“Los Convenios de Navegacion Aérea entre

el Pera y los EEUU”.

E! indiscutido principio de que los Estados ejer-
cen soberania exclusiva sobre el espacio aéreo que cu-
bre su territorio y mar adyacente (“’hasta el [imite de
las doscientas millas” dice el articulo 99 de la Consti-
tucion Politica del Perud), es el que determina que la
aviacion civil internacional sélo pueda desarrollarse
sobre la base de la aguiescencia tacita o el acuerdo ex-
preso de los Estados sobrevolados en lo que atafie a
las concesiones a efectuar sobre esa soberania. La ae-
ronavegacion comercial y el antiguo, pero no por eso
menos vigente, aforismo romano “dominus soli domi-
nus coeli” serian irreconciliables de no mediar conce-
siones reciprocas hechas por las naciones involucradas
en una determinada relacidon aerocomercial respecto
de sus soberanias aéreas.

Dos aproximaciones opuestas frente al problema
de la soberania y, en particular, al de los derechos de
trafico aéreo, fueron propuestas y ardorosamente de-
fendidas desde antes de la década del 40 por Estados
Unidos de América y Gran Bretafia. En sus origenes
ellas estuvieron directamente influidas por el respecti-
vo potencial de aviacion militar {*) con que cada uno
de esos paises contd durante la Segunda Guerra Mun-
dial. Por esas razones, el primero reclamaba la “liber-
tad del aire” y propiciaba una politica de “cielos
abiertos” y el segundo, que tradicionalimente habia
apoyado la tesis de la “libertad de los mares”, adscri-
bia y auspiciaba la de la soberania exclusiva sobre el
espacio aéreo, que hace posible la aviacion internacio-
nal s6lo a través de la "libertad regulada del aire’ y

que posteriormente dio tugar a lo que se conoce como -

ladoctrina de la “pre-determinacion”, a la que se hara

referencia mas adelante. Estas dos posiciones se en-
frentaron en las reuniones preparatorias de la Conven-
cion de Aviacion Civil Internacional suscrita en Chica-
go en 1944, cuando ya habian sido definidos los privi-
legios que un Estado puede otorgar a transportadores
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aéreos de otro para operar servicios reguiares desde y
hacia su territorio, los que, desde entonces, han sido
conocidos como las “Cinco Libertades del Aire”.

En vista del fracaso de la Convencidn de Chicago
de 1944 en lo que a la conciliacion plena de dichas
posiciones se referfa, asi como en lo relativo a que to-
dos los Estados que la suscribieran se confirieren reci-
procamente determinados derechos de trafico aeroco-
mercial, los Estados que desearan tender rutas aéreas
entre sus territorios, tendrian que celebrar convenios
bilaterales por medio de ios cuales se otorgarian, re-
ciprocamente, determinadas “libertades del aire”, las
que serian exclusivamente usufructuadas por las aero-
Iineas designadas por cada uno de aquellos.

Cabe mencionar que Estados Unidos de América
y Gran Bretafia resolvieron sus diferencias en esta
materia a través de lo que desde entonces se conoce
como el Acuerdo de Bermuda de 1946, el que no sdlo
pone de manifiesto una solucién conciliatoria entre
las concepciones liberal y restrictiva de cada uno de
tales Estados, sino que sirvio de modelo para la cele-
bracion de un importante niUmero de convenios bila-
terales de trafico aéreo entre muy diversos pares de
paises. Asi, por ejemplo, el convenio celebrado entre
el Perd y los Estados Unidos de América, también en
1946, fue un convenio "‘tipo Bermuda''.

Siendo la filosofia de este convenio de tipo fun-
damentalmente liberal, contiene, como lo sostiene
Albert Stoffel (1) algunas salvaguardas para aquellos
paises que temen que los paises mas poderosos pue-
dan lesionar sus derechos y que, por esa razon, deseen
poder ejercer ciertos controles sobre la operacion de
las lineas extranjeras hacia y desde su territorio.

En la opinion de muchos analistas, la doctrina de
los “cielos abiertos’” propugnada por Estados Unidos
de América qued6, en una cierta dimensién, recogida
tanto en el acuerdo suscrito por dicho pais con Gran

{*) Es bien conocido que las primeras compafiias de aviacion civil adaptaron equipo militar en desuso para este

Servicio.

