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DECIMOTERCERA REUNION DEL GRUPO DE EXPERTOSEN ASUNTOS
POLITICOS, ECONOMICOSY JURIDICOSDEL TRANSPORTE AEREO
(GEPEJTA/13)

(Santiago de Chile, 9 a 11 de marzo de 2004)

Cuestion 4 del
Orden ddl Dia: Estudio del problema de arrendamiento, fletamento e intercambio de
aeronavesen laregion
Tarea Nro. 10 del Programa de Trabajo dela CLAC
(Nota de estudio presentada por €l Grupo ad hoc)
Antecedentes
1. Durante la pasada GEPEJTA/12, celebrada en Lima, Perq, los dias 2 a 4 de

septiembre de 2003, cuando se abordd e tema sobre arrendamiento, fletamento e intercambio de
aeronaves, la Secretaria dio a conocer |os resultados de una encuesta ef ectuada a | os Estados, con
miras a conocer con mayor profundidad diversos aspectos relacionados con € tema de referencia.
Asimismo, en aguella oportunidad, también se distribuy6 una copia de un estudio efectuado por
la OACI referente al mismo tema.

2. Es importante reiterar que este tema surgié de la inquietud planteada por las
aerolineas, para encontrar una mayor flexibilidad por parte de las Autoridades Aeronauticas en
los diversos paises Latinoamericanos en el tratamiento de las peticiones que se relacionan con €l
tema en cuestion, y particularmente en 1o que se refiere a los arrendamientos con tripulacion
(fletamento). Como respuesta a tales inquietudes, el tema ha sido analizado en varios foros, entre
los que se pueden citar el Comité de alto nivel post-Coloquio.
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3. También fue constituido un Grupo de Trabgjo “ ad hoc”, conformado por expertos
de Argentina, Bolivia, Chile, Colombia, Ecuador, Republica Domlnlcana, Venezuela, AITAL,
OIP, liderados por Costa Rica; para que se encargara de buscar una solucion a problema,
mediante la formulacion de una Clausula Modelo gque oriente a los Estados en sus convenios
bilaterales o multilaterales, a través de la enmienda a la Decision CLAC existente o del
planteamiento de una nueva Decision, para lo cua debia tomar en consideracion la
documentacion disponible en la OACI, incluyendo el Articulo 83 bis.

4. Costa Rica como pais responsable de la coordinacion del Grupo ad hoc, remitié
via correo electronico, una comunicacion a los expertos involucrados en € trabgo, con €
propésito de recabar las sugerencias para e desarrollo del tema. Ademés, se efectud una
recopilacion de informacién disponible en la OACI, incluyéndose la Circular 295 LE/2
“Orientacion sobre la aplicacion del articulo 83 bis del Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional” publicada en febrero, 2003; los resultados de la Conferencia Mundial de
Transporte Aéreo: “Retos y oportunidades de la liberalizacion”, celebrada en Montreal, en marzo
del 2003, incluidas las notas de de estudio presentadas por la Secretaria de la OACI ( WP/9 de
27/09/02 Arrendamiento de aeronaves en el transporte aéreo internacional, WP/10 del 13/09/03
Liberalizacién de los servicios de Carga Aérea), Conclusiones Refundidas, Clausulas modelo,
Recomendaciones y Declaracion; y finamente, el Modelo de acuerdo de servicios agreos
(MASA).

5. Como parte de la labor desarrollada, se le solicito a las aerolineas que efectuaran
una descripcion de la problemética que enfrentan respecto al presente tema. Un detalle del
mismo, se nuestraen el Adjunto 1 de la presente nota de estudio.

6. La informacion sefidlada anteriormente, junto con la documentacion previamente
enviada por la Secretaria de la CLAC, incluida la encuesta circulada a los Estados, fue revisada
por el Grupo ad hoc, prepardndose un proyecto de decision, que se adjunta a la presente como
Adjunto 2.

Medidas propuestas al Grupo de Expertos

7. Seinvita a Grupo de Expertos a analizar |a presente nota de estudio y sus
adjuntos, intercambiar criteriosy sugerir al Comité Ejecutivo las medidas que estime pertinentes.
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CONSIDERACIONESDE AITAL RESPECTO AL TEMASDEL ARRENDAMIENTO,
FLETAMENTO E INTERCAMBIO DE AERONAVES

AITAL considera sumamente importante que las autoridades aeronauticas latinoamericanas
flexibilicen las normas que rigen para €l intercambio de material aeronéutico, |o que permitiraun
uso mas adecuado de las flotas y tripulaciones de | as empresas | atinoamericanas.

Las inversiones de las aerolineas en equipo de vuelo son de gran magnitud y requieren, para su
amortizacion, la mas alta utilizacion posible. Desafortunadamente, la fragmentacion de la
industria aérea en la regién no permite hoy, por razones de conveniencia de itinerarios, que
nuestras aerolineas hagan e mayor uso de su equipo. Mientras una sola empresa de los Estados
Unidos, como American Airlines por g emplo, con una flota comparable a la suma de las flotas
de todos los paises latinoamericanos coordina sus itinerarios en forma tal que las aeronaves le
rindan e mayor nimero de horas de vuelo diarias; las latinoamericanas, a tener que programar
individualmente sus itinerarios, no obtienen e mayor rendimiento de sus aeronaves.

Los itinerarios de empresas que operan servicios entre los puntos mas septentrionales de Sur
Américay los Estados Unidos, por comodidad de los usuarios y conveniencia de conexiones con
los de otras empresas extrarregionales, se ven obligadas a dgjar sus aeronaves estacionadas por
varias horas en los aeropuertos, perdiendo la oportunidad de utilizarlos en paises vecinos. La
variacion en los flujos de trafico por diferentes estacionalidades, tampoco contribuye a su total
utilizacion. Es necesario entonces que las aerolineas latinoamericanas cooperen entre si
intercambiando aeronaves para obtener un resultado econdémico mas favorable.

Cuando la dificil situacion que ya padecian las aerolineas de la region se complicd araiz de los
actos terroristas del 11 de septiembre, las empresas |atinoamericanas acudieron a los Jefes de
Estado en solicitud de ayuda, durante su reunion Cumbre de Lima en noviembre de ese mismo
ano. Estos, reconociendo las dificultades, instruyeron a sus Ministros de Transporte para que se
estudiaran férmulas que posicionaran a laindustria aérea regional en un mejor plano competitivo
frente a las empresas que por ayuda gubernamental u otras razones, como las de economia de
escala, se encuentran en mejor posicion para obtener un justo retorno de sus inversiones.

