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Es precise establecer que el avance de la aviaci6n civil ha side acelerado, asi ~~.,,!:.v1 

derecho aeronautico, ha side una de las pocas ramas de la ciencia juridica que alcanz6 

un amplio desarrollo en tan poco tiempo. Es importante mencionar que Guatemala es 

un pais en vias de desarrollo, por ello, debe tener una legislaci6n acorde a este tema 

para asi establecer una politica de transporte aereo internacional en Centroamerica. 

Panama y Mexico, la cual ayuda a promover el desarrollo y la economia de Guatemala 

para alcanzar un mejor avance. 

Se ha comprobado que la Politica de Cielos Abiertos a pesar de estar condicionada a 

la reciprocidad, ha side unicamente de beneficia para los usuarios y la economia de 

Guatemala, no asi las empresas guatemaltecas de transporte aereo que se consideran 

en desventaja; pero no han tenido ninqun cambio negativo. La reciprocidad se debe de 

utilizar como un medio de negociaci6n, ya que en la actualidad, el transporte aereo es 

de suma importancia en el desarrollo de todo pais, la que contribuye a la economia y 

progreso del mismo. 

Es precise exponer los motivos y razones por las cuales es de vital importancia que los 

estudiosos del derecho en Guatemala, conozcan de la libre competencia en el 

transporte aereo, de acuerdo con la legislaci6n guatemalteca, ya que la Politica de 

Cielos Abiertos se ocupa basicarnente de las rutas de mayor trafico aereo, las cuales, 

son las de mayor rendimiento econ6mico para la industria aerea. EI objetivo de esta 

politica es mantener una minima intervenci6n de los Estados dentro de su aplicaci6n, 

siempre tomando en cuenta la soberania que los mismos tienen sobre su espacio 

aereo. 

EI objetivo general de la investigaci6n fue demostrar que los acuerdos internacionales 

en materia de transporte aereo, bajo criterios de reciprocidad efectiva y mercados 

equivalentes, promoviendo la equidad, el respeto y la busqueda de medidas de 

beneficia mutuo entre los paises, para asi fortalecer a las aerolineas nacionales, 

tomando en cuenta, responsable y gradualmente, las tendencias internacionales de la 

industria y los especificos fueron: se dio a conocer los principales beneficios que otorga 

la Politica de Cielos Abiertos a Guatemala; se estableci6 las ventajas y desventajas de 

(i) 



" ":~~, 
.~ ,.;. :-:'AA7.~. 

"'. ~ '\1 ~0.;V
;.£o.~. 0 '" 
~J-'':';''- ~ I 

11;'- '-·0

P ltti d C' los Abi t d t ' d d I I I I t ';t~ 'tt~ ~ ;r~RIA ~?:.Ia ounca e ieios rer os; se emos ro es e e marco ega os aspec oS~~tllVOS-"i~:" 

y negativos de la PoHtica de Cielos Abiertos en la industria de la aViaci6n.~!gv~;~.~:,:.;;<" 
Guatemala; se estableci6 cuales han sido los resultados que ha tenido la Polltica de 

Cielos Abiertos con respecto a la reciprocidad y como ha contribuido a la competencia y 

desarrollo en las actividades de transporte aereo en Guatemala; tarnbien se verific6 

que las negociaciones de los convenios de transporte aereo sobre una base bilateral, 

conforme a 10 establecido en la Convenci6n de Chicago se cumplan a cabalidad y solo 

cuando asl convenga a los intereses del pais y tomando en cuenta la evoluci6n de las 

tendencias internacionales y de la propia 

Se cornprob6 la hip6tesis, en la necesidad del estudio de las polfticas de cielos abiertos 

en la industria de la aviaci6n civil en guatemalteca y la aplicaci6n de su legislaci6n 

derivado de la competencia y desarrollo en las actividades de transporte aereo en 

Guatemala. 

Este analisis esta contenido en cinco capitulos de los cuales, el primero tiene como 

prop6sito el estudio de la empresa mercantil, naturaleza juridica de la empresa 

mercantil y la libre competencia; el segundo capitulo tiene el prop6sito de estudiar la 

Historia de la Aviaci6n Civil, la historia de la Aviaci6n Civil en Guatemala y la formaci6n 

hist6rica del derecho aeronautico: el tercer capitulo establece sobre las instituciones 

internacionales y nacionales, Organizaci6n Internacional de la Aviaci6n Civil (OACI), 

Asociaci6n Internacional de Transporte Aereo (lATA), Asociaci6n Latino Americana de 

Derecho Aeronautico y Espacial (ALADA), Direcci6n General de Aeronautics Civil 

(DGAC), el cuarto capitulo esta dirigido a describir sobre 10 que es la PoHtica de Cielos 

Abiertos en Guatemala, la polftica de transporte aereo internacional en Centro America, 

las Iibertades del aire, las libertades del aire desde la perspectiva legal y el quinto 

capitulo establece un Analisis comparativo de los Decretos Nurneros 100-97 Y93-2000, 

y para concluir con un Analisis final de los resultados de esta investigaci6n, en tanto su 

comprensi6n sera indispensable, a fin de que el trabajo cumpla con los fines y objetivos 

trazados en los apartados oportunamente senalados. 

(ii) 



CAPITULO I 

1. Derecho mercantil 

1.1. Evoluci6n del derecho mercantil 

"En el estudio del desarrollo historico del comercio se deben distinguir cuatro etapas, 

que corresponden a determinadas epocas vividas por la humanidad, tal y como 10 

afirma el mercantilista Ricardo Sandoval Lopez." Estas etapas son: 

•	 Desde los orfgenes de la civilizacion hasta la epoca de las cruzadas: esta etapa 

surge cuando la humanidad ha alcanzado un grade de civilizacion. Los primeros 

pueblos que practican el comercio son los egipcios, caldeos y babilonios. Los 

fenicios, pueblo de navegantes, dieron un impulso al comercio ya que introducen 

el alfabeto y el sistema de pesos y medidas. 

•	 Desde las cruzadas hasta la epoca de los grandes descubrimientos: en esta 

etapa debido al movimiento de caracter politico religioso, da lugar a un mayor 

conocimiento e intercambio entre hombres, par 10 que las necesidades sociales 

exigieron un control, una autoridad que no solo manejara, sino que tambien 

organizara la actividad mercantil que se ejercia entre los comerciantes. Dicha 

autaridad fue el consul, quien tenia un poder publico de orqanizacion y 

facultades de tribunal de justicia para resolver conflictos e interpretar costumbres. 

•	 Desde los grandes descubrirnientos hasta la Revolucion Francesa: etapa en la 

cual desde el siglo XV, abre un mercado extraordinario al comercio, en especial 

1 Sandoval Lopez, Ricardo. Manual de derecho comercial. pag. 25. 
I 
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•	 Desde la Revoluci6n Francesa en adelante: con el Congreso de Viena (1815) se 

inicia una epoca de desarrollo extraordinario, ya que el comercio pasa a ser el 

centro de la actividad no solo de los hombres sino de los Estados, el 

aparecimiento de la industria manufacturera y la divisi6n del trabajo, la tecnica y 

el maquinismo, contribuyen a un auge en la actividad mercantil. 

Sequn el jurista Rene Villegas Lara, "gracias a la historia, la sociologia y la antropologia 

se puede visualizar al ser humano en el inicio de su vida como tal, como un ser que 

buscaba satisfacer sus necesidades con los bienes que la naturaleza Ie proporcionaba 

de manera espontanea'". Conforme se fue organizando, fue luego el nucleo familiar y 

despues, el grupo al cual pertenecia el que buscaba la satisfacci6n de necesidades, es 

decir el mero consumo sin que hubiera de por medio un prop6sito de intercambio. 

Continua manifestando Villegas Lara, "que conforme la organizaci6n social logr6 

evolucionar, el ser humano experiment6 necesidades mas complejas que hizo 

necesario un desarrollo de la civilizaci6n sobre la base de la transformaci6n de la 

actividad econ6mica humana, produciendo una progresiva divisi6n del traba]o." 

Por la divisi6n antes descrita tal y como 10 establece el jurista Villegas Lara, "da lugar a 

la aparici6n de la figura del mercader, cuyo papel no radica en el proceso de 

2 Villegas Lara, Rene. Derecho mercantil guatemalteco. Pag. 28. 
3 Ibid. 
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producci6n, sino en la circulaci6n de aquellos objetos producidos y 

disposici6n de los mismos al alcance del consurnidor." 

Tarnbien rnanlfiesta Jose Codera Martin, "que con el paso del tiempo de esta figura se 

deduce la del profesional comerciante asl como la categoria de la mercancia que se Ie 

otorga a los productos en la medida en que su intercambio y venta toma 

preponderancia, sobre otros fen6menos productivos." 

En principio, ese intercambio fue conocido como trueque, hasta que apareci6 la 

moneda, que por su representaci6n de valor, consolida el desarrollo eventual del 

comercio, asl tarnbien del derecho que 10 rige. 

Sin embargo, sequn Sandoval, "el nacimiento del derecho mercantil, tiene una estrecha 

relaci6n con la actividad de los gremios y corporaciones de los mercaderes, quienes se 

organizaban para una mejor defensa de sus intereses comunes. Defensa que Ilevaban 

a cabo mediante estatutos escritos que en su gran mayoria recogian practicas 

mercantiles tradicionales." 

Asl Villegas Lara, "afirma que el comercio se ha caracterizado y se sigue caracterizando 

por su desenvolvimiento en forma rapida y sin mayores formalidades, pero fue 

precisamente en Roma, en donde se encontr6 la soluci6n a esta diferencia dandole las 

facultades de interpretaci6n al pretor, de manera que al aplicar la ley civil al comercio, 

debia observarse las peculiaridades propias del fen6meno comercial, por 10 que la 

rigidez de la ley se supli6 con la elasticidad de una interpretaci6n especial." 

4 Ibid. pag. 30.
 
5 Codera Martin, Jose. Diccionario de derecho mercantil. pag. 32.
 
6 Sandoval Lopez, Ob. Cit. pag. 28.
 
7 Villegas Lara, Ob. Cit. pag. 33.
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Por 10 que resulta importante mencionar, que la relevancia que el derechof ~ ~camn'71Ji
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tenido no solo se observa a traves de la historia sino hasta en la actualidad~ 

globalizaci6n econ6mica no es un fen6meno de nuestros dlas, este surgi6 con la 

expansi6n del transporte tanto rnaritlrno como eventualmente aereo, desde los procesos 

colonizadores hasta procesos econ6micos, politicos, entre otros, que en la actualidad 

se desarrollan. 

La globalizaci6n en sl misma es una consecuencia de la evoluci6n tecnica para el 

desplazamiento de los hombres y de las mercancias, una funci6n circulatoria que 

integra y acorta distancias en un mundo cada vez mas interdependiente y mas 

relacionado comercialmente. 

1.2. La empresa mercantil 

Sequn el doctor Villegas Lara, "el derecho mercantil moderno se centra en estudiar a la 

empresa mercantil y sus elementos como nucleo de la actividad mercantil, y que es 

necesario estudiarla conjuntamente con los sujetos del derecho mercantil, ya que ello 

permite comprender la importancia que tiene la organizaci6n comercial para el sujeto 

cornerciante." 

Manifiesta, Salas Subirat, "que en toda actividad que se necesite coordinar esfuerzos 

materiales y humanos, para lograr un objetivo, la organizaci6n empresarial es 

necesaria. EI comercio, en consecuencia, se desenvuelve mejor si el comerciante 

estructura una empresa capaz de garantizarle 6ptimos resultados, evitando la 

improvisaci6n de sus actos comerciales". 9 

8 Ibid. pag.213.
 
9 Salas Subirat, Jose. EI segura en la economia. pag. 78.
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Edmundo Vasquez Martinez, "entiende por empresa un ente organizad~~~; y 

capital, como pilares de la producci6n y dedicada a actividades industriales, mercantiles 

o prestaci6n de servicios con fines de lucro."" 

Villegas Lara, "tarnblen da un concepto de empresa desde un punta de vista econ6mico, 

en el que la organizaci6n del factor capital y trabajo tienen como destino la producci6n 

de bienes 0 servicios 0 la mediaci6n de estes para el mercaco.?" 

Sin embargo Villegas Lara, "afirma que la ciencia del derecho ha encontrado diffcil 

formular un concepto mas 0 menos unitario de empresa y que no se asemeje al punta 

de vista econ6mico. Pero hay corrientes que manifiestan la inexistencia de una 

conceptualizaci6n juridica de empresa, de acuerdo al ordenamiento legal guatemalteco, 

y a los elementos que Ie asigna la economla.?" 

En Guatemala si es posible y existe un concepto jurldico de empresa, que no deja lugar 

a dudas en cuanto a su alcance y proyecci6n legal. Para tal efecto el Artlculo 655 del 

C6digo de Comercio establece que lise entiende por empresa mercantil el conjunto de 

trabajo, elementos materiales y valores coordinados, para ofrecer al publico con 

prop6sito de lucro y de manera sistematica, bienes y servicios. La empresa mercantil 

sera reputada como un bien mueble.''" 

10 Vasquez Martinez, Edmundo. Instituciones de derecho mercanti!. pag. 248.
 
11 Villegas Lara, Ob. Cit. pag.214.
 
12 Ibid. pag.215.
 
13 Ibid. pag. 216.
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1.4. Naturaleza [uridlca de la empresa mercantil !1i- ~;J4R~~i:! 
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Villegas Lara, "conceptualiza la naturaleza juridica de la empresa no sim~fJ'it 
su esencia, sino que apoyandose en las siquientes teortas.:" 

1.4.1. Teoria atomista 

Sequn esta teoria la empresa es una reunion de ingredientes particulares carentes de 

una unidad juridica, manteniendo su individualidad. 

1.4.2. Teoria unitaria 

La empresa es una institucion que no se puede estudiar por particularidades, como 10 

son los elementos materiales, valores incorporeos y el trabajo, sino para analizarla en 

su totalidad. 

1.4.3. Teoria intermedia 

Sequn esta teoria la empresa es una unidad, pero tarnbien puede considerarsele por 

sus elementos. En nuestra leqislacion, en el Articulo 662 del Codiqo de Comercio, se 

observa que se identifica la esencia de la empresa como tal, pero si esta deja de 

funcionar injustificadamente, sus elementos dejan de estar ligados a una unidad, la cual 

supone que pueden entrar en relaciones juridicas en forma singular. 

La teoria atomista parece plantear un esquema mas congruente con la realidad de las 

entidades mercantiles. EI mundo corporativo de la actualidad se alinea con esta 

postura, en tanto la reunion de multiples partes hace todos unitarios dedicados a las 

14 Ibid. 
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actividades mercantiles. Tal es el caso de un grupo financiero, 0 bien un ·.Jt~}omer~R;~ ,'tit~ -(';", 

aereo para ir mas en linea con el tema de este estudio, como AA- American~i:f~~J 

Se concluye, que la empresa dentro del ambito del transporte aereo, no es mas que una 

entidad que se organiza de manera tal, para lograr con fines de lucro, transportar de 

manera sistematica via aerea, a personas, carga y/o correo. 

1.5. Elementos de la empresa mercantil 

Tanto Villegas Lara, "como el C6digo de Comercio vigente, presentan como elementos 

de la empresa mercantil aspectos de diversa indole, materiales e inmateriales."? Pero 

sequn el C6digo de Comercio, los elementos son: 

•	 EI establecimiento. Constituye el lugar en donde tiene su asiento, es decir aquel 

en que habitualmente se ejerce la industria 0 profesi6n. Sin embargo un 

comerciante, sequn las necesidades de su organizaci6n comercial, puede tener 

un establecimiento principal y otros auxiliares, tanto para la sede como para las 

sucursales, por 10 tanto, este es el centro de las operaciones mercantiles. EI 

establecimiento en 10 aereo tiene en la actualidad varias manifestaciones, un 

counter en un aeropuerto 0 la central en el pais de origen de la linea aerea. 