(1) American Bilateral Agreements en The Journal of Air Law and Commerce, volumen 26, 1959,
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Gran parte de las aves, sobre todo las silvestres,
pueden transladarse largas distancias
sin otra energla que la de sus alas.

El transporte siempre ha sido un reto para la humanidad. Implica utilizar
energia para poner "motores en marcha”; energfa que es consumida y tiene
que ser renovada continuamente.

PETROPERU S.A. realiza constantemente cuantiosas inversiones en capital y
esfuerzo humano para que usted siempre encuentre en su camino una
estacion de servicio donde llenar su tanque.

Entre 1982 y 1990, Petrdleos del Perl deberd invertir mds de 52,000 millones
de soles para cumplir con ese objetivo.

PETROPERU SA ENERGIA, DIVISAS, DESARROLLO. PETROPERU
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Bretafia en 1946, cuanto en los numerosos convenios
“tipo Bermuda’ celebrados desde entonces, con la
consiguiente difusion y gradual consolidacién de sus
principios, los que mas tarde comenzaron a ser discu-
tidos por los paises de reducido potencial aerocomer-
cial que en 1946 o pocos afios después —muchos de
ellos sin contar aln con una aerclinea nacional a la
cual asignar el usufructo de los derechos de trafico aé-
reo a ser obtenidos a cambio de los otorgados— suscri-
bieron espontaneamente convenios bilaterales “‘tipo
Bermuda’’, deseosos de quedar integrados a las inci-
pientes rutas aéreas de ese entonces.

La discusion de tales principios, como es eviden-
te, comenzo a tomar cuerpo cuando esos mismos pai-
ses incursionaron directamente en la aviacion comer-
cial, optando por proteger no solamente a su trafico
naciona! (*), frecuentemente considerado como un
recurso natural, sino a su aerolinea, de los avances de
la del Estado contraparte, la que, quiza, durante mu-
cho tiempo haya venido operando dentro del conve-
nio bilateral haciendo las veces de linea nacional de
ambos paises.

Para quienes adhieren a la doctrina de los “‘cielos
abiertos”, la libre competencia entre las transportado-
ras aéreas, con prescindencia de su nacionalidad, favo-
rece al publico usuario con itinerarios, trafico y servi-
cios flexibles y versatiles, por lo que las autoridades
aeronauticas correspondientes, una vez constatada la
idoneidad operativa de la aerolinea, le deberan permi-
tir operar libremente, dejando a su determinacion, fa
que de ordinario estara inspirada por su sensibilidad
comercial, aspectos tan importantes como la capaci-
dad y las frecuencias, esto es, el tipo de equipo vy el
nimero de asientos que ofertaran en un determinado
servicio y el niumero de veces por semana que tal ser-
vicio sera ofrecido al publico. Sin embargo —y esto es
lo que en opinion de sus propulsores inhibe los posi-
bles abusos del Estado mas fuerte— determinados me-
canismos de control contenidos en el convenio bilate-
ral permitiran corregir los desbalances que, de presen-
tarse, pudieran incidir negativamente en las operacio-
nes de la linea aérea del Estado contraparte. Estos
medios de control son las llamadas ‘‘revisiones ex post
facto”, las que, como se infiere de su propia denomi-
nacion, analizan un hecho dado una vez que éste se ha
producido y, de ser necesario, lo enmiendan.

Por el contrario, la doctrina de la ““libertad regu-
lada del aire”, como ya se puede inferir, parte de!l su-
puesto de que aquello a lo que el convenio bilateral
apunta es a fomentar el desarrollo del transporte aé-
reo entre los paises involucrados en el convenio bila-

“teral respectivo, lo que, a su vez, conlieva el favoreci-
miento del desarrolio de las respectivas aerolineas de-
signadas, aln cuando esto haga necesario adoptar
practicas restrictivas —frecuentemente calificadas de
proteccionistas— en aquellas situaciones en las que el

potencial aeronautico de los dos Estados involucrados
en la relacidén bilateral no es equivalente. {*) Conse-
cuentemente, el Estado que otorga los derechos de
trafico debe tener la prerrogativa de “pre-determinar’
la capacidad y las frecuencias con las que operara la
linea aérea designada por el Estado contraparte, lo
que en si mismo representa una diferencia esencial
respecto de la doctrina de los “'cielos abiertos’’, para
la que, como ya ha sido comentado, son las aerolineas
las que deciden sobre su capacidad y frecuencias.