Siguiendo la orientacion de los Ministros de Transporte las Autoridades Aeronauticas acordaron
una serie de medidas entre las cuales esta la de “homologar las normas y procedimientos, con
base en una relacion técnica aerondutica, para permitir e libre intercambio de recursos en materia
de contratos de intercambio de aeronaves, licencias de tripulantes,...”

AITAL, como uno de los miembros del Grupo de Trabajo al cua se encargo la tarea inicial de
proponer formulas para esta homologacién, present6 el documento que nos permitimos anexar a
este mensgje, recalcando la importancia de encontrar soluciones, ojala a través de la
homologacion de normas, que faciliten el intercambio de aeronaves y tripulaciones. Asi un
avion que esta disponible en un determinado pais durante algunas horas del dia 0 en una
determinada estacion puede llevarse a un pais vecino para uso de las aerolineas designadas, 10
gue beneficiara las finanzas tanto de la empresa propietaria de la aeronave como de aquella que
pueda explotarlatemporamente.
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Nuestro Director Ejecutivo, € Sr. Alex de Gunten, esta listo a reunirse con ustedes cuando 1o
estimen conveniente para proseguir esta accion, acordando una Decison aceptable a las
Autoridades Aeronauticas de todos |os paises |atinoamericanos y que pueda ponerse en vigor ala
mayor brevedad posible.
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Comité Post- Coloquio

Tarea No. 7

Homologacion de normas y procedimientos con base en una referencia técnica-
aeronautica para permitir el libre intercambio de recursos en materia de contratos
de intercambio de aeronaves, licencias de tripulaciones, certificacion de talleres
de mantenimiento, requisitos minimos de seguros, dafios a terceros en superficie
y demas aspectos conexos.

Observaciones de AITAL

Para mayor facilidad de presentacion esta tarea se ha dividido en las siguientes partes:

7.1.
7.2
7.3.
7.4.
7.5.
7.6.
7.7.
7.8.

Fletamento

Intercambio de aeronaves

Licencias del personal de los tripulantes de vuelo

Tiempo de vuelo, periodos de servicio de vuelo y periodos de descanso
Certificacion de los talleres de mantenimiento

Requisitos minimos de seguros

Dafios a terceros en superficie

Homologacion de los requisitos para obtener permisos de operacion

Se trata de aspectos que deberian ser armonizados en la region latinoamericana para
conseguir economias que mejoren la competitividad y reduzcan los costos de sus
empresas aéreas.
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7.1. Fletamento.

Dejando de lado el contrato de arrendamiento de aeronaves sin tripulacion (dry lease),
que es una figura juridica sumamente usada hoy dia como un modo normal de las
operaciones aeronauticas en todo el mundo, pues no presenta problemas juridico-
politicos que sean relevantes, examinaremos los contratos de fletamento de aeronaves
(wet lease), que, en cambio, si presentan problemas juridicos y politicos de
significacion. Basicamente muchos gobiernos son reacios a permitir los fletamentos
como un medio normal de prestar los propios servicios aéreos, Yy de cooperacion
interempresarial.

La figura juridica del fletamento se encuentra tipificada en el derecho aéreo y consiste
en un contrato en virtud del cual el fletante cede a otra empresa aérea (el fletador) el
uso total de una aeronave, basicamente con tripulacion de comando. El fletante
continta siendo el responsable juridicamente hablando de las operaciones de dicha
aeronave y por lo tanto no cede su propia calidad de explotador. Obviamente un
fletamento puede ser por uno o por pocos vuelos, pero también puede ser por mucho
tiempo, afos o meses. Elfletante opera de esa manera las rutas del fletador segun se
establezca en el respectivo contrato.

El problema politico fundamental consiste en que los permisos de operacién de las
compafias aéreas los conceden los respectivos gobiernos considerando entre otros
factores la capacidad técnica y econdmica de una compafia aérea y el equipo de que
disponga, y puede darse el caso extremo de que una aerolinea llegue a "operar" a
través de fletamentos un gran numero de vuelos suyos, lo que, segun se dice,
concluye en que esta figura pueda llegar a ser la negacion del requisito basico de
cualquier permiso de operacion, o sea que la compafia aérea debe conservar la
capacidad técnica y econdmica para prestar el servicio que se propone. En casos
extremos si una aerolinea solamente vuela sus rutas a través de fletamentos, no
tendria la capacidad técnica y econdémica para prestar el servicio.

Pero también hay otras razones ya de orden laboral para ser conservadores en materia
de fletamentos, como puede ser que se disminuya la utilizacion de pilotos y tripulantes
de la propia nacionalidad. Llegando a los extremos, que una compaifia aérea que
solamente use fletamentos en los servicios adjudicados, puede dejar sin trabajo a los
pilotos de su propia nacionalidad. Esta es una circunstancia que muchas veces impide
gue los gobiernos latinoamericanos sean generosos en la autorizacién de fletamentos.

Otra razdén que se invoca en ese sentido es que por definicién el control de la seguridad
operacional corresponde al pais de la nacionalidad del fletante, Ila cual puede
disminuirse cuando una aeronave esta por fuera de su propio territorio por largos
periodos de tiempo. Y aunque de acuerdo con el articulo 83 bis del Convenio de
Chicago algunas figuras que conforman el concepto general de seguridad operacional
pueden delegarse en otro Estado, los gobiernos de la nacionalidad del fletante son
normalmente muy conservadores en la delegacion de funciones y muchas veces, a
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pesar de que la concedan, de todas maneras con frecuencia hacen ellos mismos las
inspecciones basicas de seguridad, lo que significa usualmente costos adicionales de
importancia para el fletador.

La preocupacion por la seguridad es patente en una recomendacion de la CEAC de
1977 en la cual establece que los fletamentos deben ser aprobados por la autoridad
aeronautica del fletador con comprobacion de una serie de condiciones referentes a la
seguridad del equipo que ofrece el fletante, la cesion de la autoridad sobre seguridad
segun el articulo 83 bis de Chicago, certificados de seguros, etc. Probablemente el
JAA también ha tomado medidas muy rigurosas que no se han logrado conseguir.