•	 La clientela y la fama mercantil. Se consideran elementos de la empresa y se les 

califican juridicamente dentro de tal unidad. La c1ientela es el conjunto de 

personas individuales 0 juridicas que mantienen relaciones de mercadeo con la 

empresa. Esta c1ientela es mas asidua y permanente en la medida en que la 

empresa funciona bajo las reglas, rnetodos y sistemas de organizaci6n que 

15 Ibid. pag.217. 
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permiten dar un servicio adecuado y constante al publico. Este el ""i.-\'i, te'Se'V~lfi' 
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reflejado en el ambito aereo a traves del servicio, la puntualidad ~~~W" 
porque de esta manera la industria aerea se nutre de clientela y fama. 

•	 EI nombre comercial y los signos distintivos de la empresa y del establecimiento. 

Por la trascendencia que tienen los signos distintivos, este tema no esta regulado 

dentro de la sistematica del C6digo de Comercio, sino se encuentra regulado por 

el convenio centroamericano para la protecci6n de la propiedad industrial, con el 

objeto de proteger al comerciante y evitar conflicto de intereses que se dan en el 

trafico comercial. Este elemento va en linea con el anterior, en 10 aereo debido a 

que el exito de una entidad tiene que ver con la difusi6n de su nornbre y este 

generalmente se identifica por los signos distintivos de la misma. 

•	 Los contratos de arrendamiento. EI propietario de una empresa puede tener bajo 

la figura jurfdica del arrendamiento los inmuebles en los que lIeva a cabo sus 

negociaciones y operaciones, 0 bien en esa misma calidad usaria otro tipo de 

bienes que son indispensables para el funcionamiento de la empresa. 

•	 Mobiliario y maquinaria. Son elementos de la empresa que varfan de acuerdo a 

la funci6n a que se dedique la empresa. En este caso los aviones, hangares, 

entre otros. 

•	 Los contratos de trabajo. Porque en una empresa usualmente se prestan 

servicios a distintas personas que se ligan al comerciante por un contrato de 

trabajo. 

8 
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ya que es la persona con conocirnientos especiales la que hace.~t.:~~~~~1' 

operaciones en este ambito. 

1.5.1. La libre competencia 

Vasquez Martinez, "expone que la Iibertad de competencia debe comprenderse como 

la oportunidad de participar en el comercio y en la lucha por conquistar clientela, sin 

limitaciones yen igualdad de circunstancias [urldicas."" 

Rodriguez Rodriguez, J. "considera que la competencia, no es mas que el fenorneno 

en el cual los seres humanos a traves de esfuerzos logran una posicion favorable en el 

rnercado.?" 

Existen varias opticas desde las cuales se puede definir la libre de cornpetencia. Una 

deduccion generalizada de multiples lecturas de caracter mercantil permite entender 

esta nocion como la facultad de ofrecer bienes y servicios a los consumidores, aunque 

esa libertad se encuentre tutelada por la ley, con el fin de evitar la lIamada competencia 

desleal. 

Se entiende por competencia desleal 10 que Guillermo Cabanellas de Torres califica de 

"abusiva practica del comercio por quien trata de desviar, en provecho propio, la 

clientela de otra persona, establecimiento comercial 0 industrial, empleando para 

conseguirlo equivocos, fortuitas coincidencias de nombre, falsas alarmas 0 cualquier 

medio de propaganda deshonesta"." 

16 Vasquez Martinez, Ob. Cit. pag. 226.
 
17 Rodriguez Rodriguez, J. Derecho mercantil. pag. 236.
 
18 Cabanellas, Guillermo. Diccionario juridico elemental. pag. 78.
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naturaleza juridica, elementos que la integran, trafico juridico a que \~~JJ~ti'(,' 

publicidad, conservaci6n y la forma en que se singulariza ante la existencia indudable 

de un numero vasto de organizaciones empresariales. Ese derecho se integra a partir 

de la Constituci6n Polftica de la Republica de Guatemala, la cual garantiza la Iibertad de 

empresa, obligando inclusive al Estado a estimular y fomentar dicha libertad dentro de 

una economia de mercado libre, (Articulo 43). Esta norma se ve desarroliada 

ampliamente en el C6digo de Comercio (Decreto Nurnero 2-70 del Congreso de la 

Republica de Guatemala). 

Asimismo, establece la Constituci6n Polftica de la Republica de Guatemala, en su 

Articulo 130, la prohibici6n de monopolios y privilegios para el efecto, el Estado lirnitara 

el funcionamiento de las empresas que absorban 0 tiendan a absorber, en perjuicio de 

la economla nacional, la producci6n en uno 0 mas ramos industriales 0 de una rnisrna 

actividad comercial 0 agropecuaria, de la misma manera, el Estado proteqera la 

econornla de mercado e impedlra las asociaciones que tiendan a restringir la libertad de 

mercado 0 a perjudicar a los consumidores. 

A su vez, el C6digo de Comercio protege la Iibre competencia por medio de la 

prohibici6n de los monopolios, a cuyo efecto se establece un regimen juridico que 

permite la defensa del perjudicado y la sanci6n del infractor. 

Por otro lado Vasquez Martinez, "considera como competencia desleal a todo hecho 0 

acto contrario a la buena fe comercial, 0 al normal y honrado desenvolvimiento de las 

10
 



actividades mercantiles, es decir, que la competencia desleal es la 

hechos y actos que lesiona los derechos de otros comerclantes.?" 

Continua manifestando Vasquez Martinez, "que a titulo de enumeraci6n y por 10 mismo 

sin que sea excluyente de otros, la ley considera actos de competencia desleal: 

enganar 0 confundir al publico en general 0 personas determinadas, mediante falsas 

indicaciones 0 noticias respecto de los productos 0 servicios, que buscan perjudicar 

directamente a otro comerciante usando indebidamente nombres, marcas, avisos, 

patentes y otros elementos de otra ernpresa 0 propagando noticias falsas que 

desacrediten a otro comerciante; perjudicar directamente a otro comerciante al utilizar el 

nombre de quien se ha obligado a no dedicarse a una actividad 0 empresa determinada 

y al aprovechar los servicios de quien ha rota su contrato de trabajo a invitaci6n directa 

del comerciante que Ie de nuevo empleo; y realizar cualesquiera actos similares, 

encaminados directamente 0 indirectamente a desviar la clientela de otro comerciante, 

Articulo 363 del C6digo de Cornercio.?" 

De conformidad con el citado autor Vasquez Martinez, "aquel comerciante que se sienta 

perjudicado por la competencia desleal puede acudir a la via ordinaria, para dilucidar tal 

controversia.'?' De esta cuenta se da la suspensi6n de dichos actos y la condena en 

dartos y perjuicios, asi como la publicaci6n, en caso de dolo 0 culpa del infractor, de la 

sentencia condenatoria, Articulo 365 del C6digo de Comercio (Decreto Nurnero 2-70 del 

Congreso de la Republica de Guatemala)." 

19 Vasquez Martinez. Ob. Cit. pag. 228.
 
20 Ibid. pag. 230.
 
21 Ibid. pag. 232.
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Afirma Hilda Samayoa Rivera, "que en un sentido pleno de abstracci6n y~~i~i6n 

te6rica, para que la economia tradicional exista y sea una economia verdaderamente 

competitiva, necesariamente debe de darse un arbitro, que seria el mercado, que es el 

que dirige las actividades, decisiones y determinaciones de los consumidores, debido a 

que de esta forma el vendedor busca mercados mas favorables y los compradores 

escogen entre variadas fuentes de suministro.?" 

Continua manifestando Samayoa, "expone que la necesidad de crear una distribuci6n 

satisfactoria, fomenta la competencia a traves de los mercados libres, aspecto que se 

entiende como la conciliaci6n de intereses personales con el publico, ya que los 

competidores son capaces de escoger entre variadas formas de adquisici6n y venta de 

los servicios y productos, por 10 que, rnientras mas numerosas y variadas sean estas, 

mas convenientes seran para la existencia objetiva de la competencia eficaz.?" 

De esta manera explica Samayoa, "que es posible que se produzca una competencia 

que sera perfecta, por que seran los consumidores y soberanos del mercado quienes 

son los que deciden y fjjan los precios que han de regir en el rnismo. Debido a la 

anterior situaci6n, un fen6meno de esta naturaleza resulta altamente improbable en 

cuanto a la posibilidad de que se susciten en la realidad, siendo mas bien por as! 

decirlo, una situaci6n tecnica ya que los factores como la intervenci6n del Estado en la 

nacionalizaci6n de empresas, concesiones monopolfsticas directas 0 indirectas, pactos 

creados por los propios empresarios, pueden controlar 0 bien fijar la oferta y la 

22 Samayoa Rivera, Hilda. La Iibertad de competencia y su regulaci6n juridica en Guatemala. pag. 
30. 

23 Ibid. pag. 33. 
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Por ello es que ha surgido la competencia imperfecta, practicable, operativa 0 

suficientemente eficaz, pues esta admite en ella la existencia de circunstancias como 

las anteriormente serialadas y es aca donde el derecho tiene su razon de existir, pues 

mediante normas adecuadas se loqrara, si no totalmente, si en parte y sin perjuicio de 

la libertad de concurrencia, una lucha real para la conquista del mercado. 

1.5.3. caracter juridico de la competencia 

La competencia economicamente hablando, sequn Samayoa, "es sinonimo de libertad y 

por eso es posible formar una concepcion de la competencia desde el punto de vista 

economico y juridico como la situacion en la que se encuentran actual 0 potencialmente 

dos 0 mas empresarios, que operando en el mismo ambito del mercado, ofrecen bienes 

o servicios susceptibles de satisfacer, incluso con medios (bienes 0 servicios) 

diferentes, la misma necesidad y que se encuentran en una situacion de conflicto de 

intereses frente a la clientela.?" 

La anterior concepcion puede complementarse con la idea de que aquella debe darse 

dentro de los Ifmites que la ley senala y con ausencia de coercion arbitraria. "Hay por 10 

tanto, cuatro puntos basicos que presuponen la Iibertad de competencia, a saber, tal y 

como la afirma Samayoa:''" 

1. Libertad de iniciativa. 

24 Ibid. 

25 Samayoa Rivera. Ob. Cit. pag. 34. 
26 Ibid. 
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3.	 Igualdad (ya que la Iibertad solo puede darse en funci6n de la igualdad)cfe~"'" 

industriales 0 comerciantes ante la ley. 

4.	 Principio de alteridad. 

Afirma Samayoa, "que la existencia y raz6n de ser de la tutela a la libre competencia 

estriba en que en un marco de competencia imperfecta se trata de eliminar en 10 posible 

obstaculos artificiales al juego de la competencia."? Estos obstaculos, que en la 

economia de mercado se presentan, son: 

1. Naturales	 0 connaturales al propio sistema, estes por si mismos 10 crean, es 

decir, que los posibles competidores deben cumplir con un minimo de requisitos 

que la propia competencia impone, de 10 contrario, no se puede lIegar a nacer en 

el mercado 0 bien sucumbe en et. 

2. Obstaculos	 artificiales 0 patol6gicos, son aquellos que a la inversa de los 

obstaculos naturales, no surgen del propio mercado. Estos existen por la propia 

voluntad de los competidores con el fin de eliminar 0 limitar en ello 10 posible y 

con beneficio propio de la competencia. Con ello queda claro que: cuando la 

doctrina 0 la ley se refieren al establecimiento de una idilica condici6n de libertad 

y de absoluta universal igualdad, superada por la propia naturaleza de las cosas, 

da como resultado la estructura de la economia modema. 

Por tutela y defensa de la Iibertad de competencia debemos entender la tendencia 

dirigida a prevenir, y en su caso, a reprimir y a sancionar los abusos que constituyen los 

27 Ibid. pag. 36. 
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,~ ~~'''' normal funcionamiento de la economia), que son perjudiciales para e • ~ 

desarrollo de la competencia practicable 0 imperfecta en el mercado. 

Resulta indudable la conclusion que seriala como factor esencial, tanto en 10 econornico 

como en 10 juridico, a la igualdad, es decir la presentacion de oportunidades 

fundamentadas en la igualdad. La existencia de condiciones juridicas de aplicacion 

general tanto para oferentes como consumidores, solo da la oportunidad de ingreso al 

mercado y la igualdad juridica y comercial para competir dentro de el y que determinara 

el verdadero sentido de la libre competencia, dado que la libertad se da en funcion de la 

igualdad. 

Consecuentemente, cabe mencionar los factores determinantes para el logro de la 

competencia, estes son: la existencia de la oportunidad para que surja un nurnero de 

productores y consumidores, de manera que ninguno de ellos pueda influir 

negativamente en el precio y que el Estado no pretenda regular dicha actividad 

econornica. 

Asi pues, se habla de la necesidad de que los bienes que se ofrecen deben ser 

hornoqeneos. Es decir, si hay mas oferentes de cierto producto habra mayor nurnero 

de consumidores, con 10 cual se perfecciona la competencia, 0 puede lIegar a bajar el 

precio, ya que el consumidor tendra la oportunidad de escoger 10 que desea dentro de 

una variedad, produciendo un verdadero mercado dernocratico en el que el precio del 

producto sera fijado de acuerdo a la oferta y demanda real. 

15
 



*~:~
 
'~~-._~#., 
. ~ re J4R/A g~. 

. -"--' •• 30.i:J, 

Adernas, debe haber transparencia, quiere decir que tanto 0 ~~" t~~,. ~~ 

demandantes conocen los precios y las condiciones de todas las transacci se 

!levan a cabo en el mercado. 

Tambien debe sumarse a 10 anterior, la libertad total para formar parte de la oferta, para 

iniciar la producci6n dentro de una determinada industria, pero esta libertad no debe 

limitarse por arbitrarios convenios, ya sean estes privados 0 bien disposiciones legales 

que persiguen el mismo fin. 

Dentro de la competencia Iicita hemos observado que la legislaci6n guatemalteca en su 

cuerpo legal denominado Ley de Aviaci6n Civil Articulo primero (Decreto Nurnero 93

2000 del Congreso de la Republica de Guatemala), tiene como objetivo el regular las 

actividades de aeronautica para fomentar la participaci6n de la iniciativa privada en un 

marco de libre competencia y apoyar el uso racional, eficiente y seguro del espacio 

aereo, 10 que da un marco juridico para que la aviaci6n comercial se desarrolle dentro 

de la libre competencia por mandato legal y no como 10 fuera antes, discrecionalmente. 

1.5.4. Dimension etica de la competencia 

En su etica de la libertad, Francisco Perez de Ant6n, "enuncia elocuentemente que la 

competencia nace de la escasez, sin existir orden social humane que pueda eludir tal 

condicionante. Asl pues, las diferencias que se suscitan de un orden social a otro, 

radican exclusivamente en el criterio seguido para hacerle frente. De esta manera, en 

10 social existen multiples criterios, abarcando nociones que van desde el parentesco 

hasta la etnicidad, pasando por 10 politico, religioso, etc.?" 

28 Perez de Ant6n, Francisco. Etica de la Iibertad. Paq. 145. 
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necesaria su adecuada adrninistracton. De esta cuenta, el sistema crea de manera 

espontanea, incentivos y premios para quienes mejor puedan lIevar a cabo dicha tarea, 

dentro del marco etico y juridico correspondiente.?" 

Asimismo, la libre competencia es un medio eminentemente objetivo de asignar 

recompensas en un mundo donde todo es escaso, de ahi que aquellos que respondan 

a los estimulos usando menos recursos, seran los exitosos. 

1.6. Clasificaci6n de la competencia 

Una vez comprendidos los alcances de la competencia, es necesario hacer una 

clasiflcacion de la misrna, sequn Samayoa, "para entender los diferentes aspectos que 

abarca revelandose que existen en principio dos vertientes de aceptacion general en 

este marco, siendo estas la competencia licita e illcita.?" Dentro de la competencia 

ilicita, se encuentran las siguientes: 

1.6.1. Competencia prohibida 

Esta consiste en que se veda la posibilidad a determinadas personas para actuar como 

empresas dentro del mercado, ya sea que ellos provengan de la ley 0 por contrato. En 

los casos anteriores, se esta violando una obliqacion negativa legal 0 convencional 

sequn sea la sltuacion. 