Sin embargo, parece necesario a esta altura del
presente trabajo —que no pretende alcanzar otro obje-
tivo que el de introducir a su lector en un tema de su-
yo especializado, ademas de sesgado por variables eco-
némicas y politicas— definir tanto (i) como es que
son tradicionalmente conceptualizadas las cinco li-
bertades del aire, que no son otra cosa que los dere-
chos intercambiados por los Estados vinculados por
un convenio bilateral de trafico aéreo u otro instru-
mento que haga sus veces, cuanto (ii) lo que se en-

tiende por capacidad.

(i) Las cinco libertades del aire

Como se ha adelantado, cinco privilegios espe-
cificos, denominados libertades del aire”’, fueron
concebidos con anterioridad a la Convencién de
Chicago de 1944, quizas como resultado de asu-
mir que, a diferencia de lo que habia sucedido
con la tesis de la libertad de los mares, la de la
“libertad del aire’” no seria acogida por la comu-
nidad internacional.

La Primera y Segunda Libertad contienen de-
rechos de transito, en tanto que no suponen ope-
raciones comerciales propiamente dichas. Ellos
son, respectivamente, el derecho de sobrevolar el
territorio del Estado que otorga la concesion
rumbo a terceros paises y el de efectuar escalas
técnicas en dicho territorio.

La Tercera, Cuarta y Quinta Libertad, en cam-
bio, representan derechos de trafico y presupo-
nen una operacion comercial. La Tercera consiste
en llevar pasajeros, carga y correo {calificados en
conjunto como “trafico’’) desde el territorio del
Estado que ha obtenido la concesion hasta el te-
rritorio del que la ha otorgado. La Cuarta supone
la facultad de sacar pasajeros, carga y correo del
territorio del Estado que ha otorgado la conce-
sion para transportarlo hasta el territorio del Es-
tado que la ha obtenido.

La Quinta —que es la que ofrece mas proble-
mas y cuyo otorgamiento suele ser mas celosa-
mente cuidado— supone que la aerolinea designa-
da del pars de bandera lleve trafico originado en
terceros paises al territorio del pais de bandera
(Quinta Libertad de punto intermedio) o lo sa-
gue de éste para llevarlo al territorio de terceros

{*) Concepto que involucra a los pasajeros, carga y correo generados por un pars.

{*) Debe ser tenido en cuenta que esta aproximacion a la aviacién civil no prioriza el beneficio que el usuario
deberia poder obtener de un servicio prestado en condiciones de libre competencia.



paises ubicados ‘“mas alla” del territorio del pais
otorgante en una linea recta imaginaria y dentro
de una ruta determinada.

Con el propésito de ilustrar este tema, tome-
mos como ejemplo un convenio bilateral suscrito
entre Per(t y Argentina por el que este dltimo
pafs le confiere al primero —para ser usufructua-
das por una aerolinea a ser designada por el Go-
bierno peruano— el derecho a operar un servicio
regular dentro de la ruta Rio — Buenos Aires —
Santiago — Lima — Quito en ambos sentidos. Pa-
ra estos efectos, Peru sera llamado ‘pais de ban-
dera” y Argentina “pals otorgante’. Quito sera
el punto anterior, Santiago el punto intermedio y
Rio el punto posterior o ““de mas alld’’, con res-
pecto a Lima y Buenos Aires en aquello que se ha
calificado Iineas arriba de linea recta imaginaria
(0, como también se le llama, patron de ruta) (2).

La Primera Libertad supondra para los aviones
de la aerolinea designada por el pais de bandera
(AEROPERU) poder sobrevolar territorio argen-
tino en direccion a un tercer pais y {a Segunda, el
que aquelios puedan hacer escalas técnicas en te-
rritorio argentino para, por ejemplo, reabastecer-
se de combustible.