En el mismo sentido hay un reglamento francés muy detallado del 17 de abril de 1990,
que sigue aplicandose en la actualidad. Igual recomendacion se hace en el Documento
8335 ANB879 de la OACI (edicion de 1995) "Manual sobre Procedimiento para la
Inspeccién, Certificacion y Supervision Permanente de las Operaciones”. Es obligacion
del fletante llevar y tener al dia el documento "especificaciones de operacion” definido
por la OACI. Es obligatorio que la autoridad aeronautica del fletante supervise y revise
las condiciones de seguridad, seguros, etc. del equipo de su nacionalidad que se da en
fletamento.

De todos modos es claro que el fletamento esta hoy en dia en auge total, sobre todo en
Europa, inclusive en operaciones regulares. No se ve la razon por la cual esta
modalidad estéa tan restringida en Latinoameérica.

Es indudable que el fletamento puede constituirse en un medio adicional de importancia
para el desarrollo del transporte aéreo en América Latina pues a través de una mejor
coordinacion de itinerarios y horarios puede resultar mas econdmico tomar
determinados sectores de un servicio aéreo especifico para ser explotado con
aeronaves fletadas. Si por ejemplo una compafia tiene un servicio regular entre
Buenos Aires y Los Angeles via puntos intermedios podria llegar a un acuerdo para que
determinados sectores sean servidos a través de fletamentos con otras compaiiias
latinoamericanas. Ello podria ayudar a la economia general de la industria en la regiéon
y podria también aumentar los indices de ocupacion en beneficio de todos.

Las politicas que sobre este problema particular tengan los Estados de la region no han
podido conseguirse en forma concreta. Por tal motivo el analisis de este punto se
sugiere que sea hecho de la siguiente manera:

1. Que la CLAC haga un levantamiento de las politicas particulares de cada pais de
la region, dentro de la idea de contribuir al mejoramiento de las condiciones
econdmicas y comerciales de las compairiias latinoamericanas.

2.  Que una vez hecho dicho levantamiento se cree un comité ad hoc de la CLAC
con el encargo de redactar para el Comité Ejecutivo, una politica al respecto.
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3.  Que una vez que entre en vigor el Sistema Regional de Cooperacion para la
Vigilancia de la Seguridad Operacional se ocupe concretamente del tema y disefie
los procedimientos apropiados para permitir los fletamentos sin desmedro del
concepto de seguridad operacional.

Vale la pena mencionar por ultimo que algunos paises tienen politicas particulares
a ese proposito. Asi, los Estados Unidos tienen una politica especifica
consistente en que todo vuelo de fletamento es equivalente a un charter y por lo
tanto solo se autoriza si hay acuerdos bilaterales de transporte aéreo
suficientemente liberales.

7.2. Intercambio de aeronaves

Los autores dicen que el intercambio de aeronaves no es una figura juridica autbnoma
(Federico Videla Escalada, Derecho Aeronautico, Tomo lll, pagina 103) pero que su
caracteristica principal puede ser que las partes, en lugar de arrendarse
reciprocamente las aeronaves, opten por celebrar fletamentos reciprocos. Cuando se
trata de operaciones de caracter permanente se habla de una banalizacion de
aeronaves, tal como pudo ser la figura juridica que adoptd la ya extinguida Air Afrique
en relacion con su anterior propietario, la compafia francesa UTA.

Probablemente el caso mas conocido fue el de unos contratos particulares que
celebraron la Eastern Airlines con Pan Am y Panagra, en virtud de los cuales una
aeronave de Eastern operaba de Nueva York a Miami, Pan Am de Miami a Panama y
Panagra a otros puntos de Suramérica situados sobre el Pacifico Sur, usando los
derechos de trafico de Eastern, Pan American y Panagra. Pero este es un
antecedente historico cuyas caracteristicas legales pueden ser dificiles de establecer en
este momento.

No pareceria que en la region pudieren idearse figuras similares a este estado de
cosas.
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PROYECTO DE RESOLUCION A 16-

ARRENDAMIENTO, FLETAMENTO E INTERCAMBIO
DE AERONAVESEN LA REGION

CONSIDERANDO que una de las prioridades principales de la aviacion es € mantenimiento de
normas de la seguridad operacional, apegados a las normas establecidas en e Convenio
sobre Aviacién Civil Internacional;

CONSIDERANDO que € arrendamiento de aeronaves es una précticacomin en laindustria de
laaviacion civil, por 1o cual un enfoque armonizado en cuanto a la normativa que les debe
regir, tendria como consecuencia beneficios econémicos para la industria y los
consumidores;

CONSIDERANDO que los arrendamientos no deben ser utilizados como medios para evadir la
aplicacion de las leyes, reglamentacion o acuerdos internacionales aplicables;

CONSIDERANDO que las aerolineas plantearon a la CLAC y a Comité de alto nivel post —
Coloquio, la necesidad de facilitar €l intercambio o fletamento de aeronaves, debido alas
dificultades que enfrentan ante la diversidad de marcos normativos de los diferentes
paises de la Region;

CONSIDERANDO que la CLAC ha propiciado una politica de armonizacion en la
reglamentacion de los Estados miembros, a fin de facilitar los tramites y procedimientos
que se redlizan en las diversas actividades relativas a laaviacion civil;

CONSIDERANDO que la OACI ha estudiado ampliamente el tema del arrendamiento,
fletamento e intercambio de aeronaves, determinado que es de interés general para la
aviacion civil internacional facilitar arreglos de esta naturaleza, maxime si se toma en
cuenta que las disposiciones internacionales en vigor no contienen ningun impedimento
para arreglos de esta natural eza;

CONSIDERANDO que la OACI mediante la introduccion del articulo 83 bis, que entré en
vigencia €l 20 de julio de 1997, introdujo una enmienda a Convenio de Aviacion Civil
Internacional en la cual se establece la posibilidad de transferir ciertas funciones y
obligaciones del Estado de matricula al Estado del explotador de las aeronaves que sean
objeto de arrendamiento, fletamento e intercambio de aeronaves, la que permite que
queden claramente establecidas las responsabilidades respecto a la vigilancia de la
seguridad operacional, simplifica los procedimientos e intensifica la seguridad
operacional;