29 Ibid. pag. 146.
 
30 Samayoa Rivera, Ob. Cit. pag. 34.
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mercado, perc en todo caso, tal actuaci6n debe ser siempre dentro de la buena fe 

comercial, circunstancia en donde si la buena fe que se supone debe regir las distintas 

transacciones comerciales sea burlada, estariamos entonces en presencia de una 

situaci6n de competencia desleal. 

1.6.3. Usurpaci6n de derecho de propiedad industrial 

Esta se hace presente cuando existiendo una situaci6n de competencia el empresario, 

indebidamente se apropia de derechos cuya titularidad corresponde a otro. AI incidir el 

empresario en cualquiera de las tres situaciones antes descritas, cuando explota una 

actividad econ6mica, esta sin duda, realizando una competencia illcita, por tanto el 

concepto de licitud es el genero y los tres restantes son la especie. 

1.7. La estrategia competitiva 

Sequn Jose Jarrillo, "el concepto de estrategia ha side usado bastante en los ultirnos 

aries habiendo multiples nociones, entre las que se destaca por su simpleza y 

coherencia, el hecho que es el modo en el que la empresa pretende ganar dinero a 

plazo determinado, por 10 general a largo plazo. Esto puede conseguirse a base de 

aprovechar las distintas imperfecciones que pueda ofrecer el sector en el que se 

compite, esquivando el efecto de los competidores presentes 0 potenciales. Por eso, se 

considera la estrategia competitiva como el conjunto de acciones que una empresa 

pone en practica para asegurarse una ventaja competitiva sostenible.?' 

31 Jarrillo, Jose. Direcci6n estrateqlca, pag. 43. 
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definici6n ser cuesti6n facil, esta asegura la sostenibilidad frente a 10 ~~et~ 
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presentes 0 potenciales y estes estan tambien en la busqueda de su propia ventaja 

cornpetitiva.?" A no ser que el sector sea tan favorable que cada competidor caiga de 

un modo natural en un segmento unicarnente para el solo y no permita que nadie mas 

logre introducirse al ambito, (algo ciertamente improbable), ya que es evidente que el 

establecimiento de una ventaja competitiva es sumamente diffcil y para lograrlo deberia 

dirigir toda la actividad de la ernpresa, coordinada por su estrategia. 

De esta cuenta puede deducirse que ninguna actividad dentro del ambito de transporte 

aereo Ie espera exito, sino se hace sobre la base de la organizaci6n de los factores que 

coincidan en un prop6sito comun. Esto produce que se incline a manifestar que la 

empresa, aun cuando su mayor necesidad y protagonismo se da en el campo del 

comercio en general, tambien es necesaria en el sector aereo, maritimo, agrario, s610 

para citar tres ejemplos. 

1.8. Las Iibertades del aire como presupuesto del contrato de transporte aereo de 

mercancias 

1.8.1. Antecedentes hist6ricos 

EI contrato de transporte es tan antiguo como el comercio mismo. Primeramente fue 

empleado por los transportistas terrestres; posteriormente por las empresas navieras y 

en la actualidad su aplicaci6n extiende a las empresas aereas: el contrato de transporte 

aereo de mercancias. 

32 Ibid. pag. 53. 
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aeronautica en Paris en 1889; dos anos mas tarde Fairchild inici6 el e~~~" 

problemas que se podian oriqinar del uso del espacio aereo 

Entre 1990 Y 1995 se realizaron diversos congresos internacionales en los que se 

trataron los problemas que podian derivarse de los aspectos practices de la aviaci6n; 

asimismo, empez6 a reglamentarse la actividad aereo aeronautics internamente en 

diversos paises europeos y estados de la uni6n americana. 

La primera guerra mundial vino a interrumpir el desarrollo de las conferencias 

internacionales. Pero esta guerra oblig6 a que las naciones afectadas desarrollaran 

mejores aeronaves por 10 que una vez terminada, la aviaci6n contaba con la tecnologia 

suficiente para tener aplicaci6n comercial. No obstante, dada la evidente capacidad 

belica de la aviaci6n militar, se desarroll6 el principio de la soberanla sobre el espacio 

aereo. 

Tal desarrollo de la actividad aerea debia respaldarse juridicamente. Es as! como en 

1919 se inician nuevamente las conferencias internacionales, habiendole tocado el 

honor de ser sede a Paris, Francia. Esta convenci6n realizada en Paris aporto la 

creaci6n de la CINA 0 sea la Comisi6n Internacional Americana de Navegaci6n Aerea. 

La cual tenia funciones legislativas en materia de reglamentos tecnicos. 

EI regimen juridico de las aeronaves (nacionalidad y matricula) fue reglamentado por 

primera vez. Se reglament6 10 relativo a la libertad de paso de aeronaves desde un 

aspecto objetivo. Se prohibi6 la adhesi6n al presente convenio de los paises vencidos 

(Alemania). Este ultimo punta fue el que suscit6 criticas por parte de los palses 

europeos que habian permanecido neutralizados durante la primera guerra mundial 
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(Suiza, paises bajos) y que no querian verse obligados, por su adhesi6n a~~~~n9!A~fg! 

prohibir la circulaci6n sobre su territorio a las aeronaves de los Estados ~~~~~~I' 

(Alemania) en tanto no fuera autorizada la adhesi6n de estos ultirnos al convenio. 

Dicho sea de paso, este convenio no funcion6: 

a)	 Ya que la libertad de navegaci6n aerea resulta de un sistema de concesiones 

convencionales acordadas sobre la base de una estricta reciprocidad. 

b) Porque negaba al transporte de caracter comercial el beneficio de la libertad 

contractual, abandonando su regimen a la suerte de los convenios bilaterales. 

Posteriormente la convenci6n realizada en Madrid durante el ario 1926, aportaria la 

creaci6n de la CIANA 0 sea la Convenci6n Iberoamericana de Navegaci6n Aerea. Una 

nueva organizaci6n internacional fue formada a raiz de la conferencia panamericana 

verificada en la Habana, Cuba en 1928. Esta se denomin6 Cornite Internacional de 

Tecnicos y Expertos Juridicos Aereos CITEJA, la cual organiz6 el Convenio de Varsovia 

y otros de vital importancia en el mundo del derecho aeronautico, 

EI Convenio de Varsovia de 1929, regul6 la carta de porte, conceptos relacionados con 

el contrato de transporte aereo, responsabilidad del transportista, y otros aspectos 

importantes para el transporte aereo. Este fue ampliado y reformado parcialmente en 

algunos aspectos por el convenio de la haya. 

Despues de la segunda guerra mundial, se realizaron diversas convenciones. Entre 

estas tenemos la de Chicago, en el ario de 1944, las negociaciones se iniciaron antes 

de que hubieran terminado las hostilidades en forma bilateral. Posteriormente se logr6 

la reuni6n de una conferencia internacional en la cual participaron cincuenta y dos 
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naciones, tanto neutrales como beligerantes. Lamentablemente no 

potencias del eje la URSS. 

En esta convenci6n se regulan las relaciones entre los Estados y se forma la OACI, 

Organizaci6n de la Aviaci6n Civil Internacional, con sede en Montreal, encargado de 

unificar las reglas de la navegaci6n aerea. Tarnbien se trato 10 relativo a las libertades 

del aire la cuales considero importante mencionar. 

1.	 Libertad de sobrevolar. 

2.	 Libertad de abastecimiento. 

3.	 Libertad de desembarque. 

4.	 Libertad de embarque. 

5.	 Libertad de embarque y desembarque sin tocar el pais de origen. 

Posteriormente se dieron otras convenciones tales como: 

•	 Convenio de Roma sobre de dartos a terceros (1993) 

•	 Convenio de Guadalajara, que contempla la responsabilidad no contractual del 

transporte aereo (1961). 

•	 Convenio de Tokio, que trata sobre delitos y otros actos cometidos a bordo de 

aeronaves (1963) 

•	 Conferencia diplornatlca de la Haya , sobre la captura de apoderamiento ilegal de 

naves aereas (1970) 
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•	 Protocolo de Guatemala: se establecieron normas que
 

contrato de transporte aereo internacional (1971)
 

•	 Finalmente tenemos la Declaraci6n de Montreal, en la cual se trato sobre los 

actos de terrorismo contra las naves aereas, salvo el caso de secuestro (1971). 

1.8.2. Antecedentes hist6ricos en Guatemala y Centro America 

Entre los primeros acontecimientos que afectaron directamente el ambito de la aviaci6n 

en Centro America esta el estudio sobre transporte aereo que elabor6 la OACT para la 

regi6n. Este fue aprobado por el seminario sobre transporte celebrado en San Jose de 

Costa Rica. Entre los puntos que se trataron estan los siguientes: 

Aprobaci6n de la ley de aeronautica civil. 

Protecci6n del traqico aereo regional en Centro America. 

Intercambio de derechos comerciales de Iineas aereas, 

En 1958 se forma el cornite tarifarico centroamericano en el cual se busc6 

la manera de informar las tarifas de transporte de carga para Centro 

America. 

En el afio de 1960, a ralz del convenio de Tegucigalpa se crea la 

corporaci6n centroamericana de servicio de navegaci6n aerea COCESNA. 

En Guatemala el congreso de la Republica promulgo la Ley de Aviaci6n Civil el 28 de 

octubre de 1948. En ella se regula 10 relativo al uso del espacio aereo guatemalteco, la 

Direcci6n General de Aeronautica Civil; aeronaves, su matrlcula y regimen jurfdico; los 
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extranjeras y los servicios internacionales; responsabilidades civiles; ~~~~t;" 

prescripciones, siniestros aeronauticos. Esta ley, a diferencia de otros c6digos de 

Latlnoarnerlca, no regula 10 relativo al contrato de transporte aereo de mercancias, 

siendo regulado para aplicaci6n local, por el c6digo de comercio. 

EI Decreto Ley 439 del Articulo 75 en el sentido que las tarifas, horarios de itinerarios de 

las ernpresas extrajeras autorizadas para prestar servicio de transporte aereo 

internacional, asi como sus modificaciones, deberan ser aprobadas par el ministerio de 

comunicaciones, y obras publicas, para que puedan ponerse en vigor. 

Guatemala aprob6 el convenio de Varsovia modificado por el protocolo de la Haya en 

Decreto Nurnero 17-71 del congreso de la republica, de fecha 4 de marzo de 1971 y 

deposit6 el instrumento de adhesi6n y ratificaci6n el 28 de julio del mismo ana par 10 

que al tenor del Articulo XXIII del protocolo de la Haya, somos parte del convenio de 

Varsovia modificado despues por el Protocolo de la Haya desde el 26 de octubre de 

1971. 

En la actualidad el contrato se maneja basado en convenios internacionales y en 

regulaciones de la lATA (internacional Aviation Transort Association), y como veremos 

mas adelante. Esperamos que el presente estudio facilite conocer los aspectos mas 

importantes del contrato de transporte aereo internacional de carga. 

1.8.3. Origen de las Iibertades del aire 

Las libertades del aire tienen su arigen en la tesis norteamericana de la libertad general, 

libre competencia 0 free enterprise, esta tesis a su vez tiene su fundamento en un 
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principio divino, ya que puesto que dios no ha puesto barreras en 

hombres, hay que permitir que estes 10 utilicen libremente. 

Sequn este punta de vista, todo Estado 0 toda cornpanla de navegaci6n aerea puede 

establecer con plena libertad sus Ifneas, atravesando cualquier Estado, fijando sus 

itinerarios y precios. Esta teorla fue desarrollada dada la superioridad aerea de los 

Estados Unidos a finales de la segunda guerra mundial. 

A la anterior, se opone la teoria inglesa de la reglamentaci6n y del control. Esta 

posici6n con acierto realista propone poner termino a la desordenada competencia que 

habla existido entre aerolfneas hasta antes de 1939, estableciendo un control 

internacional de las grandes Ifneas aereas, fiiandoles itinerarios, tarifas. Esta es la 

teorla que impera en la actualidad combinada con la anterior. Sin embargo, las 

libertades del aire se desarrollaron influenciadas por la primera teorla. 

1.8.4. Las libertades del aire 

Las cinco libertades del aire consagradas en la Convenci6n de Chicago de 1944, se 

dividen en las puramente tecnicas y las comerciales. Las dos libertades tecnicas son: 

• Derecho de paso inofensivo (innocent pasaje) 

Consiste en la Iibertad de sobrevolar sin realizar ninguna escala. Las aeronaves 

militares no gozan de esta libertad, ya que por principio son naves hostiles por 10 que 

generalmente deben solicitar autorizaci6n al pais que desean sobrevolar. Las Ifneas 

aereas comerciales gozan de esta libertad debiendose someter a las reglamentaciones 

respectivas. 
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~	 Caracterfsticas 

1.	 Es una libertad tecnica, 

2.	 Consiste en sobrevolar un territorio, estado sin efectuar escalas en ellos. 

3.	 No produce consecuencias comerciales a los estados que sobrevuela. 

•	 Derecho de escala tecnlca par aprovisionamiento 0 reparaciones (techni

cal stop) 

EI rango de operaci6n de las aeronaves depende de las caracteristicas de cada una; 

por mayor alcance que estas tengan, su alcance es limitado. Asimismo, pueden ser 

objeto a fallas rnecanicas, desperfectos, etc. Es por ello que se desarroll6 esta libertad 

que consiste en detenerse en punta determinado 0 no con el objeto de reabastecerse 

de combustibles, lubricantes, alimentos, etc., como tambien para efectuar reparaciones. 

~	 Caracterfsticas 

1.	 Es una libertad tecnica. 

2.	 Consiste en proveer a la aeronave de combustibles lubricantes 0 de efectuarle 

reparaciones. 

3.	 No da derecho a cargar 0 descargar persona 0 mercancias por 10 que no tiene 

ninguna consecuencia comercial. 

•	 Derecho de desembarcar en el territorio de cualquier estado, pasajeros y 

mercancfas embarcados en el estado cuya nacionalidad goza la aeronave 

Consiste en desembarcar pasajeros 0 carga con procedencia del pais cuya 

nacionalidad la aero nave posee. 
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~	 Caracteristica 

1.	 Es una Iibertad comercial. 

2.	 Generalmente se requiere de autorizaci6n del Estado donde se va a 

desembarcar los pasajeros y/o pasajeros y/o mercancias. 

3.	 Puede combinarse con la segunda libertad tecnica, ya que una vez al 

desembarcar los pasajeros y/o pasajeros, puede reabastecerse el avi6n, de 

combustibles y lubricantes. debemos tener presente que las aeronaves, sequn 

los reglamentos no pueden ser reabastecidas teniendo pasajeros en su interior. 

4.	 Es una Iibertad limitada unicarnente al desembarco de pasajeros 0 mercancias. 

•	 Derecho de embarcar pasajeros y mercancias con destino al territorio del 

Estado a que pertenece la aeronave 

Consiste en embarcar pasajeros y/o carga con destino al pais de la nacionalidad de la 

aeronave. Mientras que la libertad anterior da derecho a desembarcar, esta da derecho 

unicarnente a embarcar mercancias y/o personas 

~	 Caracteristicas 

1.	 Es una libertad comercial. 

2.	 Requiere de autorizaci6n de los estados ene. Cual se embarcaran los pasajeros 

y/o mercancias. 

3.	 Puede combinarse con la segunda libertad tecnica. 
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4.	 Se limita unicarnente al embarque de pasajeros y/o mercancias. 

•	 Derecho de embarque 0 desembarcar pasajeros y mercancias en un
 

territorio con destine a otro
 

Esta es la mas amplia de las libertades, ya que combina las dos libertades comerciales 

anteriores con todas las posibilidades que se pueden dar. Consiste en embarcar 0 

desembarcar pasajeros 0 carga con cualquier procedencia 0 destino. Los parses a los 

cuales les interesa esta libertad, son aquellos que se encuentran en cualquiera de las 

siguientes condiciones: 

a) Tener poco trafico nacional (los parses bajos). 

b)	 Estar situados en los extremos de las Ifneas de navegaci6n (parses 

escandinavos). 

c)	 Poseer una marcada superioridad tecnica y econ6mica (Estados Unidos). 