La Tercera Libertad permitird a la aerolinea
peruana llevar pasajeros, carga y correo de su te-
rritorio hasta territorio argentino y la Cuarta, sa-
car pasajeros, carga y correo de territorio argenti-
no para transportarlos hasta territorio peruano.

La Quinta Libertad, en cambio, le permitira a
la aerolinea peruana movilizar pasajeros, carga y
correo de territorio argentino para llevarlos bien
sea a Quito (Quinta Libertad de punto anterior),
a Santiago (Quinta Libertad de punto interme-
dio); o a Rio (Quinta Libertad de punto poste-
rior o “de mas alld"”), asi como también llevar a
Buenos Aires pasajeros, carga y correo originados
en Quito, en Santiago o en Rio.

De esa manera, en el ejercicio de la Quinta Li-
bertad, la aerolinea peruana estaria usufructuan-
do los derechos que naturalmente la linea argen-
tina tendria respecto de un determinado volumen
de pasajeros, carga y correo propios, movilizables
directamente por ella en operaciones de Tercera
y Cuarta Libertad de Buenos Aires a Quito, a
Santiago y a Rio vy viceversa, dentro de los conve-
nios bilaterales que Argentina tuviera celebrados
con Ecuador, Chile y Brasil. Asi la aerolinea pe-

(ii)

ruana a la que se hubiera otorgado derechos de
Quinta Libertad dentio del convenio Peru—Ar-
gentina, estaria sustituyendo a la linea argentina
en esas rutas, dentro de los limites de capacidad
y frecuencias que se le hubieran fijado. ‘

Es por eso que la Quinta Libertad ha sido con-
siderada frecuentemente como la intromision de
una Iinea extranjera en las prerrogativas que na-
turalmente corresponden tanto a las empresas aé-
reas del pals otorgante cuanto a las de los terce-
ros paises que tuvieran celebrados con éste con-
venios bilaterales de trafico aéreo, dentro de los
que, idealmente, las operaciones de transporte
debieran realizarse exclusivamente en Tercera y
Cuarta Libertad, sin escalas intermedias entre los
territorios de los Estados contraparte.

No obstante, la concesion de la Quinta Liber-
tad tiene también que ser entendida como un me-
canismo necesario para justificar econdmicamen-
te la operacion de una aerolinea dentro de una
ruta dada —generalmente cuando esta trazada en-
tre dos puntos muy distantes— ya que no siempre
es posible contar con volumenes de trafico sufi-
cientes como para permitir gue la relaciéon entre
los Estados contratantes se produzca exclusiva-
mente en vuelos de Tercera y Cuarta Libertad (3).
Puede resultar imprescindible utilizar al maximo
la capacidad de los aviones recogiendo trafico en
puntos anteriores al del territorio del pais de ban-
dera o, lo que es mas frecuente, dejando o reco-
giendo trafico en puntos intermedios entre tal te-
rritorio vy el del pais otorgante o aln transportan-
dolo hasta puntos posteriores a éste.

Es solo cuando la distancia entre los puntos
del territorio de cada uno de los Estados suscrip-
tores del convenio es corta {i.e. Miami—Caracas)
y/o cuando el volumen de trafico existente entre
ambos es grande, que la Quinta Libertad y su
otorgamiento dejan de tener significacion, ya que
son las propias aerolineas de cada pais las que
pierden interés en aquella.

Se sostiene, sin embargo, que las aerolineas
deben ser estimuladas a promover el desarrollo
del volumen de trafico de Tercera y Cuarta Liber-
tad mediante limitaciones en el otorgamiento de
Quinta Libertad.

La capacidad

Este concepto estd vinculado al ejercicio espe-
cifico de las "libertades del aire’”” concedidas u

(2)

(3)

La bilateralidad del convenio hace que ambos Estados sean, a la vez, “'pais de bandera’’ y 'pars otorgante”’,
en tanto que los derechos se otorgan reciprocamente para ser ejercidos por las ast llamadas ‘‘lineas aéreas
designadas’’ de cada uno de aquellos. De otro lado, es claro que cada uno de los Estados cuyas ciudades capi-
tales aparecen formando parte de la ruta propuesta estaran vinculados entre si’ por sendos convenios bilatera-

les de trafico aéreo o por otro instrumento similar.