CONSIDERANDO que para la correcta aplicacion del articulo 83 bis, se requiere que los
Estados se aseguren que su legidacion y politicas se encuentren acorde con los
enunciados del referido articulo, y en particular o que se relaciona con €l reconocimiento
de lavalidez de los certificados de aeronavegabilidad, asi como de las licencias relativas
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a equipo de radio y de miembros de la tripulacion expedidas o convalidadas por €l
Estado del explotador, ademés de los expedidos por € Estado de matricula;

CONSIDERANDO que una de las tareas de la CLAC ha sido el establecimiento de una politica

regional en materia de transporte aéreo, la cua se havenido actualizando de conformidad
con los cambios que se suscitan en la actividad, 1o que deja ver la necesidad de que se
introduzcan los aspectos relacionados con e arrendamiento, fletamento e intercambio de
aeronaves,

CONSIDERANDO que € punto Il de la Resolucion A15-5 “Criterios y directrices en materia de

politica de Transporte Aéreo”, establece |a potestad de encargar al Comité Ejecutivo y sus
Organos Subordinados que en funcién de la evolucién de esta actividad, revisen y
actualicen estos criterios y directrices periddicamente.

LA XVI ASAMBLEA DE LA CLAC

RESUELVE

1

INSTAR a los Estados para que cumplan con las normas de seguridad operacional
establecidas en € Convenio sobre Aviacién Civil Internacional y a aquellos Estados que
no han ratificado el Protocolo relativo a una enmienda al Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional (Articulo 83 bis), firmado en Montreal €l 6 de octubre de 1980, lo ratifiquen
alabrevedad.

INSTAR a los Estados de la Region para que revisen su legislacion interna con €l
propésito de gque se realicen |0s ajustes que permitan la correcta aplicacion del articulo 83
bis, para lo cual deberan impartirse cursos que promuevan la correcta aplicacion del
mismo.

RECOMENDAR a los Estados de la Region que cuando concierten acuerdos relativos a
la transferencia de ciertas funciones y obligaciones del Estado de matricula al Estado del
explotador, como producto de arreglos de arrendamiento, fletamento e intercambio de
aeronaves, hagan uso de la Circular 295 LE/2 de la OACI, denominada “ Orientacion
sobre la aplicacion del Articulo 83 bis del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional”
publicada en febrero, 2003, y especiamente, que tomen en cuenta las “ Directrices sobre
la aplicacién del articulo 83 bis’ y e “Modelo de Acuerdo” desarrollados en la citada
circular, que constan como Anexos 1y 2.

RECOMENDAR alos Estados la aplicacion de los siguientes criterios cuando consideren
autorizaciones rel acionadas con arrendamiento, fletamento e intercambio de aeronaves:

a  En la aprobacion de arrendamiento con tripulacion y sin tripulacion deberd ir
claramente acompafiada de las responsabilidades que competen a cada una de las
partes respecto a las normas de seguridad operacional asumidas por cada una e las
partes en € acuerdo de sus respetivas areas de competencia.
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b.  Debe de existir equivalencia entre las normas técnicas de aplicacion de la Seguridad
Operacional se puede tomar como punto de referencia para evaluar dicha
equivalencia los resultados de las auditorias realizadas en virtud del programa de
auditoria de la vigilancia de |la seguridad operaciona de la OACI cuyos informes
sumarios estan a disposicion de los Estados.

c. Didtinguir € tipo de arrendamiento: en el sentido de que no deben de aplicarse las
mismas restricciones en caso de tratarse de arrendamientos financieros en cuyo caso
pueden ser por tiempo indefinido cuando se trata de un Banco u entidad financiera.

d. Propulsar la uniformidad de criterio en cuanto a tratamiento de las figuras de
arrendamiento, fletamento e intercambio de aeronaves para facilitar su
implementacion. En cuanto a seguridad operaciona se refiere, que pueda ser
adaptable a todas las situaciones.

e. Dar tratamiento temporal y basado en un estado de necesidad o emergencia a la
figura del subfletamento creando una base de datos proporcionada por las lineas
aéreas, donde se establezca una lista de transportistas aprobados por |as autoridades
aeronauticas nacionales, de la que un transportista pueda arrendar una aeronave con
poco tiempo de aviso para suplir una necesidad especifica.

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

g. Cuando se analicen solicitudes relativas a arrendamiento, fletamento e intercambio
de aeronaves se debe obtener |a siguiente informacion:

i.  Tipo de arrendamiento.
ii.  Nombre de las partes en el acuerdo.
iii.  Fechadeinicioy duracién del arrendamiento.
iv. NuUmero y tipo de aeronaves, marcas de matricula y pais de registro,
certificado de homologacion en cuanto a ruido cuando corresponda.
v. Podlizas de seguro de pasgjeros y de terceras partes.
vi. Nombre del transportista aéreo con cuyo AOC se explotard y mantendra la
aeronave.
vii.  Nombre del transportista aéreo con control comercial de la aeronave.

RECOMENDAR a los Estados Miembros, que cuando concierten acuerdos bilaterales o
multilaterales, tomen como referencia la clausula modelo sobre arrendamiento propuesta
por la OACI en los Modelos de Acuerdos de Servicios Aéreos para una Liberalizacion
bilateral, regional o multilateral (MASA), dados a conocer durante la Quinta Conferencia
Mundial de Transporte Aéreo, efectuada en marzo, 2003 en Montreal, Canada, que se
adjunta como Anexo 3.
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6. AGREGAR un punto 25 ala Resolucion A15-5 para que incorpore |os temas relativos al
arrendamiento, fletamento e intercambio de aeronaves, con el siguiente detalle:

ARRENDAMIENTO, FLETAMENTO E INTERCAMBIO DE AERONAVES

25. Los Estados Miembros permitirén la utilizacién de acuerdos relativos a arrendamiento,
fletamento e intercambio de aeronaves, que se efectien de conformidad con las normas
establecidas por la OACI, incluyendo lo dispuesto en € articulo 83 bis y en la Circular
295 LE/2 de la OACI, denominada “ Orientacion sobre la aplicacion del Articulo 83 bis
del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional” , publicada en febrero, 2003.
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ANEXO 1
DIRECTRICES 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 previstas en los Articulos 12, 30, 31 y 32 a), del Convenio. Las
obligaciones y funciones que hayan de transferirse deberdn mencionarse expresamente en el
acuerdo de transferencia, dado que, a falta de dicha mencion, se considerard que le siguen
correspondiendo al Estado de matricula.