Las razones por las cuales se tiende a limitar esta Iibertad, es fundamentalmente por 

proteccionismo a Ifneas aereas locales (Guatemala) 0 por razones de seguridad 

(URSS) 

~	 Caracteristicas 

1.	 Es la mas amplia de las libertades comerciales ya que faculta a las Ifneas aereas 

a embarcar, desembarcar pasajeros 0 carga con cualquier procedencia 0 

destino. 

2.	 Requiere de autorizaci6n previa del estado para poder gozarla. 
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3. Puede combinarse con la segunda libertad tecnica sequn gozarla. 

en la aplicaci6n en Guatemala de la quinta libertad del aire sin mayores limitaciones. 

•	 Las Iibertades del aire como presupuesto del contrato de transporte aereo 

de mercanclas 

Si no se permitiera la libertad de sobrevolar otro territorios en principio no se daria el 

contrato de transporte de mercancias, ya que ni siquiera existiria la aviaci6n comercial 

internacional; 0 si se concediera esta libertad unicarnente por algunos paises, las 

aeronaves tendrian que estar bordeando territorios que no Ie concedieran, 10 cual haria 

el precio del transporte de mercancias mas oneroso de 10 que actualmente es. 

Ahora bien, si tampoco se dieran autorizaciones concediendo la 3, 4, 5, libertades del 

aire, tam poco se daria el contrato de transporte aereo de mercancias, ya que no se 

podria descargar, cargar, mercancias, por todo 10 anteriormente expuesto, las libertades 

del aire constituyen un presupuesto fundamental del contrato de transporte aereo de 

mercancias. 

1.8.5. Concepto de contrato de transporte aereo de cosas 

Luis tapia salinas "nos da un concepto especffico de contrato de transporte aereo. 

Sequn el es aquel mediante el cual una persona denominada transportista conviene con 

otra que lIamaremos usuario, en el traslado de un lugar a otro en una aeronave y por 

via aerea, de una determinada persona 0 cosa con arreglo a las condiciones 

estipuladas entre ambas partes.'?' 

33 Tapia Salinas, Luis. Trabajos de derecho aeronautlco y del espacio. Pag. 125. 
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de un punta a otro, 0 bien a personas, con 0 sin equipaje registrado, 0 bien objetos 0 

mercancias recibidas de un expedidor.'?' 

Esta definici6n, conceptus al porteador tanto como persona fisica como juridica. En 

realidad, el porteador generalmente es una persona jurldica, ya que son las sociedades 

las que permiten un mayor desarrollo econ6mico. A diferencia del anterior concepto 

este emplea el termino porteador; porteador y transportista son sin6nimos. 

EI Reglamento de Aeronautlca Civil de Panama en su Articulo 119, establece que se 

entiende por contrato de transporte aereo el celebrado por una persona natural 0 

juridica lIamada transportista, que se obliqa, mediante remuneraci6n, a conducir 0 lIevar 

de un lugar a otro, por la via aerea, pasajeros con 0 sin equipaje facturado, 0 carga 

entregada por un cargador para ser remitida a un consignatario a quien vaya dirigida. 

Este concepto al igual que el de Ossorio, Manuel, "admite la conducci6n de un lugar a 

otro, por via aerea, de pasajeros con 0 sin equipaje registrado 0 casas. EI contrato de 

transporte de equipaje como veremos mas adelante, es un contrato accesorio al 

contrato de personas que es principal. Este concepto emplea los tres elementos 

subjetivos del contrato de transporte: cargador, transportista, consignatario. Mas 

adelante desarrollare cada uno.?" 

EI Articulo 84 de la Ley de Aeronautica Civil del Peru, establece que el contrato de 

transporte aereo es el convenio por el cual el transportador se obliga por cierto precio, 

34 Ossorio, Manuel. Diccionario de las ciencias juridicas, politicas y sociales. pag. 423. 
35 Ibid. 
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Este concepto contempla la conducci6n de un lugar a otro por via aerea, adernas de 

personas 0 cosas, animales. Como estudiaremos mas adelante, hay transporte aereo 

de mercancias especiales en la que entre otros, se contempla el transporte de 

animales. 

EI proyecto de c6digo aeronautico latino americano, tiene par objeto uniformare las 

regulaciones de navegaci6n aerea de acerca latina. Este C6digo en su Articulo 86 

establece que habra contrato de transporte aereo cuando una parte se obligue a 

trasladar de un lugar a otro, en una aeronave, a personas 0 cosas, de acuerdo con 10 

estipulado, y la otra a pagar par ello un precio. 

Este concepto contiene los elementos fundamentales. Sin embargo, cree que debi6 

haber desarrollado mas aspectos como el equipaje registrado, objetos especiales, el 

hecho que el transportista pueda ser una persona individual 0 juridica 0 individual, etc. 

En un afan de dar un concepto de contrato de transporte aereo de cosas propio 

podemos definirlo como el contrato mediante el cual una persona individual 0 juridica 

denominada transportista, se obliga por un precio a conducir de un lugar a otro par via 

aerea personas con 0 sin equipaje registrado, mercancias y!u objetos especiales ajenos 

que ha recibido de una persona denominada cargadar, expedidor, usuario, consignante, 

para ser entregada a otra denominada consignatario, destinatario, en el plazo y dernas 

condiciones estipuladas. 

Diferencia entre contrato de transporte aereo de mercancias y contrato de pool aereo. 

Contrato de pool aereo es el que se celebra entre dos transportistas mediante el cual 
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convienen en explotar una ruta en comun y dividirse las ganancias en 'if~~Ifj}. 
~~< ';-l/,..

Como podemos notar, salta a la vista la diferencia entre este contrato y '~*a1.~~t;je 

transporte aereo de mercancfa. Hago esta distinci6n ya que en la practica confunden 

ambos contratos. 
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CAPiTULO II 

2. Historia de la aviaci6n civil 

2.1. Historia antigua 

"Desde la antigOedad se realizaron varios estudios y experimentos para lograr el primer 

vuelo con exito, En el siglo V se diseri6 el primer aparato volador: la cometa 0 papalote. 

En el siglo XIII el monje inqles Roger Bacon tras aries de estudio, lIeg6 a la conclusi6n 

de que el aire podria soportar un ingenio de la misma manera que el agua soporta un 

barco. A comienzos del siglo XVI Leonardo da Vinci analiz6 el vuelo de los pajaros y 

anticip6 varios disenos que despues resultaron realizables. Entre sus importantes 

contribuciones al desarrollo de la aviaci6n se encuentra el tornillo aereo 0 helice y el 

paracaidas. Concibi6 tres tipos diferentes de ingenios mas pesados que el aire: el 

ornit6ptero, el helic6ptero y el planeador.?" 

2.1.1. EI siglo XIX 

"EI desarrollo practice de la aviaci6n sigui6 varios caminos durante el siglo XIX. Uno de 

los personajes mas reconocidos en esta epoca a quien por sus rneritos 10 nombraron el 

padre de la Aviaci6n fue el ingeniero aeronautico e inventor britanico George Cayley, 

quien comprob6 sus ideas experimentando con cometas y planeadores capaces de 

transportar un ser humano. Numerosos experimentos realizados con cometas durante 

esta epoca, consiquieron mejorar de forma notable los conocimientos sobre 

aerodinarnico y estabilidad del vuelo. Entre 1890 y 1901 se realizaron numerosos 

experimentos con prototipos provistos de motor. EI mas importante fue el de Langley, el 