A las razones comerciales que pueden no justificar vuelos sin escalas entre dos puntos, i.e. Buenos Aires y
Miami, se han sumado durante muchos afios las de ‘ndole operativa derivadas de la incapacidad técnica de
ciertos aviones de volar “‘non stop” entre puntos distantes. Sin embargo, ain en el supuesto de que este com-
ponente hubiera desaparecido por la incorporacion a las flotas aéreas de equipos con mayor autonomsa de
vuelo, aquel otro de naturaleza comercial podria subsistir y hacerlo con legitimidad.



obtenidas en lo que respecta a oferta de asientos
o espacios de carga en determinados servicios se-
manales (frecuencias).

No obstante, su cabal comprension no puede
sostayar el aporte de los postulados de las dos te-
sis opuestas en materia de concesion de derechos
de trafico aéreo.

Para la doctrina de los ‘‘cielos abiertos” las
aerolineas deben tener la posibilidad de determi-
nar sus respectivas capacidades en forma auto-
noma, guiadas por fas reglas del mercado vy la li-
bre competencia. Para la de la “pre-determina-
cién”, en cambio, el Estado que otorga el dere-
cho le fija a la aerolinea del Estado contraparte
no solamente sus frecuencias, sino su capacidad,
"‘pre-determinando’’ cuantas veces a la semana y
con que tipo de aviones puede ejercer las “liber-
tades del aire’” que se le han concedido dentro
de una ruta dada.

"De (no) ser asi, una empresa poderosa podria
ser capaz de absorber todo el tréfico disponible
y, eventualmente, adquirir un control monop6-
lico sobre la ruta aérea en cuestion. Se entendera
entonces por qué la reglamentacion de la capaci-
dad se ha convertido en uno de los mas espino-
sos problemas del transporte internacional de
post-guerra’ (4).

Es mas, las propias clausulas relativas a la ca-
pacidad contenidas en los acuerdos tipo Bermuda
(ttamadas Clausulas de Capacidad de Bermuda),
no obstante su texto standard, han sido interpre-
tadas tanto consagrando la tesis de los “‘cielos
abiertos’”’ cuanto permitiendo lade la ““pre-deter-
minacion” .

El Convenio Bilateral de Trafico Aéreo Peri-Estados
Unidos de América

Las relaciones aerocomerciales entre el Perl y los
Estados Unidos de América estuvieron reguladas por
el Convenio Bilateral de Trafico Aéreo PerU-Estados
Unidos de América suscrito en 1946. Como vya se ha
anotado, el convenio tipo utitizado fue el Convenio

de Bermuda celebrado el mismo afio por Gran Breta-

fla y Estados Unidos de América. Aquél fue enmen-
dado en 1966 y formalmente denunciado por el Peru
el 12 de noviembre de 1982. Por asi disponerlo el
propio texto del Convenio de 1946, la terminacion de
sus efectos se produjo doce meses después de presen-
tada la correspondiente Nota de Denuncia ante el
Gobierno norteamericano, esto es, el 12 de noviembre
de 1983 ().

A lo largo de su extenso periodo de vigencia, el
Convenio de 1946 fue objeto de frecuentes interpre-
taciones contrapuestas, las que contribuyeron a gene-
rar consenso en el sentido de que aquél se habia vuel-
to ineficaz para alcanzar los objetivos para los cuales
fue suscrito. El sustento de las interpretaciones de
uno y otro Estado era la tesis de los ““cielos abiertos’”
en lo que a Estados Unidos de América se refiere v la
de la “libertad regulada del aire’”” o de la “‘pre-determi-
nacion’” en el caso del Pert,

Ideologrias tan dispares como las anotadas hacian
que las respectivas lecturas del texto del Convenio de
1946 a cargo de cada uno de los Estados contratantes,
fueran, en la mayor parte de los casos, disimiles. As{,
los Estados Unidos de América persistian en sostener
qgue dicho texto consagraba el principio de que las
aerolineas —y no los Estados— son las que determinan
la capacidad vy la frecuencia de sus operaciones. El Pe-
ri sostuvo siempre lo contrario.

