'iide N° de Tolt(?lnde
con tripulacién | arrendamientos . arrendamientos . arrendamientos .
. . recorridos . . recorridos . . recorridos
con tripulacién : con tripulacién : con tripulacion .
(millares) (millares) (millares)
Lineas aéreas
del mismo
Estado
Lineas aéreas
de distintos
Estados

Tabla 4: Utilizacion de aeronaves arrendadas con tripulacién, servicios regulares

nacionales

Arrendamientos
con tripulacién

Menos de 25 salidas/afio

De 25 a 50 sdlidas/afio

Mas de 50 salidas/afio

N° de
arrendamientos
con tripulacién

Total km
recorridos
(millares)

N° de
arrendamientos
con tripulacién

Total km
recorridos
(millares)

N° de
arrendamientos
con tripulacion

Tota km
recorridos
(millares)

Lineas aéreas
del mismo
Estado

Lineas aéreas
de distintos
Estados