36 Cocca, Aida A. Teoria del derecho interplanetario. pag. 56. 
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cual Ie lIam6 Aer6dromo y fue la primera aeronave mas pesada que el aire ~i;~.lIteA ~~') 
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un motor de gasolina que consigui6 volar. Este vuelo se realizo sin plloto.?" \~:~;.;t),f'~~' 
~~~~,.~.~r 

"Los logros conseguidos a 10 largo del siglo XIX aportaron los fundamentos necesarios 

para el exito de los hermanos Wright, pero los mayores avances se debieron a los 

esfuerzos de Chanute, Lilienthal y Langley a partir de 1885. EI dla 17 de diciembre de 

1903, cerca de Kitty Hawk, en el estado de Carolina del Norte, los hermanos 

estadounidenses Wilbur y Orville Wright realizaron el primer vuelo pilotado de una 

aeronave mas pesada que el aire propulsado por motor. EI avi6n fue diseriado, 

construido y volado por ambos herrnanos.?" 

EI transporte aereo de correo "se aprob6 oficialmente en Estados Unidos en el ano 

1911 Y se realiz6 el primer vuelo el 23 de septiembre de 1911. En 1911 se complet6 el 

primer vuelo transcontinental en Estados Unidos, desde la ciudad de Nueva York hasta 

Long Beach en California. Sali6 el 17 de septiembre, al mando de un aeroplano Wright, 

y aterriz6 en su destino el 10 de diciembre, 84 dias mas tarde. EI tiempo real de vuelo 

fue de 3 dlas, 10 horas y 14 rninutos.?" 

2.1.2. Primera guerra mundial y posguerra 

"Durante la I Guerra Mundial se usaron como armas tanto los aeroplanos como las 

aeronaves mas ligeras que el aire. Las urgentes necesidades de la guerra estimularon 

a los diseriadores para construir modelos especiales para reconocimiento, ataque y 

bombardeo."" 

37 Ibid.
 
38 Ibid. pag. 36.
 
39 Gay de Montella, Rafael. Principios de derecho aeronautlco. pag. 58.
 
40 Cocca, Aldo A. Ob. Cit. pag. 58.
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"Entre el 20 y el 21 de mayo de 1927 se complet6 el primer vuelo cruzan~'~I'"'OceaflO.'~~\ 
. i'I r »J~RIA ~~. 

Atlantico. Lo lIev6 a cabo el aviador estadounidense Charles A. Lindbe ~.;Sde· i~~~~ 
, ~~.~ _ 'i' d.tO' 
,~~ ..-:» 

ciudad de Nueva York hasta Paris. Lindbergh se convirti6 con esta hazaria en' u'Wo ~de 

los pilotos mas famosos de la historia de la aviaclon.'"' 

"En el ano 1920 se crearon las primeras lineas aereas para correo y pasajeros entre 

Key West, Florida, y La Habana, Cuba, asi como entre Seattle, Washington (Estados 

Unidos) y Vancouver, British Columbia (Canada). En 1921 se estableci6 el servicio 

transcontinental regular de correo entre las ciudades de Nueva York y San Francisco, 

inaugurado por el departamento del Servicio Postal. Ya en 1926 se inauguraron 

catorce Iineas aereas nacionales y se establecieron enlaces entre Estados Unidos, 

America Central, America del Sur y Canada. Entre 1930 y 1940 el transporte aereo 

creci6 rapidarnente y se realizaron frecuentes vuelos transoceanicos y de larga 

distancia.?" 

2.1.3. Segunda guerra mundial 

La mas grande de las compariias internacionales que operaban en el momenta de 

comenzar la guerra era Pan American Airways. Junto con sus empresas subsidiarias y 

afiliadas lIegaban a 47 paises y colonias en todos los continentes. 

"Las exigencias de la guerra aceleraron el desarrollo de los aviones y se consiguieron 

importantes avances. De esta forma y por primera vez en la historia, la aviaci6n se 

convirti6 en el factor mas decisive en el desarrollo de la guerra. Hacia el final de la 

guerra las batallas aereas crecieron en intensidad y extensi6n y la producci6n de 

41 Ibid.
 
42 Juarez Rodas, Fernando. EI derecho aereo guatemalteco en el derecho internacional. Pag. 32.
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aviones alcanz6 un maximo. Las Iineas aereas tarnbien 

plusmarcas tanto en el transporte de pasaje como de carqa.?" 

2.1.4. Despues de la segunda guerra mundial 

"En el ana 1945 la producci6n de aeroplanos militares en Estados Unidos se redujo 

drasticamente, pero los pedidos de aviones civiles se incrementaron 

considerablemente. Las Iineas aereas rompieron las plusmarcas anteriores en todos 

los tipos de trafico y consiguieron sustanciales mejoras. Se redujeron las tarifas tanto 

de pasaje como de carga y volvieron a operar todos los servicios comerciales 

internacionales. La experiencia obtenida en la fabricaci6n de aviones militares durante 

la guerra fue utilizada en la construcci6n de aviones civiles. Se mejoraron los 

aeropuertos, los pron6sticos meteorol6gicos y las ayudas a la navegaci6n fueron mas 

eficientes y aument6 la demanda publica de transporte aereo de pasaje y carqa.?" 

Con el desarrollo de la aviaci6n se empezaron a originar algunos problemas entre 

diferentes Estados. Por 10 que desde 1889 se efectuaron varias conferencias para 

resolver los problemas internacionales originados por la aviaci6n, perc hasta 1947 no se 

cre6 el primer organismo adecuado: la Organizaci6n de la Aviaci6n Civil Internacional 

(OACI), adscrita a la ONU, con sede en Montreal (Canada). 

"EI gran desarrollo de la aviaci6n a escala mundial ha obligado a todos los parses a 

establecer leyes y regulaciones que permitan un eficiente y seguro trafico aereo y a 

firmar convenios y protocolos internacionales. En la actualidad existen en la mayor 

parte de las naciones leyes sobre la navegaci6n aerea que junto con otras medidas han 

43 Ibid.
 
44 Vasquez Sanchez, Miguel. Derecho aeronatito. Pag. 41.
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lIevado a este medio de transporte a convertirse en uno de los 

eficientes."45 

2.2. Historia de aviaci6n civil en Guatemala 

"La aviaci6n civil en Guatemala tuvo su origen a principios del siglo XX siendo uno de 

los iniciadores de esta materia el senor Dante Nannini. En 1911, se fund6 10 que se 

lIam6 Academia de Aviaci6n, siendo su director Don Luis Ferro, de cuyo claustro forma 

parte el senor Dante Nannini. La Academia de Aviaci6n se instal6 al este de la ciudad 

de Guatemala, en el Campo de Marte.':" 

"EI 11 de septiembre de 1929 se cre6 la Direcci6n General de Aeronautica Civil como 

una dependencia del Ministerio de Comunicaciones y Obras Publicas."47 

"En ese mismo ario tarnblen se iniciaron los vuelos regulares, autorizando a la 

Companla Pickwick Airways Inc. para realizar estas operaciones entre Guatemala, 

Mexico y Estados Unidos. Hacia tres vuelos semanales transportando tanto pasajeros 

como correo. Despues este servicio se extendi6 a San Salvador con vuelos diarios. En 

el mismo ario la Companla Pan American (que operaba en Guatemala como Companla 

Mexicana de Aviaci6n) inici6 sus vuelos con rutas entre Guatemala y Brownsville, 

Texas.?" 

Las necesidades aeroportuarias de la ciudad de Guatemala, motivaron la construcci6n 

del aeropuerto la Aurora, cuyas primeras actividades datan del ano 1923, desplazando 

asi al campo de marte, donde hasta esa fecha se habian lIevado a cabo los primeros 

45 Ibid. pag. 43.
 
46 Vasquez Rocha, Ernesto. La aviaci6n civil internacional y el derecho aeronautlco hacia el siglo
 
XXI. pag. 78. 
47 Ibid.
 
48 Ibid. pag. 82.
 

37 



~~,,~~ 
,~,~,~ '''~:;:.fI!t
$. "'V1I'lV· 

experimentos aeronauticos con los que se inicio nuestro pais. Entoncei~ iii~e~ 
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la Aurora estaba construido con una pista de grama que si bien era ~~nt~far.l 
""z-...,~~O:J.,,¥ 

satisfacer las necesidades de la decada de los anos 30. 

"La Segunda Guerra Mundial motiv6 el asentamiento de una base aerea en La Aurora y 

con ello la necesidad de construir una pista pavimentada para permitir la operaci6n de 

las naves aereas basadas en el pais, habiendose construido en 1942 la primera pista 

pavimentada con longitud de 2,000 metros, en 1959 se extendi6 la misma en 500 

metros a cada extremo. EI primer avi6n Jet comercial que aterriz6 en la Aurora fue lin 

DC-8 de Panavias en 1959. EI 30 de junio de 1966, se concluyeron los trabajos de 

construcci6n para la nueva terminal de pasajeros con un area de 77,200 metros 

cuadrados y en 1968 se finaliz6 la construcci6n del edificio para la terminal aerea de 

pasajeros, la que sirve hasta la fecha.?" 

"En 1948, se promulg6 la primera Ley de Aviaci6n Civil de Guatemala, la cual estuvo en 

vigencia hasta diciembre de 1997, al ser sustituida por el Decreto Nurnero 100-97. 

Luego esta ley fue sustituida por el Decreto 93-2000, Ley de Aviaci6n Civil, la cual entr6 

en vigencia el 2 de marzo de 2001."50 

2.3. Historia del derecho aeronautlco 

"EI Derecho aeronautico es una de las pocas ramas de la ciencia juridica que alcanz6 

un arnplio desarrollo en tan poco tiempo. La historia del Derecho Aeronautico tiene su 

origen desde la aparici6n de la aviaci6n y ha avanzado con la misma velocidad que el 

avlon."" 

49 Hamilton, Eduardo. Manual de derecho aeronautlco, pag. 87.
 
50 Ibid.
 
51 Molina Barrera, Manuel. Las Iibertades del aire. pag. 98.
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"EI primer antecedente juridico aereo se dio en 1784 con la ordenanza dttg~~rG~ d~~\ 
& .... '. ... ~~v 
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Paris Lenoir, que prohibio las ascensiones en globo sin autorizaciort~ia~rf.r 
"~,~. ~,!'+ . 

proteger a los bienes de terceros en la superficle.?" 

"En 1889, se efectuo en Paris, el primer Congreso Internacional de Aeronautica, en el 

cual trataron cuestiones del Derecho Aereo, entre los que destacaban el compromiso de 

los gobiernos a instituir normas sobre los aeronautas civiles.?" 

"En 1901 Paul Fauchille publico su trabajo titulado "EI dominic aereo y el regimen 

juridico de los aerostatos", el cual se constituyo el primer texto doctrinario. En este 

texto sostuvo el principio de la libertad del espacio aereo.'?' 

"La actividad aeronautica fue adquiriendo mayor crecimiento y desarrollo, por 10 cual en 

1909 se forma en Paris el cornite juridico internacional de la aviacion, su finalidad era 

elaborar una teqislacion a nivel internacional. Para lograr su proposito se organizaron 

tres congresos en los que se aprobaron varios Articulos para un Codigo del Aire 

internacional. Cabe mencionar que el, el Instituto de Derecho Internacional de Ginebra 

y la Internacional Law Association efectuaron estudios sobre temas referentes al 

Derecho Aeronautico, y varios paises comenzaron a dictar las primeras 

reglamentaciones orqanicas sobre la materia y varios Estados iniciaron a suscribir los 

primeros acuerdos internaclonales.?" 

Durante la Primera Guerra Mundial la avlacion es usada como una arma belica, el 

avion era utilizado como un arma de guerra y esto solo ocasio no un paro en los 

estudios del derecho aeronautico. "AI finalizar la Primera Guerra Mundial se firma en 

52 Ibid.
 
53 Ibid. Pag. 102.
 
54 Palacin Fernandez, Julian. Curso de postgrado en derecho aereo y espacial. Pag. 125.
 
55 Ibid. 
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Paris en octubre de 1919 el convenio para la reglamentaci6n de la na :;r. ".' ci6rt-ae~J,. ~ 
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siendo ratificado por varios Estados, el cual se considera el pri~~ 

internacional que regul6 la aviaci6n civil internacional.?" 

"EI convenio de Paris fue remplazado por el convenio de aviaci6n civil internacional 

firmado en Chicago en 1944, el cual se encuentra aun vigente. Con la firma de este 

convenio se cre6 la organizaci6n de la aviaci6n civil internacional (GACI), entidad 

considerada la mas importante en la aviaci6n, la cual esta integrada por un comlte 

juridico que tiene a su cargo la preparaci6n de Proyectos de Convenios de Derechos 

Internacionales. "57 

La Convenci6n de Chicago de 1944 se considera la verdadera carta magna de la 

aviaci6n civil internacional y que constituye la base normativa de los principales temas 

que regulan esta actividad. 

"Esta breve resena hist6rica nos muestra el rapido y constante desarrollo del derecho 

aeronautico, rama del derecho que esta formada por el conjunto de principios y normas, 

de derecho publico y privado, de orden interno e internacional, que rigen instituciones y 
j 

relaciones juridicas nacidas de la actividad aeronautica 0 modificadas por ella."58 

2.4. Forrnaclon historlca del derecho aereo 

Afirma Julian Palacin Fernandez, "que el derecho aeronautico es de las pocas ramas de 

la ciencia juridica que se ha desarrollado en tan poco tiempo. EI derecho aereo tiene su 

origen desde la aparici6n misma de la aviaci6n, y la primera ascensi6n aerostatica se 

produjo en 1783 por Pilatre de Rozier y el Marquez de Arlandes, en un globo fabricado 

56 Ibid. pag. 132.
 
57 Lanza Borja, Carlos Edgar. Fundamentos de derecho aeronautlco. pag. 184.
 
58 Ibid. pag. 195.
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por los hermanos Montgolfier. Sin embargo, el primer antecedente j~c~.~~~of~~ ,........ . :-..... "
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propiamente hablando, es la Ordenanza del Prefecto General de Paris \~,~~y 

prohibia las ascensiones sin autorizaci6n previa para proteger los bienes de terceros en 

la superficie.?" 

Sequn Erick Ovalle Martinez, "las normas relativas al espacio aereo superstante al 

territorio del Estado son nuevas, porque s610 a partir de la Primera Guerra Mundial 

(1914-1918), existi6 la necesidad de regular esa zona, en tanto que a partir de este 

conflicto, apareceria la figura de una forma de armamento nuevo en particular, cuya 

contribuci6n a la sistematizaci6n de la guerra seria trascendental para la historia de la 

humanidad de ese momenta en adelante: el avlon"" 

Hasta entonces, en las contadas ocasiones que esta materia fue tratada, se sostenia 

que el espacio aereo era libre. Pero la guerra puso de manifiesto la necesidad de que 

el Estado afirmase su soberania territorial sobre esa porci6n, para fines de defensa y de 

control. AI terminar esa contienda armada habian desaparecido las dudas acerca de si 

el Estado podia ejercer tal soberania, 0 si la misma s610 consistia en el derecho 

otorgado para el transite de aeronaves de otros paises como una concesi6n del Estado 

cuyo cielo cruzaban. 

Afirma Jorge Vinals Barachina, "que la Convenci6n para la Reglamentaci6n de la 

Navegaci6n Aerea de Paris de octubre de 1919, representa el primer acuerdo de tipo 

general sobre estas cuestiones. Fue entonces cuando se reconoci6 el grade de 

completa exclusividad de la soberania del Estado sobre el espacio aereo colocado por 

encima de su territorio y aguas marginales, pero cada Estado se comprometia a 

59 Palacin Fernandez. Ob. Cit. Pag. 135.
 
60 Ovalle Martinez, Erick. Derecho internacional publico. Pag. 161.
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conceder en tiempo de paz, libertad de transite inocente a las aeronave~1?riva'l::i~. dfft 
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otros palses.?" ~~~~ :s;J·1' 

Esta Convencion crea la Cornision Internacional de la Naveqacion Aerea C.I.N.A, bajo 

la autoridad de la sociedad de naciones, 0 conocida como la liga de las naciones, con 

funciones de estudio para reformar la convencion y para colectar y diseminar la 

informacion sobre naveqacion aerea. 

Posteriormente, seriala Palacin, "surgieron los lineamientos de otro convenio, este se 

llamo el convenio panamericano sobre aviacion comercial, que si bien reconoce la 

soberania exclusiva de los Estados contratantes sobre el espacio aereo, establece que 

los mismos deben subordinarse a su previa autorizacion para al funcionamiento de 

Iineas aereas comerciales internacionales regulares de otros Estados contratantes, 

siempre que se cumplan con los requisitos legales del pais sobre el cual vuela.?" 

AI finalizar la Segunda Guerra Mundial, el citado autor expone que se lIeva a cabo la 

Conferencia de Chicago de 1944, en la cual se firma el convenio de aviacion civil 

internacional, como un instrumento destinado a crear un organismo que manifestara la 

personalidad juridica en el campo del derecho aereo, que fuera permanente e 

imprescindible para las satisfacciones de una exitosa actividad aerea, la O.A.C.I., siglas 

que significan la Orqanizacion de Aviacion Civil Internacional. 

Se afirma que con todos estes documentos dejaban de igual forma, sin resolver 

numerosos problemas juridicos creados por la necesidad de cornunicacion aerea 

internacional. Por eso no deja de extrariar que a pesar de las diferencias de estos 

instrumentos, la necesidad era grande de tener una reqlarnentacion internacional 

61 Virials Barachina, Jorge. Derecho aereo publico. Pag. 56. 
62 Palacin Fernandez. Ob. Cit. Pag. 175. 
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proporcionada. La conferencia sobre aviaci6n civil internacional, realizada~~~gZ;·1 

en el ana 1944, no tom6 en cuenta estas circunstancias, sino que dedic6 a analizar las 

Ilamadas libertades del aire, que actualmente son reconocidas par la mayoria de los 

Estados del mundo, que regula el trafico aereo civil. Por 10 que la convenci6n que de 

ahi result6 reprodujo en gran parte los lineamientos de la convenci6n del ana de 1919. 

2.5. Concepto de derecho aeronautlco 

Un concepto muy claro del derecho aeronautico 10 da el autor Lena Paz, Juan "como el 

conjunto de normas legales y principios juridicos que rigen 10 concerniente a la 

navegaci6n aerea y las relaciones que nacen de la misma. Se atiende par navegaci6n 

aerea, la circulaci6n que se !leva a cabo en el espacio atrnosferico a traves de vehiculos 

que necesitan del aire como elemento de sustentaci6n y propulsion.?" 

La actividad aerea, afirma Hamilton Eduardo, "ha dado origen a una rama separada y 

especializada del derecho, cuya independencia ha exigido tal vez, con mas imperio que 

otras materias de la actividad mercantil 0 de la industria hurnana.'?' 

2.6. Caracteristicas del derecho aeronautlco 

"Las principales caracteristicas del derecho aeronautico, sequn Lena, son las 

siquientes.?" 

• Internacionalidad. 

• Politicidad. 

63 Lena Paz, Juan A. Compendio de derecho aeronautlco. pag. 11.
 
64 Hamilton, Eduardo, Ob. Cit. pag. 135.
 
65 Lena Paz, Ob. Cit. pag. 12.
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• Dinamismo. 

• Plenitud. 

EI citado autor expone sobre cada una de estas caracteristicas, 

relevante: 

2.6.1. Internacionalidad 

EI avion, es por excelencia un medio ideal de transporte a larga distancia y con 

excepcion de algunos paises de gran extension territorial como la Union Sovietica, los 

Estados Unidos de America y Brasil, la superficie de los Estados es en general, 

demasiado pequeria para aprovechar debidamente las posibilidades que ofrece su 

utilizacion. Tal circunstancia ha lIevado a los Estados a adoptar por via de acuerdos 

multilaterales, normas uniformes tendientes a regular la naveqacion aerea y las 

relaciones juridicas que de la misma pudieran derivar, "como afirma el citado autor 

Lena, a eliminar los conflictos de leyes que podrian surgir de la leqlslacion de los 

diversos paises atravesados por la aeronave. En la actualidad la naveqacion aerea 

internacional se rige por principios de Derecho Publico contenidos en el Convenio de 

Chicago de 1944, que en razon de haber side ratificado por la mayoria de Estados, 

asume el caracter de un verdadero estatuto mundial de la avlacion.?" 

2.6.2. Politicidad 

Los factores de orden politico ejercen preponderante influencia en el proceso de 

elaboracion de las normas que integran la disciplina, especialmente en 10 que respecta 

al Derecho Publico Aeronautico. Ciertos principios de este ultimo, como el de la politica 

de los Estados acerca del espacio aereo que cubre su territorio, se fundan en ultimo 

66 Lena Paz, Ob. Cit. pag. 12. 
44 



",:~..~ 
(~i'" '~~~. 

terrnino en los riesgos que la aviaci6n representa para la seguridad de 10s:II~" ~aers-dR ~:g\. 
~ "~ •~~RIA- r= ~ • 

. [i ----..~. ~~v 

los Estados. '~\!,::~r,. .,l.~q~ 
~ · ...if "l'., ,<'

".~ - ... ~-~ 
~(_.~ ~.,,""".,.. 

2.6.3. Dinamismo 

Tarnbien puede serialarse como caracteristica del derecho aeronautico la rapidez de su 