De otro lado, habida cuenta de las caracteristicas
del servicio entre el Pert y los Estados Unidos de
América y del extenso territorio cubierto por aquél,
asi como de lo que el propio Convenio de 1946 esti-
pula, Estados Unidos de América ha entendido los
derechos de Quinta Libertad intermedia y posterior
recogidos por tal instrumento. El Perl, luego de va-
rias décadas de no haber cuestionado este derecho, ha
comenzado a hacerlo, cada vez con mas vigor.

En octubre de 1982, antes de que se produjera la
denuncia del Convenio de 1946 por parte del Perq,
ambos paises, ya convencidos de la necesidad de co-
menzar a discutir los términos de un nuevo convenio
bilateral, se reunieron en Lima por primera vez con
ese proposito.

En esa oportunidad Estados Unidos de América
hizo explicita su aproximacién al problema del inter-
cambio de derechos de trafico aéreo a través de dos
documentos, uno de los cuales representaba el régi-
men de transicion entre el Convenio de 1946 vy el
nuevo convenio bilateral a regir las relaciones de am-
bos paises en el futuro; vy, el otro, (el asi llamado US
Mode! Agreement 1980) que contenia su propuesta
para este Uitimo instrumento.

Si el Convenio de 1946 habia sido ya calificado
de particularmente liberal por el Peru, los documen-

tos gue se acaban de mencionar, los que no hacian
otra cosa que dimensionar los mismos principios con-
tenidos en el Convenio de 1946, llevaron este senti-
miento al extremo de estimular {a denuncia del conve-
nio.

No es posible dejar de mencionar que si el Perlim
denunciaba el Convenio de 1946 por considerarlo

{4) Cheng, Bin, The Law of International Transport, Stevens/Oceana, Londres, 1962,

(*) En tanto no ha sido aprobado alin ningln régimen sustitutorio, las relaciones aerocomerciales entre ambos
paises vienen siendo reguladas por la reciprocidad y por los derechos contenidos en los respectivos permisos
de operacion de las aerolineas designadas por cada pai’s, cuya vigencia se renueva periodicamente.
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muy liberal, era porque, al mismo tiempo, se creia en
la posibilidad de negociar con los Estados Unidos de
América un régimen mas equilibrado de intercambio
de derechos de trafico aéreo. Denunciar el Convenio
de 1946 para, por carencia de poder de negociacion,
verse compelido a someterse a un régimen adn mds
liberal que el denunciado, hubiera carecido de sentido.

No obstante, esta es la situacion que parece ahora
enfrentar nuestro pars, luego de haberse llevado a ca-
bo dos reuniones de consulta adicionales a la realizada
en Lima en octubre de 1982, que no han hecho otra
cosa que definir, de manera tal que no admita duda,
la politica aérea norteamericana y las pretensiones de
este pais en lo que a sus relaciones aerocomerciales
con el Per( se refiere. (*)

Es necesario destacar que estas expectativas no son
distintas de las que los Estados Unidos de América tie-
nen con respecto al resto de la comunidad internacio-
nal. Sin embargo, es evidente que los convenios bilate-
rales de trafico aéreo celebrados por los Estados Uni-
dos de América con otros paises, si bien es cierto que
estan inspirados por los mismos principios, difieren en
algunas de sus caracteristicas, ya sea porque la estatu-
ra y potencial aerondutico de una determinada con-
traparte asi lo exigen o porque la ruta a servir no hace
necesarias discusiones mayores con respecto a asuntos
tales como el otorgamiento de Quintas Libertades in-
termedias o posteriores (i.e. Convenio Bilateral Esta-
dos Unidos—Méjico).

E! Perd, en cambio, a medida que ha ido adqui-
riendo vigencia en el transporte aéreo internacional,
sobre todo a partir de |3 creacién de AEROPERU, ha
ido radicalizandose en su posicion original, al extremo
de no solo querer preservar en manos de su autoridad
aeronautica aspectos tales como la determinacion de
la capacidad y las frecuencias, sino que ha comenzado
a postular la reduccidn, hasta su eliminacién, del otor-
gamiento de derechos de Quinta Libertad.