* Nota, - Los textos de orientacion sobre transferencia de obligaciones y funciones
relacionadas con la aeronavegabilidad pueden encontrarse en e Manual de
aeronavegabilidad (Doc 9760), Volumen IlI, Parte B, Capitulo 10 - Arreglos
internacionales de arrendamiento. Las autoridades competentes tendran debidamente
en cuenta los objetivos del mantenimiento de la aeronavegabilidad y la transferencia de
informacion, seguin 1o dispuesto en e Anexo 6, Parte |, 8.3 a 8.8. asi como en e Anexo
8, Parte I,. Capitulo 4. Podré encontrarse mas 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 s el Estado del
explotador interesado no es capaz de desempefiar adecuadamente las obligaciones y funciones
previstas en dicha transferencia.

3.- Las aeronaves en cuestion deben identificarse claramente en € acuerdo incluyendo
referencias a tipo de aeronave y alos nimeros de matriculay de serie

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

* Nota. - El Articulo 83 bis menciona, entre otras cosas, el "arrendamiento " en general,
sin excluir los arrendamientos con tripulacion, en principio. Sn embargo, la aplicacion
del Articulo 83 bis a los arreglos de arrendamiento con tripulacion exigiria gque las
aeronaves extranjeras arrendadas con tripulacion sean explotadas segun €l certificado
del explotador de servicios aéreos (AOC) del arrendatario. Esos casos son raros, dada
la dificultad del Estado del arrendatario, como del Estado del explotador, para aplicar
los requisitos operacionales del Anexo 6 al Convenio.

5.- La expedicion de un certificado de explotador de servicios aéreos (AOC) para las
operaciones comerciales internacionales, segun lo dispuesto en e Anexo 6, no es un requisito
previo para dicho acuerdo de transferencia, cuyo objeto pueden ser también las aeronaves de la
aviacion general.
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6.- La duracion del acuerdo de transferencia no deberia exceder del periodo que abarca €l

correspondiente arreglo comercial (p.gj. € arrendamiento). En consecuencia, € periodo de
validez de la transferencia deberia mencionarse en el acuerdo, teniendo en cuenta que se supone
gue las aeronaves en cuestion no cambian de matricula.

7.- El nivel de autoridad para firmar acuerdos de transferencia deberia ser equivalente al
exigido paralos arreglos administrativos entre autoridades aeronauticas.

* Nota.- De conformidad con €l Articulo 83, segiin seindica en el apartado b) del Articulo
83 his, e “ Reglamento aplicable al registro, en la OACI, de los acuerdos y contratos
aeronauticos’ (Doc 6685) se aplica a todo acuerdo o arreglo relacionado con la
aviacion civil internacional. La aplicacion del Articulo 83 bis puede hacerse mediante
acuerdos o arreglos administrativos entre autoridades de aviacion civil, firmados por 1o
general a nivel de Director General, es decir, que no requieren credenciales
diplomaticas para la firma, ni tampoco para la ratificacion. Los acuerdos mas formales
(p. g; los acuerdos bilaterales) también son juridicamente apropiados.

8.- Todo acuerdo de transferencia firmado entre Estados partes en € Protocolo relativo a
Articulo 83 bis sera obligatorio paralos demas Estados partes en el mismo, a condicion de que se
haya registrado oficialmente en e Consgjo de la OACI y se haya hecho publico de conformidad
con el Articulo 83 del Convenio, o de que cualquier tercer Estado interesado haya sido informado
oficialmente mediante una notificacién directa, normalmente del Estado del explotador. En
consecuencia, € Estado de matricula quedara relevado de su responsabilidad (y, cuando
corresponda, de su responsabilidad civil) con respecto a las funciones y obligaciones
debidamente transferidas a Estado del explotador, y este tltimo cumplira con las mismas en €
marco de su propia legislacion.

* Nota. — El Protocolo réativo al Articulo 83 bis (Doc 9318) entrd en vigor €l 20 junio
de 1997 con respecto a todos los Estados que lo ratificaron. S bien las partes pueden
preferir la notificacion directa de un acuerdo de transferencia en determinadas
circunstancias, p. €: en caso de arreglos de corto plazo, cabe sefialar e hecho de que
los Estados siguen teniendo la obligacion de registrar dichos acuerdos en la OACI, de
conformidad con € Articulo 83 del Convenio. Los acuerdos registrados se publican
trimestralmente en la Lista de acuerdos y arreglos relativos a la aviacion civil
internacional registrados en la OAC,. que publica la OACI.

9.- A fin de concertar acuerdos de transferencia, y segiin las Resoluciones A23-3 y A23-13
de la Asamblea, |os Estados deberian asegurarse de que, en su calidad de Estado de matricula, su
legislacion permita transmitir las funciones y obligaciones que son objeto del acuerdo de
transferencia. Ademas, en su calidad de Estado del explotador, los Estados deberian asegurarse
de que su legidlacion se aplicara a las aeronaves matriculadas en € extranjero que son objeto de
un acuerdo de transferencia.
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10.- Con referenciaal Articulo 33 del Convenio, los Estados que han ratificado € Articulo 83
bis deberian asegurarse de que su legislacion reconoce la validez de los certificados de
aeronavegabilidad, asi como de las licencias relativas al equipo de radio y de miembros de la
tripulacion, expedidas o convalidadas por e Estado del explotador, de conformidad con el
Articulo 83 bis.

11.-- Los Estados que han ratificado € 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
ingpeccion. A tal efecto, es necesario elaborar y aplicar procedimientos apropiados.

12.- A fin de identificar los Estados responsables de la vigilancia de |a seguridad operacional
con motivo de un procedimiento de verificacién, como una inspeccion en la plataforma, durante
todo €l periodo de vigencia del acuerdo de transferencia deberia llevarse a bordo de |a aeronave
una copia auténtica certificada del acuerdo de transferencia. También se recomienda llevar a
bordo una copia auténtica certificada del AOC segun el cual es explotada la aeronave, y en €
cua ésta deberia estar mencionada.