formaci6n y la necesidad de su constante actualizaci6n. EI desarrollo interrumpido de la 

navegaci6n aerea en todos sus 6rdenes y las transformaciones, que sin cesar 

experimenta en sus aspectos tecnicos, exigen una continua revisi6n de las normas que 

la rigen a fin de adaptarlas a las nuevas situaciones que se van produciendo. AI 

respecto podemos destacar a titulo de ejemplo, la importancia adquirida en los ultirnos 

tiempos por algunas modalidades de los contratos de utilizaci6n de aeronaves. 

2.6.4. Plenitud 

Las diversas normas de Derecho Publico y Privado, de caracter nacional e 

internacional, que integran el Derecho Aeronautico, concurren a una misma finalidad: 

lograr un justa equilibrio entre los multiples intereses afectados por las navegaciones 

aereas 0 comprometidas con ella. 

EI autor Gay de Montella, "coincide con las primeras caracteristicas ya descritas del 

Derecho Aeronautico, pero agrega como caracteristicas importantes, la comercialidad y 

particularismo de esta rama. La comercialidad gira principalmente sobre los hechos y 

operaciones inherentes a la ejecuci6n de la navegaci6n que imprime dicha 

caracteristica, ya que es la ley comercial la que preside la normatividad de las 

relaciones juridicas que nacen y giran en torno a la actividad aeronautica. Y el 
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coadyuvan a determinar su importancia y autonomla.?" ~~,fi?<'t 
Sequn Ignacio Arroyo Martinez, lila internacionalidad del trafico aereo determina la 

insuficiencia de las medidas exclusivamente nacionales y la necesidad de mecanismos 

de coordinaci6n que conviertan la navegaci6n aerea en una operaci6n segura y 

eficaz.?" 

Por 10 que se concluye que debido a la manifiesta especialidad de las instituciones que 

componen el derecho aeronautico, este se ha configurado con estructuras y principios 

propios que expuestos timidamente primero, han ido luego afirmandose en la 

contingencia espacio temporal, para constituir un conjunto indiscutible de elementos 

antol6gicamente originales constituidos por un sistema juridico completo y a 10 que el 

futuro tiene reservado sin duda, un mayor desarrollo y profundizaci6n con motivo del 

desenvolvimiento del progreso tecnico del Mundo. 

2.7. La denominaci6n de la disciplina 

Sequn el autor Lanza Borja, Carlos el "derecho aereo, tiene su origen en Francia, 

seguida por Henry Couannier dando origen al primer organismo juridico sobre la 

materia, a la primera escuela oficial francesa y a la primera revista internacional de la 

especialidad"." Con esta denominaci6n habrian de alzarse aquellos que encontraban 

en el aire otros fen6menos, tales como las ondas radioelectricas, los rayos c6smicos, 

energia, etc., que no debian caer bajo esa denominaci6n por el s610 hecho de 

desenvolverse en el aire 0 a traves de el. 

67 Gay de Montella, Rafael. Principios de derecho aeronautico. pag. 15. 
68 Urla Rodrigo y Menendez Aurelio. Cursos de derecho mercantil. pag. 106. 
69 Lanza Borja, Ob. Cit. pag. 25. 
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i1ustre tratadista italiano Ambrossini en 1923 y que ha alcanzado la ~~~;~. 

aceptaci6n por parte de la doctrina y la legislaci6n en numerosos parses y como 

rnanifiesta el profesor Tapia Salinas, es de formaci6n moderna y que el emplear el 

calificativo de aeronautico esta Iimitando la actividad con la eliminaci6n de los factores 

anteriores. Aeronautico viene de aeronauta y este es el que practica la ciencia y arte de 

navegar por el espacio, puesto que no cabe duda que desde el principio poco interes6 

el aspecto estatico de los elementos de la aviaci6n, sino mas bien los dinarnicos de 

movimiento propio que permitian verdaderamente 10 que habrla de ser la navegaci6n 

autentica."" 

2.8. Fuentes internacionales 

De conformidad con 10 que plantea Ovalle, lien su tratado de derecho internacional 

publico, las fuentes que permitieron el surgimiento del derecho aeronautico y su 

evoluci6n a traves del tiempo"." Se clasifican en conferencias y convenios celebrados 

en el ambito internacional, entre las mas importantes, se encuentran: 

1.	 Conferencia de la Haya (29 de julio 1899 - 4 Septiernbre 1905), cuyo texto 

establece que las potencias contratantes convienen, par un periodo de cinco 

alios, la prohibici6n de lanzar proyectiles y explosivos desde 10 alto, desde 

globos 0 por otros medios analoqos nuevos. 

2.	 Conferencia naval del Londres. Realizada en Febrero de 1909, esta es una 

declaraci6n relativa al derecho maritime, sin embargo incluye en su Articulo 24, 

70 Ibid.
 
71 Ovalle Martinez, Ob. Cit. pag. 163.
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3.	 Conferencia internacional de navegaci6n aerea de Paris del 18 de mayo de 

1910. Los permisos para vuelo, divisi6n de los aer6statos, inscripci6n de las 

maquinas aereas, aptitudes del personal aeronautico, documentaci6n de los 

aviones, aduanas, aterrizaje y asistencia a las rnaquinas, fueron tratados por vez 

primera en esta conferencia. 

4.	 Convenci6n de Paris de 1919. Una vez firmados los tratados de paz que sellaron 

la Primera Guerra Mundial, surgi6 el prototipo de los convenios internacionales, 

siendo esta convenci6n para la reglamentaci6n de la Navegaci6n Aerea del 13 

de octubre de 1919, la primera en recopilar 42 Articulos que establecian el 

principio de soberania de los Estados con relaci6n al cielo que cubre el territorio 

de los Estados participantes, el derecho al paso inofensivo de rnaquinas aereas 

por el espacio atrnosferico, igualdad en el tratamiento de los aviones y las 

medidas a tomar en caso de guerra. 

5.	 Convenci6n Iberoamericana de 1926. Debido a que la mayoria de los paises 

sudamericanos no habian ratificado la Convenci6n de Paris, Espana convoc6 a 

un congreso iberoamericano de navegaci6n aerea en octubre de 1926. Los 

resultados fueron la modificaci6n al Articulo 5 de la Convenci6n de Paris de 

1919, en la cual los Estados quedaban con libertad de prohibir 0 autorizar la 

circulaci6n aerea sobre sus territorios a aeronaves que no pertenecieran a 

ninguno de los palses contratantes. Tarnbien se realizaron cambios al Articulo 

34 con la creaci6n de la Comisi6n Iberoamericana de Navegaci6n Aerea 

48
 



(C.I.A.N.A.), esta convencion fue ratificada por Espana,
 

Paraguay y Santo Domingo.
 

6.	 Convencion de la Habana de 1928. Par iniciativa de los Estados Unidos que no 

ratifico la convenclon de Paris de 1919, se celebre en la Habana Cuba en 1928 

la sexta conferencia panamericana, en la que participaron 21 paises, los cuales 

adoptaron el principio acerca de la soberania exclusiva de cada nacion sobre la 

totalidad de su territorio, asegurando en su Articulo 32, la uniformidad de las 

leyes aeronauticas y de los reglamentos de naveqacion aerea. 

7.	 Convenio de Varsovia de 1929. Por iniciativa de Polonia, se convoco a la 

Segunda Conferencia Internacional de Derecho Privado Aereo en Varsovia el 4 

de Octubre de 1920 con la partlclpaclon de 30 Estados. Sin embargo, la 

cantidad de diferencias y enmiendas farmuladas a los proyectos originales hizo 

necesaria la desiqnacion de un cornite que redacto el texto definitivo, el cual fue 

aprobado y firmado solo por 13 Estados. La ratiflcaclon quedo abierta hasta el 

31 de enero de 1930 y se denomino convencion para la unificacion de ciertas 

reglas relativas al transporte aereo internacional. Los principios de este 

convenio son la responsabilidad contractual del transportador aereo, la lirnitacion 

de la responsabilidad y la nulidad de las clausulas que eximen de 

responsabilidad al transportador. 

8.	 Convencion de Chicago de 1944. Las contiendas aereas no previstas en las 

convenciones anteriares y que afectaron al mundo entero entre los anos 1939 y 

1945, dieron paso a una revision dirigida por los Estados Unidos, sobre los 

principios contenidos en la Convencion de Paris de 1919. Del 1 de noviembre al 
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recomendaciones y cuatro convenios, que tenlan como prioridad la de ~~ 

libertad total de trafico aereo, del derecho de las naciones de autorizar el 

establecimiento de Ifneas aereas internacionales sobre su territorio y el principio 

de la libertad de actividad de la aviacion comercial libre. Los Estados tarnbien se 

comprometieron a reconocer los derechos de volar sin aterrizar por el espacio 

atmosferico de otro Estado, aterrizar con propositos no comerciales, 

desembarcar pasajeros y carga recibidos en el pars de nacionalidad del avion, el 

embarque de pasajeros, carga y correo destinados al Estado cuya nacionalidad 

tiene la aeronave, asl como de tomar pasajeros, correo y carga con destine al 

territorio de otro pars contratante. 

9.	 La Conferencia de Lima de 1973. Una vez mas por incicacion de los Estados 

Unidos se reunio la cornision americana permanente de Aeronautics (C.A.P.A), 

en la ciudad de Lima, Peru. EI principal proposito fue la unificacion y la 

codificaclon gradual y progresiva del derecho aeronautico internacional publico y 

privado, la lmplantaclon de Ifneas aereas interamericanas y la coordinacion de 

los servicios aereos locales e internacionales. 

2.9. Contenido del derecho aeronautlco 

Esta determinado sequn el autor Luis Tapia Salinas, "por su finalidad, que su contenido 

trata de someter a una adecuada requlacion juriclca las relaciones y situaciones 

surgidas del ejercicio de la naveqacion aerea con el objeto de lograr, dentro de su 

propio ambito, el proposito fundamental del ordenamiento jurldico que genera el hecho 

de establecerlo partiendo del ideal de justicia, un equilibrio entre los intereses en 
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Gay de Montella, "explica que la amplitud del contenido de la disciplina se refleja en la 

variedad de las normas que la integran, y es asl que el derecho aeronautico incluye en 

su vasto dominio, disposiciones de derecho aeronautico publico, como se observan 

normas dentro del ambito administrativo, internacional, penal, procesal y financiero; y 

del derecho aeronautico privado, ya que comprende el conjunto de normas que regulan 

las actividades de los ciudadanos que hacen de la navegaci6n aerea el centro de sus 

relaciones comerciales.?" 

Por 10 que se concluye que el contenido del derecho aeronautico se observan una 

variedad de normas que 10 integran, y es asl que el mismo incluye disposiciones de 

derecho internacional, derecho interno, de derecho publico, de derecho privado, de 

derecho sustantivo y de derecho formal, que contemplan relaciones y situaciones de 

distinto caracter. 

Dado que todas esas relaciones y situaciones juridicas derivadas de la navegaci6n 

aerea reconocen un cornun denominador que es el hecho tecnlco de la misma, las 

normas destinadas a su regulaci6n tienden a agruparse en un todo orqanico. De esta 

manera se constituye un sistema de normas legales calificadas por la especialidad de la 

materia que regula, 10 cual configura uno de los factores deterrninantes de la autonomia 

del derecho aeronautlco, 

72 Tapia Salinas, Luis. Trabajos de derecho aeronautico y del espacio. Pag. 134. 
73 Gay de Montella, Ob. Cit. Pag. 15. 
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2.10. Autonomia del derecho aeronautlco 

Una abrumadora mayoria de opiniones doctrinarias, tal y como 

Videla Escalada, "coinciden en sostener la autonomia del derecho aeronautico. Esta 

nueva rama del derecho, se nos presenta con un profundo sentido de integridad, 

derivada de las necesidades de comprender los problemas que trae aparejados la 

aeronavegaci6n, como asi tarnbien sus correspondientes soluciones en todo 6rgano de 

textura propia y especifica a la presente materia.'?' 

Continua manifestando Videla Escalada, "que muchas veces se pretende involucrar al 

derecho aeronautico como un aspecto mas amplio del derecho de navegaci6n. Asi 

podemos mencionar el hecho tecnico, en cuanto presenta un internacionalismo nunca 

aparecido antes y por dernas peculiar, pues los aviones actuales pueden recorrer 

enormes distancias, en pocas horas de un continente a otro, atravesando en su ruta 

muchos paises, de 10 que devienen complejos y especiales problemas que necesitan de 

una regulaci6n adecuada.?" 

Lanza Borja afirma que, "ardientes y encontradas discusiones se han suscitado sobre 

la autonomia del derecho aeronautico siendo uno de sus mas acerrirnos partidarios 

Ambrossinni, para quien la autonomia se basa en la diferencia de unos caracteres 

diferenciales en los campos cientlflcos, legislativos y didacticos, teoria que han seguido 

numerosos autores con posterioridad, si bien algunos anaden 0 sustituyen algunos de 

los anteriores por la existencia a su juicio, de cierta independencia de tipo 

jurisdiccional"." 

74 Videla Escala, Federico. Derecho aeronautico. pag.337. 
75 Ibid. 
76 Lanza Borja Escalada, Ob. Cit. pag. 35. 
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frente a la estructura de otras ramas de las ciencias juridicas, par su ~o~:~~:'~~2'JI"'-

aspectos especiales en materia de responsabilidad entre otros, pero no en cuanto a los 

principios generales del derecho. 

2.11. Condici6n juridica del espacio aereo 

EI aire, afirma Vinals, "como elemento fisico, se considera que es una capa gaseosa 

que envuelve a nuestro globo terraqueo, y como tal es inapropiable, es una cosa 

comun. Sin embargo el espacio aereo es una cosa fija, inalterable, susceptible de 

propiedad y de ser poseida par el propietario del suelo."" 

La soberania del Estado sequn Ovalle, "abarca tierra, mar y aire, 10 que se podria decir 

que se llama tecnicarnente el dominio espacial de los Estados, esto 

independientemente del tamario y poder politico que tenga un Estado.?" 

La Constituci6n Politica de la Republica de Guatemala, regula en su Articulo 142, que el 

Estado ejerce plena soberania sobre: EI territario nacional, integrado por su suelo, 

subsuelo, aguas interiares, el mar territorial en la extensi6n que fija la ley y el espacio 

aereo que se extiende sobre los mismos. 

La Ley de Aviaci6n Civil (Decreto Nurnero 93-2000 del Congreso de la Republica de 

Guatemala) establece en el Articulo nurnero 3, que Guatemala ejerce soberania plena y 

exclusiva sobre el espacio aereo correspondiente a su territorio y a sus aguas 

territariales. EI usc, aprovechamiento y explotaci6n del espacio aereo con fines 

aeronauticos de caracter civil se realizara de conformidad con 10 estipulado en la 

77 Virials Barachina, Db. Cit. pag. 30. 
78 Ovalle Martinez, Db. Cit. pag. 162. 
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convenios internacionales sobre la materia signados y ratificados por Gual~~,:.1~r1 

leyes ordinarias, 10 prescrito en la ley anteriormente citada, sus reglamentos y 

disposiciones complementarias. 

La soberanla del espacio aereo, es ejercitada por los parses subyacentes. Cada pars 

ejerce en la actualidad soberanla plena y exclusiva sobre su propio espacio aereo, 

principio contemplado en la Conferencia de Chicago de 1944, y que ha side refrendado 

y admitido en nuestro pars. 

Urla afirma que "el ejercicio de la actividad de transporte aereo exige la autorizaci6n del 

Estado implicado; su Administraci6n se encarga de comprobar que el empresario de 

navegaci6n aerea reune los requisites exigidos por la regulaci6n, como son la solvencia 

tecnica y econ6mica, los planes de ruta, la disposici6n del personal suficiente y el 

cumplimiento de las condiciones de seguridad exlqldas."" 

79 Urfa Rodrigo y Menendez Aurelio. Ob. Cit. pag. 108. 
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CAPiTULO 1/1 

3. Instituciones internacionales y nacionales 

3.1. Organizaci6n Internacional de la Aviaci6n Civil (OACI) 

La organizaci6n de la aviaci6n civil internacional es la mas importante manifestaci6n de 

la personalidad juridica en el campo del derecho aeronautico y se considera elemento 

esencial en el desenvolvimiento de la aviaci6n internacional. 

Se consideran como los mas importantes y pr6ximos antecedentes a la actual 

organizaci6n internacional de la aviaci6n civil, la Convenci6n de Paris de 1919, la 

panamericana de La Habana de 1928 y la iberoamericana de Madrid de 1926 la 

organizaci6n internacional de la aviaci6n civil, fue creada en 1944 durante la 

conferencia de aviaci6n civil internacional en Chicago. Su creaci6n respondi6 a la 

necesidad de contar con un organismo permanente, imprescindible para la satisfacci6n 

de las exigencias de una ordenada actividad aerea. 

Presumiendo que transcurriria mucho tiempo antes de que pudiera cornpletarse el 

nurnero de ratificaciones necesarias (veintiseis) para la entrada en vigor del convenio y 

el establecimiento de la organizaci6n de la aviaci6n civil internacional, se forma una 

entidad provisional con el nombre de organizaci6n provisional de la aviaci6n civil 

internacional, (OPACI), la cual tendria las caracteristicas analoqas a la definitiva y 

serviria como interina y cumpliria las funciones tecnicas y de asesorarniento necesarias. 

En mayo de .1946 celebr6 su primera y unica asamblea en su sede, Montreal. Entre 

tanto las ratificaciones del convenio seguian progresando y asl la ratificaci6n nurnero 
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EI inicio de los trabajos de la organizaci6n provisional de la aviaci6n civil internacional, 

signific6 la transici6n del regimen de la Convenci6n de Paris al instaurado por el 

Convenio de Chicago, cuya sanci6n significaba, para quienes 10 ratificaron, la denuncia 

del acuerdo de 1919 y del de la Habana de 1928. 

Su fin especifico es el desarrollo de la aviaci6n civil internacional, especial mente la 

referida al transporte, y la investigaci6n de los medios mas aptos para lograrlo, en 10 

econ6mico, tecnico y juridico. "Los fines y objetivos de la organizaci6n son desarrollar 

los principios y tecnicas de la navegaci6n aerea internacional y fomentar la organizaci6n 

y el desenvolvimiento del transporte aereo internacional para: 

a.	 lograr el desarrollo segura y ordenado de la aviaci6n civil internacional en todo el 

mundo; 

b.	 fomentar las tecnicas de diseiio y manejo de aeronaves para fines pacificos; 

c.	 estimular el desarrollo de aerovias, aeropuertos e instalaciones y servicios de 

navegaci6n aerea para la aviaci6n civil internacional; 

d.	 satisfacer las necesidades de los pueblos del mundo respecto a un transporte 

aereo seguro, regular, eficaz yecon6mico; 

e.	 evitar el despilfarro econ6mico producido por una competencia excesiva; 
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Y	 que cada Estado contratante tenga oportunidad eqUitat~~~ ~~r 
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empresas de transporte aereo internacional; 

g.	 evitar discriminaci6n entre Estados contratantes; 

h.	 promover la seguridad de vuelo en la navegaci6n aerea internacional. 

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

sus aspectos.:" 

3.2. Asociaci6n Internacional de Transporte Aereo (lATA) 

La asociaci6n internacional de transporte aereo internacional, conocida como lATA por 

sus siglas en irtqles, se fund6 en la Habana, Cuba en abril de 1945; esta integrada por 

empresas dedicadas a la prestaci6n de servicios de transporte aereo. 

"Su finalidad fundamental es favorecer el desarrollo del trafico aereo, lATA es el 

instrumento para la cooperaci6n entre aerolfneas, promoviendo la seguridad, fiabilidad, 

confianza y economia en el transporte aereo en beneficio de los consumidores de todo 

el mundo. Una de sus funciones mas conocidas es la determinaci6n de las tarifas que 

han de aplicarse en los servicios internaciones, las cuales se establecen sobre bases 

comerciales. "81 

80 Tapia Salinas, Ob. Cit. pag. 101.
 
81 Asociaci6n Internacional de Transporte aereo, pag. 45.
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3.3. Asociaci6n Latino Americana de Derecho Aeronautlco y Espacial (A'~~'J~~~ f~,) 
~~. ,;:~V 
~~~ ...~~~, 