Todo parece indicar, pues, que la definicién de
los nuevos términos de las relaciones aerocomerciales
entre Perd y los Estados Unidos de América sera com-
pleja y costosa, ya que nada hace suponer que estos
paises modifiguen espontaneamente sus respectivas
posiciones. frente al problema, a no ser que medien
factores enddgenos o exdgenos que los obliguen a ha-
cerlo.

El Perd en los tltimos afos ha podido permitirse
ser consecuente con sus postulados sobre la materia,
al otorgar a la linea aérea designada por los Estados
Unidos de América permisos de operacion que man-

tienen en poder de la autoridad aeronautica nacional
la determinacion de la capacidad y de las frecuencias
y que, de alguna manera, limitan el ejercicio de los
derechos de Quinta Libertad (intermedia y posterior).

No obstante, al haber desaparecido —por la de-
nuncia dei Convenio de 1946— el marco legal dentro
del que sus relaciones aerocomerciales con los Estados
Unidos de América se venia produciendo, estas Ulti-
mas han pasado a ser reguladas por la reciprocidad, de
manera tal que ahora el intercambio de derechos debe
verificarse, en principio, en condiciones de equivalen-
cia plena. Asi, por ejemplo, si la [inea aérea designada
por e! Perl ejerciera, como de hecho lo hace, dere-
chos de Quinta Libertad con respecto a los Estados
Unidos de América, no parecerian existir razones para
que el Perl le negara un derecho similar a la linea nor-
teamericana (}).

Una profunda evaluacion de la situacion descrita,
de la que no podra quedar ausente la de la efectiva
fuerza de negociacion de cada uno de los contratan-
tes, asi como la forma como ha venido siendo concep-
tualizada la aviacion civil en el Perl, podria contribuir
de manera significativa a precisar cuales debieran ser
los verdaderos términos de la politica aérea de nues-
tro pais. S6lo en ese momento —y no antes— sera po-
sible intercambiar derechos de trafico aéreo realista-
mente no sélo con los Estados Unidos de América si-
no con los demas paises con los que el Peru mantiene
relacicnes de esta naturaleza.

Cuando el presente articulo se encontraba en
proceso de impresion, las relaciones aerocomerciales
entre el Perd y los Estados Unidos se vieron interrum-
pidas como consecuencia del vencimiento de la vigen-
cia de los permisos de operacion de las lineas aéreas
peruanas sin gue ambos parses hubieran podido llegar
a un acuerdo satisfactorio.

La vigencia de tales permisos de operacion termi-
no, en principio, junto con la del Convenio Bilateral
respectivo, el pasado 12 de Noviembre de 1983. Sin
embargo, aquella fue sucesivamente prorrogada por
periodos cortos por los Estados Unidos. Como hasta
el 21 de Mayo de 1984 -fecha del vencimiento de la
uitima prorroga- no fué posible alcanzar resultados,
no se produjo una nueva extension del plazo de vigen-
cia de dichos permisos, los que dejaron de tener efec-
to en la oportunidad sefialada. Ello, a su vez, acarred
consecuencias similares para los permisos de las lineas
norteamericanas.

Mayo 22, 1984

(*) La expectativa norteamericana en lo que a su relacién aerocomercial con el Peru respecta, es, bdsicamente,
« una liberalidad significativamente mayor que la pre-existente, reflejada en cuestiones tales como incrementos
sustanciales en la capacidad y las frecuencias en la medida en que el volumen de trafico lo justifique; derechos
de Quinta Libertad intermedia y posterior, {incluyendo casi todos los paises al Sur del Peru); flexibilidad con
respecto a los vuelos ‘‘charter’’; y, eliminacion de todas las practicas restrictivas peruanas que, en opinién de
los EEUU, atentan contra la libre competencia (i.e. subsidios en el precioc del combustible peruano; monopo-

lio de ““Ground Handling” ejercido por CORPAC, etc.).

(¥) El permiso de operacién de Eastern Airlines no le confiere derechos de Quinta Libertad hacia y desde Buenos
Aires. Sin embargo, esta empresa los viene reclamando enérgicamente a través de la Civil Aeronautics Board,
aduciendo, primero, que ellos le habran sido conferidos a su precedesora Braniff International; que el Conve-
nio de 1946 contenia esos derechos; vy, que, ademas, su ejercicio era econémicamente necesario para la opera-

cion regional de la aerolinea citada.
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