13.- En caso de que una aeronave entre en e espacio aéreo de Estados contratantes que no
sean partes respecto a Articulo 83 bis, o que lo hayan ratificado 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 los expedidos o convalidados por €l
Estado de matricula ya que, en este caso, este Ultimo continuaria siendo totalmente responsable
con respecto a los Articulos 30,31 y 32 a), del Convenio, a pesar del acuerdo de transferencia
concertado con el Estado del explotador.
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Capitulo 4

MODEL O DE ACUERDO
CIRCULAR 295 LE/2

ORIENTACION SOBRE LAAPLICACION DEL ARTICULO 83 bis

DEL CONVENIO SOBRE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL
(OACI, febrer o 2003)
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Capitulo 4
MODELO DE ACUERDO

El modelo de acuerdo que sigue fue preparado por la Secretaria, basindose en acuerdos recientemente
registrados en la OACI y teniendo en cuenta toda la informacién 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 prevé que el Estado de matricula podra transferir “todas o parte” de sus funciones y
obligaciones alli mencionadas al Estado del explotador. Los acuerdos registrados en la OACI al 20 de noviembre

de 2002 figuran en el Capitulo 7 de esta circular y algunos de ellos (no identificados) se reproducen en los Apéndices
del mismo.

Modelo de acuerdo entre [Estado 1] y [Estado 2]
sobre la aplicacién del Articulo 83 bis del Convenio

CONSIDERANDO que el Protocolo relativo al Articulo 83 bis del Convenio sobre Aviacién Civil Internacional

(Chicago, 1944) (en adelante, “el Convenio™), en el que [Estado 1] y [Estado 2] son Partes, entrd en vigor el
20 de junio de 1997;

CONSIDERANDO que el Articulo 83 bis, con miras a intensificar la seguridad operacional, prevé la posibilidad de

transferir al Estado del explotador todas o parte de las funciones y obligaciones del Estado de matricula previstas en
los Articulos 12, 30, 31 y 32 a), del Convenio;

CONSIDERANDO que, de conformidad con el Doc 9760 (Manual de aeronavegabilidad), Volumen II, Parte B,
Capitulo 10, y a la luz del Doc 8335 (Manual sobre procedimientos para la inspeccion, certificacidn y supervision
permanente de las operaciones), Capitulo 10, es necesario establecer con precisién las obligaciones y

responsabilidades internacionales de [Estado 1] (Estado de matricula) y de [Estado 2] (Estado del explotador) de
conformidad con el Convenio;

CONSIDERANDO que, con referencia a los Anexos al Convenio pertinentes, 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 mas adelante en los parrafos 3 y 4;

El Gobierno de [Estado 1], representado por su [Administracién de aviacién civil], y
El Gobiemo de {Estado 2], representado por su [Administracién de aviacién civil],

en adelante, “las Partes”, basandose en los Articulos 33 y 83 bis del Convenio, han acordado lo siguiente:

ARTICULO I — ALCANCE

Seccién 1.  [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 notificado debidamente el presente Acuerdo segin lo dispuestoen el
apartado b) del Articulo 83 bis.

Seccién 2. El alcance del presente Acuerdo se limitard a [tipos de aeronaves] matriculadas en el registro de
aeronaves civiles de [Estado 1] y explotadas en virtud de un arreglo de arrendamiento por [explotador], cuya
oficina principal esti situada en [Estado 2]. En el Adjunto 1 se reproduce la lista de aeronaves en cuestién,

indicindose su tipo, nimero de matricula y nimero de serie, asi como la duracién de cada arreglo de
arrendamiento.
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ARTICULO LT = RESPONSABILIDADES TRANSFERIDAS

Seccién 3. En virtud del presente Acuerdo, las Partes convienen en que [Estado 1] transfiere a [Estado 2] las
funciones y obligaciones, incluyendo la vigilancia y el control de los elementos pertinentes que figuran en los
correspondientes Anexos al Convenio, que se indican a continuacion:

Anexo 1 — Licencias al personal, otorgar y convalidar licencias.

Anexo 2 — Reglamento del aire, hacer cumplir las normas y reglamentos aplicables relacionados
con el vuelo y las maniobras de las acronaves.

Anexo 6 — Operacion de aeronaves (Parte I — Transporte aéreo comercial internacional Aviones),
para todas las responsabilidades que normalmente incumben al Estado de matricula. En
caso de conflicto entre las responsabilidades previstas en el Anexo 6, Parte I, y las
previstas en el Anexo8 — Aeronavegabilidad, en el Adjunto2 se indican las
responsabilidades concretas asignadas.

Seccién4.  Envirtud del presente Acuerdo, aunque de conformidad con el Convenio, [Estado 1] conservaré la plena
responsabilidad respecto a la vigilancia y el control normativos del Anexo 8 — Aeronavegabilidad, 1a responsabilidad
relativa a la aprobaci6n de las estaciones de linea utilizadas por [explotador], situadas fuera de su base principal, se
transfiere a [Estado 2]. Los procedimientos relacionados con el mantenimiento de 1a aeronavegabilidad de las
aeronaves que [explotador] deber4 aplicar figurarén en el Manual de control de mantenimiento (MCM) del explotador.
En el Adjunto 2 se describen las responsabilidades de las Partes respecto al mantenimiento de la aeronavegabilidad de
las aeronaves.

ARTIiCULO III — NOTIFICACION

Seccién 5.  De conformidad con el Articulo 83 bis, b), incurnbe a [Estados 2], como Estado del explotador, notificar
directamente la existencia y el contenido del presente Acuerdo a todo Estado interesado, si es necesario. [Estado 1],
como Estado de matricula, o [Estado 2}, como Estado del explotador, registraran e} presente Acuerdo y todas sus
enmiendas en la OAC], segiin 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 (Doc 6685).

Seccién 6.  Se conservari a bordo de cada aeronave a la que se aplique el presente Acuerdo una copia auténtica
certificada del mismo, [en cada idioma).

Seccién7.  Se conservaré a bordo de cada aeronave una‘copia auténtica certificada del certificado de explotador de

servicios aéreos (AOC) otorgado a [explotador] por [Estado 2], en el que se enumerarén y designarén debidamente las
aeronaves de que se trate.