La asociaci6n latina americana de derecho aeronautico y espacial se fund6 en'~~et',;j' 

de Buenos Aires el 18 de noviembre de 1960 en las primeras jornadas latino 

americanas de derecho aeronautico. 

Asociaci6n latina americana de derecho aeronautico y espacial, ALADA es la asociaci6n 

no gubernamental y acadernica Ifder en el mundo aerocomercial latinoamericano y con 

una proyecci6n internacional. Es una asociaci6n civil, de caracter privado e 

internacional, con patrimonio propio, de duraci6n indeterminada, con domicilio legal en 

la ciudad de Buenos Aires, Republica Argentina; pudiendo establecer secciones 

nacionales en cualquier pais de America Latina. Entre los objetivos principales de 

ALADA encontramos los siguientes: 

•	 "Realizar los estudios cientificos tendientes a lograr la unificaci6n y uniformidad 

de la legislaci6n aeronautica en el campo internacional, especialmente entre los 

paises latinoamericanos. 

1 
/ 

• Promover el desarrollo y mejoramiento de la actividad aeronautica, en especial a 

traves del perfeccionamiento de las normas juridicas. 

• Colaborar con otras organizaciones y entidades estatales 0 privadas, nacionales 

o internacionales, en el estudio y soluci6n de los problemas generados por la 

actividad aeronautlca.?" 

82 Asociaci6n Latinoamericana de Derecho Aeronautlca y Espacial. Paq. 35. 
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3.4. Direcci6n General de Aeronautlca Civil (DGAC) 

La direcci6n general de aeronautics civil, es un ente del Estado de 

dependencia del Ministerio de Comunicaciones, Infraestructura y Vivienda. 

"Es el 6rgano encargado de normar, supervisar, vigilar y regular con base en 10 prescrito 

en la Ley de Aviaci6n Civil, reglamentos, regulaciones y disposiciones complementarias, 

los servicios de apoyo a la navegaci6n aerea, los servicios de transporte aereo, de 

telecomunicaciones y en general todas las actividades de aviaci6n civil en el territorio y 

espacio aereo de Guatemala, velando en todo momenta por la defensa de los intereses 

nacionales."83 

3.5. Asociaci6n Guatemalteca de Lineas Aereas 

Asociaci6n que funciona como portavoz de las diversas Iineas aereas, Tiene como 

finalidad ser el canal para tratar diversos temas que atarien a las aerolineas para lograr 

el desarrollo de las mismas dentro de la industria. 

3.6. Espacio aereo 

Es importante que se tenga claro 10 que es el espacio aereo ya que es el ambito en el 

cual se desarrolla la actividad aeronautica. Asi mismo, se debe de tener claro la 

diferencia entre el espacio aereo y el aire. 

EI espacio aereo es el ambito que rodea a la tierra y que se extiende sobre ella, tanto 

sobre la tierra firme como sobre los espacios acuaticos." AI hablar del espacio aereo 

83 la Direcci6n General de Aeronatita Civil. Pag. 45. 
84 Enciclopedia Juridica Omeba. Pag. 1125. 
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como concepto jurldico se hace referenda a un ambito susceptible de aprol{~"jJ~llejjl 
puede ser delimitado y sobre el cual el hombre y los Estados pueden ejercer~~~.;1' 

"EI aire es una masa gaseosa que por su caracter fluido, renovable y movible no es 

susceptible de apropiaci6n ni de delimitaci6n. EI aire es el contenido del espacio 

aereo.?" "EI espacio aereo sigue la condici6n del espacio terrestre y maritimo, por 

consiguiente forma parte del territorio del Estado y se encuentra sometido a su 

soberania suprayacente al territorio terrestre, a las aguas interiores y al mar territorial 

del Estado.?" 

Se han determinado los Iimites de la anchura del espacio aereo sometido a la soberania 

del Estado, limitandolo a las fronteras terrestres y maritimas, pero respecto al limite 

vertical aun no esta regulado. EI Convenio de Chicago de 1944 el cual regula el 

espacio aereo y el Tratado del Espacio, 1967, el cual regula el espacio ultraterrestre no 

determinan este limite, 10 unico que establecen es que donde termina el espacio aereo 

del Estado, se inicia el espacio ultraterrestre, el cual es considerado patrimonio cornun 

de la Humanidad. 

lila extensi6n del Espacio Aereo, por ser un punta dificil de determinar, se ha lIegado al 

consenso de que el espacio aereo terrnina y se exliende hasta donde las aeronaves 

comerciales pueden volar; este punto, en teoria, determina donde comienza el espacio 

"espacial 0 extra-atrnosferico". Esta extensi6n, de conformidad con la posibilidades 

modern as es a 55,000 pies, mas 0 menos el vuelo de un Concorde.?" 

Sequn lycklama Njjeholt "espacio aereo es el coelum 0 espacio en si mismo, en su 

magnitud infinita; integrado por la suma de las fronteras nacionales y por las zonas 

85 Brotons, Antonio Remiro y otros. Derecho internacional. pag. 578.
 
86 Juarez Rodas, Fernando. EI derecho aereo guatemalteco en el derecho internacional. Pag. 85.
 
87 Larios Ochaita, Carlos. Derecho internacional publico. pag. 165.
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EI espacio aereo de Guatemala, esta regulado en la Constituci6n de la Republica de 

Guatemala, en el Articulo 121, el cual establece 10 siguiente: 

Articulo 121 Bienes del estado 

Son bienes del Estado: ... d) La zona marftimo terrestre, la plataforma continental y el 

espacio aereo, en la extensi6n y forma que determinen las leyes 0 los tratados 

internacionales ratificados por Guatemala; ... 

3.6.1. Soberania del espacio aereo 

Desde los comienzos de la actividad aeronautica surge la inquietud de determinar cual 

va a ser el regimen jurfdico a que se someta el espacio aereo. Surgen dos teorlas 

totalmente opuestas, primero surge la teorla de la libertad absoluta del espacio aereo y 

posteriormente surge la doctrina de la soberanla sobre el espacio aereo. 

• Teoria de la Iibertad del espacio aereo 

La teorfa de la libertad del espacio aereo sostiene que los Estados no pueden ejercer 

su soberanla ni hacer valer su autoridad sobre el espacio aereo, por cuanto este no es 

susceptible de apropiaci6n. Se proclama el principio de que el aire es libre y abierto a 

todos. 

88 Enciclopedia juridica Ob. Cit. pag. 1226. 
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Su expositor principal es Paul Fauchille en 1901 public6 su trabajo titulado ' om1rTiO~;:: 

't ~". 'l' "'. . 
aereo y el regimen jurfdico de los aer6statos", en el cual sostuvo el princi - ~~;I 

Iibertad del espacio aereo. 

Lena Paz, "basa su postura en consideraci6n a que el aire por su inmensidad y fluidez, 

no puede ser objeto de apropiaci6n y menos de soberanla, ya que esto implica 

posesi6n, 10 que materialmente resulta irnposible a un Estado tener la atm6sfera bajo su 

poder y disposici6n, por 10 que no puede ser sometida a su autoridad continua. 

Concluye que el espacio no es susceptible de soberanfa y se inclina por sostener la 

libertad sobre dicho espacio.?" 

Otros autores lIegaron a la misma conclusi6n que Fauchille, algunos senalaban la 

similitud entre alta mar y el espacio aereo, otros se basaban en la doctrina romana de 

"res communis': es decir que por naturaleza pertenece a todos, por 10 que puede ser 

usado y disfrutado por todos, sin que pueda ser susceptible de posesi6n. 

Posteriormente, Fauchille, cedi6 su posici6n de la libertad absoluta del espacio, y 

reconoce a los Estados, en tiempo de paz y de guerra, los derechos inherentes y 
) 

necesarios a su propia conservaci6n. Es asl como frente a una Iibertad absoluta 

aparece una teorfa intermedia lIamada la libertad limitada. Despues de este cambio en 

la teoria absolutista de Fauchille, a una Iibertad limitada, el Instituto de Derecho 

Internacional, en su reuni6n de gante de 1906 admite los principios sostenidos por 

Fauchille, los que quedan formulados en los siguientes terminos: "EI aire es libre, los 

Estados no tienen sobre el, en tiempo de paz, otros derechos que los necesarios para 

su conservaci6n". 

89 Lena Paz, Ob. Cit. pag. 68.
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Asimismo ellnstituto de Derecho Internacional en la sesi6n de Madrid de 19,:.c.;n#.'iJmn~ ii')
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que: "La circulaci6n aerea es libre, con la salvedad de que el Estado tiene el ' .. .0 fU+;t~~!~~" .. ~ 
~('"~. ~ "-.~.... 

proteger el territorio, la seguridad y la propiedad de sus habitantes"." 

Una de las crlticas que se Ie hizo a Fauchille, es que en su teorla confundi6 el aire, 

(contenido) el cual como se explic6 anteriormente no es susceptible de apropiaci6n, con 

el espacio aereo, (continente) el cual es el ambito en el cual un Estado puede ejercer 

sus derechos de soberanfa. 

•	 Doctrina de la soberania sobre el espacio aereo 

En oposici6n a la teorfa de la libertad del aire se afirma la soberanfa en el espacio 

aereo. Esta doctrina sostiene que la soberanla del Estado sobre su territorio se 

extiende al espacio aereo que 10 cubre, pues que dicho espacio es un accesorio 

necesario del suelo sobre el cual los Estados ejercen su soberanfa. 

Esta teorla fue consagrada internacionalmente al ser adoptada por el Convenio de Paris 

de 1919, Y actualmente es regulada por el Convenio de Chicago de 1944. La 

reafirmaci6n de la soberanla sobre el espacio aereo se debi6 a los siguientes factores: 

•	 "Se presenta como la extensi6n y proyecci6n vertical del mismo derecho ejercido 

por el Estado sobre su territorio. 

•	 Los Estados en pos de la seguridad buscan medios para construir y proteger su 

territorio y sus Ifneas aereas comerciales. 

90 Gonzalez de Mansilla, Aura. Implicaciones juridicas sobre el espacio aereo y exterior. Pag. 32. 
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• EI factor econ6mico; permitiendo al Estado proteger 

intereses y explotar sus actividades aeronauticas." 

A pesar del caracter absoluto que los convenios internacionales Ie dieron a los Estados 

sobre la soberania del espacio aereo 10 limitaron de cierta manera al reconocer y 

regular el "derecho de pasaje inofensivo"." Esto se da debido a que los Estados no 

pueden estar aislados, sino integrados como comunidad y las normas se deben de 

crear para favorecer y facilitar las relaciones y la convivencia entre los Estados en la 

comunidad internacional. 

EI derecho de soberania de los Estados sobre su espacio aereo faculta a este para 

ejercer actividades concretas de reglamentaci6n, policla, ordenar la circulaci6n, fijar 

zonas reservadas, adoptar medidas de conservaci6n y defensa, en el espacio aereo 

que les corresponde. 

3.6.2. Regulaci6n legal 

La doctrina de la soberania de los Estados sobre el espacio aereo fue regulada desde 

1919 en el Convenio de Paris y posteriormente en la Convenci6n de Chicago de 1944. 

EI Articulo 1 del Convenio sobre Aviaci6n Civil Internacional establece: "Los Estados 

contratantes reconocen que todo Estado tiene soberania plena y exclusiva en el 

espacio aereo situado sobre su territorio"." La soberania es regulada en la legislaci6n 

Guatemalteca por la Constituci6n Politica de la Republica de Guatemala estableciendo 

10 siguiente: 

91 Ibid. pag. 39.
 
92 Ibid. pag. 45.
 
93 Lena Paz, Ob. Cit. pag. 68.
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Articulo 141. Soberania. La soberania radica en el pueblo quien la dia:~mAJJ~ 
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ejercicio, en los organismos Legislativo, Ejecutivo y Judicial. La sUbordina~~~~' 

mismos es prohibida. 

Articulo 142. De la soberania y el territorio. EI Estado ejerce plena soberania, sobre: 

a) EI territorio nacional integrado por su suelo, subsuelo, aguas interiores, el mar 

territorial en la extensi6n que fija la ley y el espacio aereo que se extiende sobre los 

mismos;... 

Asimismo la Ley de Aviaci6n Civil, Decreto Numero 93-2000 regula 

Articulo 3. Soberania del espacio aereo, "La Republica de Guatemala ejerce 

soberania plena y exclusiva sobre el espacio aereo correspondiente a su territorio y a 

sus aguas territoriales. EI uso, aprovechamiento y explotaci6n del espacio aereo con 

fines aeronauticos de caracter civil se realizara de conformidad con 10 estipulado en la 

Constituci6n Politica de Republica de Guatemala, en los acuerdos, tratados y convenios 

internacionales sobre la materia signados y ratificados por Guatemala, las leyes 

ordinarias, 10 prescrito en esta ley, sus reglamentos, regulaciones y disposiciones 

complementarias."94 

3.7. C6digo compartido 

3.7.1. Antecedentes 

"En septiembre de 1992 los paises bajos y los Estados Unidos de America firman un 

acuerdo de autentlcos cielos abiertos. EI numeral 5 del memoranda de acuerdo 

autoriza expresamente la celebraci6n de acuerdos cooperativos de parte de las 

94 Ley de Aviaci6n Civil, Decreto Numero 93-2000 del Congreso de la Republica de Guatemala. 
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compariias designadas, tales como de espacio bloqueado, de 

fletamento de aeronaves y de c6digo compartido.?" 

Sequn Hadrovic, "esta practica se inici6 en 1960 en los Estados Unidos de America 

cuando Allegheny Airlines (Us Air) comenz6 a reemplazar muchos servicios internos de 

caracter regional (conmuters) no econ6micos y a crear un sistema de "huband-spoke", 

para que tales servicios fueran presentados por pequerias compariias con equipos de 

poca capacidad. Mediante el cobro de una franquicia por el uso de su raz6n social, 

Allegheny obtuvo que esas compariias usaran sus propios nurneros de vuelo. EI mismo 

sistema fue usado por American y su filial American Tagle y especialmente en los 

vuelos de la primera al caribe ya las antillas menores." 96 

"Hoy en dia esa practica es enormemente generalizada en los Estados Unidos de 

America y muchas compariias de transporte secundario usan los C6digos y nurneros de 

vuelo de las grandes empresas para lIevar a los pasajeros desde pequerias ciudades 

hasta los grandes hubs. Esta es una combinaci6n comercial 0 instrumento de mercado 

que permite a las compariias grandes explotar y tener presencia, sin costos muy 

grandes, en mercados de menor dimension.?" 

3.7.2. Concepto 

Un acuerdo de C6digo Compartido es un convenio comercial, mediante el cual un 

transportista puede vender asientos en los vuelos de otras aerolineas para poder 

expandir su esquema de rutas y satisfacer la demanda de mercado. 