ARTICULO IV — COORDINACION

Seccién 8.  Se celebraran reuniones trimestrales entre [la CAA de Estado 1]y [la CAA de Estado 2] para analizar
las cuestiones relacionadas con las operaciones y con la acronavegabilidad que resulten de las inspecciones llevadas a
cabo por los respectivos inspectores. Con miras a intensificar la seguridad operacional, dichas reuniones tendrén por
objeto resolver las discrepancias que las inspecciones hayan revelado y asegurarse de que todas las partes interesadas
est4n plenamente informadas acerca de las operaciones de [explotador]. En dichas reuniones se examinaran, entre
otros, los asuntos siguientes:

e operaciones de vuelo
e mantenimiento de la aeronavegabilidad y mantenimiento de aeronaves
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e procedimientos del Manual de control de mantenimiento (MCM) del explotador, si corresponde
e instrucci6n y verificacion de las tripulaciones de vuelo y de cabina
- e todo otro asunto importante que surja de las inspecciones

Seccién9.  Con sujecién a un aviso razonable, se permitird a [la CAA de Estado 1} tener acceso ala documentacién
de [la CAA de Estado 2] relativa a [explotador] a fin de cerciorarse de que [Estado 2] estd cumpliendo sus
obligaciones respecto a la vigilancia de la seguridad operacional transferidas por [Estado 1].

Seccién 10.  Durante la aplicacién del presente Acuerdo, y antes de que una aeronave sujeta al mismo sea objeto de
un subarrendamiento, [Estado 2], que continda siendo el Estado del explotador, informaré a [Estado 1]. Ninguna de
las obligaciones y funciones transferidas de {Estado 1] a [Estado 2] puede ser llevada a cabo bajo la autoridad de un
tercer Estado sin el acuerdo expreso de [Estado 1] dado por escrito.

ARTICULO V — CLAUSULAS FINALES

Seccién 11.  El presente Acuerdo entraré en vigor en la fecha de su firma y finalizara, en el caso de las aeronaves
enumeradas en el Adjunto 1, al concluir los respectivos arreglos de arrendamiento en virtud de los cuales se explotan.
Toda modificacion al Acuerdo exigira el consentimiento escrito de las Partes.

Seccién 12.  Todo desacuerdo respecto a la interpretacién o aplicacién del presente Acuerdo se resolverd mediante
consultas entre las Partes.

Seccién 13.  Entestimonio de lo cual, los Directores de aviacién civil de [Estado 1] y [Estado 2] firman el presente

Acuerdo.

Porel Porel

Gobierno de [Estado 1] Gobiemno de [Estado 2]

{Firma] [Firma]

[Nombre y apellidos, titulo, lugar y fecha] [Nombre y apellidos, titulo, lugar y fecha]

| Adjuntos: Adjunto 1 — Aeronaves afectadas por el presente Acuerdo
: Adjunto 2 — Responsabilidades de [Estado 1] y de [Estado 2] respecto a la aeronavegabilidad
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Adjunto 1
AERONAVES OBJETO DEL PRESENTE ACUERDO

. : Nimero Duracién del
Tipo de aeronave Nimero de matricula de serie arrendamiento
[A320] [fecha]
(B737] | [fecha]
(E120} [fecha]
[IL62]) [fecha]
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Adjunto 2
RESPONSABILIDADES DE [Estado 1] Y DE [Estado 2]
RESPECTO A LA AERONAVEGABILIDAD
. ldad .
dél Estado de matricala del Estado del explotador
Dioc de la OACT Asmnle {[Estadi 17) ([ Estadio Z]}
Anero 8, Pame I1 Informaciin obligatoria Asegurarse de que [la CAA  Ascgurarse de que
Capitulo 4; Doc 9760, sobre el mantenimisnto de de Estado 2] y [explotador]  [explotador] cumple con La
Volumen II, Pare B, la acronavegabilidad reciben toda la informacidén  imformacitn obligatonia
Capitulo 8 obligatonia sobee el sobre &l manieaimiento de la
maneeaimients de la acromavegabilidsd ransmitida
apronavegabilidad que por [la CAA de Estado 1.
ae aplique.

Anexo b, Pare 1 5.2.4

Explotacidn de la aeronave de
conformidad com su certificads
de aeronavegahilidad

Asumir la responsabilidad de]
Estado de matricula segin lo
dispuaeste en el pirrafo. 5.2.4
del Anexo &, Pare L

Anexo G, Pane [ 8.1.2

Besponsabilidades de
manbenimienb del
explotadaor

Aprobar ks orgamismos

de mantenimenio wsados

por [explotador], salve las
estackoncs de Wnea fuera de la
base principal del explotador

Aprobar las estaciones de
linea fuzra de |a base
principal de [explotador].

Anexo &, Pane [ Manual de control de Asegurarse de que la
E21a824 mantenimicnto del explotador orientackin figura en el
(MCK) MICM, sprabar este diumo
¥ IFEnSAILF und SofEa 4
[la CAA de Estado 1],
Aneno 6, Parte I, Repiswos de Inspeccionas cada seis meses  Asepurare de que bos
B4.laB4l EAE R A bt regiatiod v doc smesbos fegaibns e conservan de
de mantemimiento. conformadad con kos pamafos
B.4.1a 843 dsl Anexo 6,
Pane [, y efectaar
imspecciones de conformidad
con los requisines del
certificado de explotadar de
servicios aéreos (ADC)
Anexno b, Parte [, Informacidn schre 2l Ascgurarse de que [la CAA  Asegurarse de quoe se
B5.lyB51 manenimbento de la de Estado 2] y [explowador]  cumplen a3 requisitos de
seronavegahilidad conocen bos requisiios aeronavegabilidad de
de acyumavegabilidad [Estado 1] y [Estado 2]
de [Estado []. ¥ que s han incorporado
procedimienios adecuados
en el MIOCM.
Amexe b, Pare [, 8.6 Modificaciones y Ascgurarse de que los Asegurarse de que los
Drac 9760, Volumen [, feparsciones Estados de discho y de requisitos figaran en
Parte B, Capitulo 10, fabricacion lzs han

Adjuneo 10-4

aproihales pres iamene:

el MMM v apmbar
st gl
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el Estado de matricula died Estado deld exphotador
Diac de 1a DACT Asanto {|Estado 1]} {|Estada 2]
Anexo 6, Parte [, Organismo de mantenimiento  Aprobar la organizacién y los  Aprobar bos ameglos
Pimafos 8.7 y 8.8 reconocido y aprobacidn del  procedimientos de de mantenimiento de
manienimienio mantenimiento de la base de Hnea de [explotador)
[explotador] de conformidad — fuera de la base,
con los pirrafos. 8.7 v B.8 del  Asegurarse de que
Anexo &, Parie L, v comunicar  bos procedimienios
2 [la CAA de Estado 2] figuran en el MCM
los procedimicntos y aprobar esie Gltimo.
correspondientes que deben

incluirse en ] MCML
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CLAUSULA MODELO SOBRE ARRENDAMIENTO
MODELOS DE ACUERDOS DE SERVICIOS AEREOS PARA UNA LIBERALIZACION
BILATERAL, REGIONAL O MULTILATERAL DEL TRANSPORTE AEREO (MASA)
(Quinta Conferencia Mundial de Transporte Aéreo, Montreal 2003)

ATConf/5-WP/I17
Audjumte A A-ER

Articulos 26
Arrendamiento

1. Cualguicra de las Partes puede impedir lautilizacion | 4 e de responder o los  preocupaciones  de
de acronaves arrcndadas para los servicios comprendidos | sesuridod  operacional empleando  geronaves
en ¢l presenic Acwerde cuande no cumplan las | arrendadas en cierias sitiaciones, en las tres etamas
disposiciones  de  los  Articulos {Scegundad | fos Esiados pueden emplear acuerdos en ef marco
opcracional’] vy (Scgundad de la aviacion). del  Articulo 83 bis para  lransferir  cierias
responsabilidades del Estado de matricela en viriud
del Convenio af Fstado del explotador de o
aeronave de  conformidad con  la  orientacion
pertimente de fa QACE LDna Parte que no ha
rafiticada ef Articilo 83 his (v gue, por fo fanite, no
esta ablivada @ reconecer un aore rdo conceriado en
el marco de esa enmiendal podric corverir e
recanacer una lransjerencia oe responsabilidades de
camnformidad con wn oowerdo con arreslo ol
Articulfo 82 his conceriado por la otra Parie en el
acerdn de servicios oéreos. Naturalmente, este
reconocimiento se extenderia, imicamiente o lax
aperaciones  comprendidas  en el gonerdo  de
SEFVICEay aéreos pertinenie

El articwln sobre sesnridod operacional del MASA
se aplica a “lay aeronaves explotadas por, o en
nomchre de wna linea oérea desigroda de wna Parte’
¥ por consigniente, comprenderia fas eeronomies
arrendadas con o sin wripglacion. Enoel articulo
sobre seguridad de la aviacian, las Partes Vexisiran
giee los explotadores de aeronaves de su matricla,
o fox exploiadores gre tengan la oficing principal o
la residencia permanente en su territorio " cumplan
lax disposiciones de las normas de segnridod. Esto
ni incluirio aleunes cases de nso de aeromoves
arrendadas. Por consiguiente, fos Fstados gue
fengan e sis aonerdoes bilaterales wn arviculo sohre
seguridad eperacional del tipo del MASA incluiran
wir prarrafo § sin la expresion sesuridod operacional
entre corchetes. Los Estados gue no tengan un
arliciio sobre sepuridaod operaciona del tipo del
MASA imcliirion emitre corchetes la  expresion
seguridad operacional.
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ATConl/5-WE/1T
Adjunen A

Articulo 26
Arrendamiento (cont.)

[Parrvafe 2; opcidn 1, de 2|

2. Con sujecion al parrafo | anterior, las lincas acreas
designadas de cada una de las Pares pueden uiilizar
acronaves arrend adas de otras lineas aéreas, 8 condicion
dc que todas las lincas acreas parficipantics cn tales
arrcglos tengan la autorizacion apropiada v cumplan los
requisiios aplicados a tales arrcglos

[Parrvafo 2; opeidn 2, de 2|

2 Con sujecion al parrafo | anterior, las lineas acreas
designadas de cada una de las Partes pueden unlizar
acronaves (o acronaves v ripulacion ) arrendadas de otra
empresa, a condicion de que esto no tenga como
resultade que wna linea seres arrendadorn ojerza
derechos de trafico que no ticnc.

Cowma cuestion practica, a wwa Parle a guien
preacipe fa segurided eperaoiona o wna situacion
cancrela en la gue se wtilicen aeronaves arremdadas
preede resultarle mas faoil, ol menos inicialmenie,
consultar con la Parte cuva linea aérea ha
arrendade las aeronaves, teniendo presente gue el
Estadn oe la linea aérea arrendadoera prede no ser
Parte en el acuerdo. Al considerar medidas con
arregio al parrafe !, lox Extados deberian evaluwar
primeramente si sus preocupacienes respecte o la
segnridad operacional de las geromaves arrendadas
hen sido atendidas empleando la orientacion vigente
de fa OACT v lox procedimientos gue esiahlecen
claramente  la  responsabilidad respecio al
mantenimiento de fa aeronovegabilidad v osi lax
normas de mantenimiento v para las eperaciones
son adectadas respeciio q las aeronaves arrendadas,
femiendo  en  cnenta  las  normas v métodos
recomendados (NARPS) v la orientacion de fa OACT,
camo el “Mamal sobre procedimienios para la
inspeccion, cerlificacion v supervision permanenie
de far eperaciones” (Doc 33350 ¢ “Mannal oe
aerammegabilidad " (Doc #7600 v la " Orientacion
sobre o aplicacion del Articulo 83 bis del Convenio
sobre Aviacion Civil Internacional " (Circular 293},
Fn algnnos casox comvendria gue el Extade consilie
las conclusiones de las auditorias Nevadas a caboen
el mrarco del Programa de auditoria de la vigilancia
de la sepnridad operacional de la OACTE

Bl parrafo 2 ofrece dox  opoiones  para fa
preacupacion  economica  (wndamental  de las
sitwgciones de arrendamiento; gue mna linea aérea
arrendadera pueda ejercer derechos de trafico gue
no fiene, Ambas opciones reconocen ambien (por
amisidan a por la redaccion empleada) gue desde un
mnla de visla economics fos Exiados peneralmenie
permiten o Re reglamentan el arrendamiento de
acrommes de entidades gue no son lineas aéreas.