95 Vasquez Rocha, Ob. Cit. Pag. 125.
 
96 Ibid.
 
97 Ibid. Pag. 129.
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3.7.3. Regulaci6n legal 

EI convenio sobre aviacion civil Internacional, en el Articulo 

Organizaciones de explotacion conjunta autorizadas, el cual establece: 

liNinguna disposicion del presente convenio impide que dos 0 mas Estados contratantes 

constituyan organizaciones de explotacion conjunta del transporte aereo ni organismos 

internacionales de explotacion, ni que mancomunen sus servicios aereos en cualquier 

ruta 0 region, pero tales organizaciones u organismos y tales servicios mancomunados 

estaran sujetos a todas las disposiciones del presente convenio, incluso las relativas al 

registro de acuerdos en el consejo. 

Este determinara la forma en que las disposiciones del presente convenio sobre 

nacionalidad de aeronaves se aplicaran a las utilizadas por organismos internacionales 

de explotacion.t" 

EI Decreto Nurnero 93-2000, Ley de Aviacion Civil de Guatemala en el Articulo 84, 85 Y 

86 regula el Codigo Compartido, formalidades y calidad y responsabilidad. 

Articulo 84. C6digo compartido 

EI acuerdo de Codiqo Compartido es aquel mediante el cual dos 0 mas transportistas 

aereos comercializan uno 0 mas vuelos que son operados por uno solo de ellos en las 

rutas autorizadas, utilizando conjuntamente sus codiqos internacionales de desiqnacion 

e individualizacion. 

98 Convenio sobre aviaci6n civil internacional. pag. 35. 
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Los acuerdos de cooperaci6n comercial, cualquiera que sea su modalida' " -C~~itIO~ 
Compartido deben constar por escrito y ser remitido y registrado en la direcci6n general 

de aeronautics civil, antes de su ejecuci6n. 

La direcci6n general de aeronautica civil, rnantendra la confidencialidad que surja de los 

acuerdos, de conformidad con la ley. Los requisitos de aprobaci6n se determinan en el 

reglamento respectivo. 

Articulo 86. Calidad y responsabilidad 

"La calidad de explotador de la aeronave en los acuerdos de C6digo Compartido la 

tiene, la parte que realiza efectivamente los vuelos de que se trate. Las partes 

responden indivisible y solidariamente frente a los pasajeros y carga transportados, sin 

perjuicio de las obligaciones establecidas en el respectivo contrato.?" 

En la practica, el trarnlte resulta sencillo. Se hace la presentaci6n de un memorial en el 

que se indica c6mo se va a operar el C6digo Compartido, en el que se especifican 

todos los detalles del mismo. Luego de presentado el memorial la direcci6n general de 

aeronautica civil, 10 traslada al departamento de transporte. Con el dictamen de este 

ultimo, se autoriza el C6digo Compartido. 

Es claro que existe una estrecha vinculaci6n entre el C6digo Compartido y la politics 

sobre el otorgamiento de los derechos de trafico, ya que los derechos de tratico son 

basicarnente el privilegio de transportar trafico comercial de un lugar a otro en 

gg Ley de Aviaci6n Civil, Decreto Nurnero 93-2000 del Congreso de la Republica de Guatemala. 
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aeronaves propias, mediante el C6digo Compartido se obtiene la eXPlo.~~~j} 
mercado deterrninado a traves de un acuerdo con otro transportador. ~{~'*~~'" >(~~~{;tl' 
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"EI hecho de que la doctrina moderna vincule el concepto de derecho de trafico a la 

prestaci6n de un servicio aereo en aeronaves propias impide considerar esta figura 

como un nuevo derecho, (como una nueva libertad del aire), pero es evidente que el 

c6digo compartido es una modalidad del ejercicio de las libertades del aire.?"" 

Recordemos que como norma general, el C6digo Compartido exige que las cornparilas 

participantes tengan derechos de traflco en la ruta sometida al acuerdo. 

Para concluir el tema de C6digo Compartido, desde el punto de vista aeropolitico no 

debe considerarse como una nueva libertad del aire, sino como un acuerdo comercial 

que debe desarrollarse dentro del contexte de los acuerdos sobre derechos de trafico. 

100 Vasquez Rocha, Ob. Cit. pag.135. 
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CAPiTULO IV 

4. Politica de cielos abiertos en Guatemala 

En el presente capitulo se describira brevemente la politica del transporte aereo de los 

paises de Centro America, Mexico y Panama, los cuales de acuerdo a su legislaci6n 

poseen una politica basada en contratos bilaterales y bajo el principio de reciprocidad. 

Sequn Tapia, "el constante y rapido desarrollo de la aviaci6n comercial, plantea a los 

Estados una serie de inconvenientes que afecta su politica y economia, que deben 

resolverse de acuerdo a posturas mas 0 menos liberales y que naturalmente repercuten 

en la politica interna de los mismos."'" 

EI Doctor Mapelli L6pez "al respecto establece, que las politicas de cielos abiertos es el 

conjunto de acciones publicae y privadas tendientes a la eliminaci6n de los Iimites a la 

oferta de capacidad en el ambito internacional, supeditando los aspectos regulatorios a 

las fuerzas del rnercado."'" 

Por 10 tanto se trata de jugar la soberania de un Estado con las con las exigencias del 

trafico internacional aereo, Si quisierarnos resumir todo el problema actual de la politica 

de los trasportes aereos, podriamos decir que se trata de la aplicaci6n con mayor 0 

menor rigor de las famosas "libertades del aire. 

Se concluye, que la politica de cielos abiertos, es un terrnino considerado por los 

especialistas del derecho aeronautico como uno de los factores que integran la 

101 Tapia Salinas, Ob. Cit. pag. 111.
 
102 Mapelli, Enrique. Trabajo de derecho aeronautlco y del espacio. pag.231.
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naturaleza de dicha rama juridica debido al intervensionismo de los Estado~ ~-~i. 
1)~~. ,--. .. $~J., 

·:':t,. .Jt.~ 4',constante y eficaz en el desarrollo del transporte aereo, ~~, .. '" "~ ~~~.::,? 

La politica de cielos abiertos en Guatemala data de 1997, cuando fue aprobada la Ley 

de Aviaci6n Civil, Decreto nurnero 100-97, la cual sustituy6 a la primera Ley de Aviaci6n 

Civil, Decreto Numero 563 del Congreso de la Republica que prevalecia desde 1963. 

EI Decreto Nurnero 100-97 Ley de Aviaci6n Civil, regulaba que cualquier interesado 

podia prestar servicios de transporte aereo, regular 0 no con destino a Guatemala; y la 

posibilidad de que cualquier persona podia prestar servicios locales de transporte aereo 

comercial. EI Gobierno de Guatemala otorgaba irrestrictamente a todos los parses la 

libertad de realizar vuelos a Guatemala y ampliar los derechos que en ese entonces 

estaban vigentes mediante convenios bilaterales. 

EI 2 de marzo de 2001 entr6 en vigen cia la nueva Ley de Aviaci6n Civil, Decreto 

Nurnero 93-2000; en su Articulo nurnero 66 reconoce la politica de "Cielos Abiertos", 

la cual otorga a todos los paises, con respecto a los servicios aereos comerciales 

internacionales, regulares y no regulares, las terceras, cuartas y quintas libertades del 

aire, reconocidas de acuerdo a 10 preceptuado en el Convenio de Chicago de 1944. Sin 

embargo, en el Articulo numero 68, literal "g" regula el tema de la reciprocidad, el cual 

restringe estas Iibertades. 

"La politica de cielos abiertos es una politica tendiente a la eliminaci6n de los Iimites a 

la oferta de capacidad en el ambito internacional, supeditando los aspectos regulatorios 
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a las fuerzas del mercado la cual ayuda a promover el desarrollo 

Guatemala."?' 

Actualmente Guatemala tiene una politica de cielos abiertos con concesiones 

reciprocas. 

Es importante resaltar que Guatemala fue el primer pais de Centro America en tener 

una politica de cielos abiertos. De acuerdo a los archivos del Ministerio de Relaciones 

Exteriores Guatemala ha suscrito los siguientes convenios: 

•	 Acuerdo sobre servicios internacionales regulares de transporte aereo entre 

Belgica y Guatemala. 

•	 Convenio sobre servicios internacionales regulares de transporte aereo entre 

Espana y Guatemala. 

•	 Acuerdo de transporte aereo entre Canada y Guatemala. 

•	 Acuerdo de transporte aereo entre Estados Unidos y Guatemala. 

•	 Convenio sobre servicios internacionales regulares de transporte aereo entre 

Francia y Guatemala. 

•	 Acuerdo entre Guatemala y la Confederaci6n Suiza relativo a los transportes 

aereos regulares internacionales. 

•	 Convenio sobre transporte aereo entre el Gobierno de los Estados Unidos 

Mexicanos y Guatemala. 

103 Ibid. 
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•	 Acuerdo sobre servicios internacionales regulares de transporte 

Guatemala y Ecuador. 

•	 Acuerdo entre la Republica de Panama y Guatemala sobre servicios aereos 

entre sus respectivos territorios y mas alia de los mismos. 

•	 Convenio de transporte aereo entre Guatemala y el Gobierno de Chile. 

•	 Convenio sobre servicios internacionales regulares de transporte aereo entre 

Guatemala y la Republica Federal y Alemania. 

•	 Acuerdo entre Guatemala y el Reino de los Paises Bajos por servicios aereos 

entre sus respectivos territorios y mas alia de ellos. 

4.1. Politica de transporte aereo internacional en Centro America 

4.1.1. EI Salvador 

La ley orqanica de Aviaci6n Civil, Decreto Nurnero 582, en su Articulo 89 regula la 

, 
\ politica de transporte aereo internacional, la cual establece 10 siguiente:

) 

Articulo 89. Politica de transporte aereo internacional 

Los derechos de trafico para servicio de transporte aereo internacional se concederian 

sobre una base de igualdad de oportunidades y bajo condiciones de reciprocidad, de 

manera que el servicio se realice de modo sana y econ6mico, evitando practicas de 

competencia desleal, duplicaciones innecesarias y servicios antiecon6micos, siguiendo 

los procedimientos establecidos en la presente ley, sus reglamentos, tratados y 

convenios. 
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base del intercambio de los derechos aerocomerciales entre el Salvador y cualquier otro 

Estado. 

Los derechos de trafico a que se refiere el inciso anterior, seran concedidos de 

conformidad con la presente ley. Tales derechos 0 libertades del aire son las siguientes: 

1. Primera Iibertad 

Es el derecho conferido a las aeronaves de un Estado para poder sobrevolar el territorio 

del Estado que confiere dicho derecho; 

2. Segunda Iibertad 

Es el derecho conferido por un Estado para que una aeronave pueda aterrizar en el 

Estado que confiere el derecho para fines no comerciales; 

3. Tercera libertad 

Es el derecho conferido para que las aeronaves de un Estado desembarquen 

pasajeros, carga y correo en el Estado que confiere el derecho, cuando estos 

pasajeros, carga 0 correo sean originados en el territorio al cual pertenece la aeronave; 

4. Cuarta Iibertad 

Es el derecho conferido por un Estado para tomar pasajeros, carga y correo en el 

Estado que confiere el derecho, destinados al Estado de nacionalidad de la aeronave; 
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pais concedente del derecho, con destine a cualquier otro Estado, distinto del que 

concede el derecho, y el de desembarcar pasajeros, carga y correo en el Estado que 

confiere el derecho, proveniente de cualquier otro pais. Podran otorgarse diferentes 

modalidades 0 combinaci6n de los rnismos, sin perjuicio de 10 que establezcan los 

convenios 0 tratados internacionales suscritos validarnente por EI Salvador. 

La no utilizaci6n de la reciprocidad por las empresas de transporte aereo nacionales, en 

parte 0 completamente, no sera causal de rechazo del permiso de operaci6n solicitado, 

o bien de su modificaci6n 0 cancelaci6n si ya hubiese side conferido, siempre que la 

empresa solicitante cumpla con todos los requisitos legales, de seguros y tecnicos, que 

esta ley establece para el otorgamiento de los mismos. 

"EI permiso de operaci6n a entregarse en esa condici6n, debera corresponder con el 

grade de libertad del aire 0 derecho de trafico que se haya solicitado. En esos casos, la 

autoridad aeronautica podra establecer restricciones al permiso de operaci6n, 

unicarnente si el operador extranjero desea operar ruta 0 tramo de ruta que esten 

restringidos para las trasportadoras aereas nacionales por un tercer pais, asi como 

cuando las autoridades del pais origen del transportador extranjero aplique restricciones 

a los transportadores nacionales. Asi mismo, la autoridad aeronautica impondra las 

sanciones que correspondan, cuando existan situaciones comprobadas que atenten 

contra la sana cornpetencla."?' 

104 Ley Orqanica de Aviaci6n Civil, Decreto nurnero 582 de la Asamblea Legislativa de la Republica de el 
Salvador. 
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con concesiones reciprocas. 

"De acuerdo a la comisi6n latinoamericana de aviaci6n civil, el Salvador tiene suscritos 

los siguientes acuerdos de transporte aereo: 

• Acuerdo de transporte aereo entre Espana y el Salvador. 

• Acuerdo de transporte aereo entre Estados Unidos de America y el Salvador."!" 

4.1.2. Honduras 

En el ario 2000, se cre6 el Decreto Nurnero 23-2000, Ley de politica de cielos abiertos, 

con la cual el Estado de Honduras otorgaba irrestrictamente a todos los paises en 

materia de servicios aereos comerciales, internacionales regulares y no regulares las 

tercera, cuarta y quinta libertades del aire, establecidas en la Convenci6n de Chicago 

de 1944, limitadas unicarnente en los aspectos de seguridad y responsabilidad 

estipulados en la ley. 

Con la lIegada a la ceiba del jet Boeing 737 de la aerolfnea Cayman Airway procedente 

de la Isla del Gran Cayman se dio un gran paso en la historia de la aeronavegaci6n 

hondureria por ser este el primer vuelo comercial enmarcado en la Ley de Cielos 

Abiertos, vigente desde el 24 de junio del 2000. 

EI 20 de mayo de 2004 entr6 en vigor la nueva ley de aeronautica civil de Honduras, 

Decreto Nurnero 55-2004, la cual ratifica la politica de cielos abiertos y regula 10 

siguiente: 

105 Comisi6n Latinoamericana de Aviaci6n Civil. Pag.65. 
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misma otorga irrestrictamente a todos los paises, con respecto a los servrG:i~~~:j' 

comerciales internacionales, regulares y no regulares, las cinco (5) Iibertades del aire, 

de la primera a la quinta reconocidas en la convenci6n de aviaci6n civil internacional y 

sus protocolos, limitadas unicarnente a los aspectos de seguridad y responsabilidad 

senalados en la presente ley. 

Las cinco (5) libertades del aire referidas en el parrafo que antecede se entenderan que 

son: 

1) Primera Iibertad 

EI derecho de sobrevolar el territorio nacional sin aterrizar; 

2) Segunda Iibertad 

EI derecho de aterrizar en el territorio nacional por motivos tecnicos pero no 

comerciales; 

3) Tercera Iibertad 

EI derecho de desembarcar pasajeros, correo y mercancias procedentes del Estado de 

nacionalidad de la aeronave en el territorio nacional; 

4) Cuarta Iibertad 

EI derecho de embarcar pasajeros, correo y mercancias en territorio nacional con 

destino al Estado de nacionalidad de la aeronave; y, 
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EI derecho concedido al Estado de nacionalidad de la aeronave de\~~!';1f~ 

desembarcar pasajeros, correo y mercancias procedentes 0 con destino a un tercer 

Estado.106 

Asimismo este Decreto en el tercer considerando establece 10 siguiente: "Que el Estado 

de Honduras, ratifica los principios de la politica de cielos abiertos, con el prop6sito de 

atraer capital extranjero, otorgando las cinco (5) libertades del aire, creando un 

ambiente propicio para asegurar y fortalecer la existencia de la propiedad privada con 

su mas amplio concepto sin mas limitaciones que aquellas que por motivo de necesidad 

o de interes publico establezca la ley." 107 

A pesar de ratificar en este Decreto los principios de la politica de cielos abiertos, en el 

primer considerando se establece el principio de reciprocidad y en el articulo 116 

regulan 10 siguiente: 

Articulo 116 

"Los Certificados de Explotaci6n otorgados a empresas extranjeras se cancelaran 0 

restrlnqiran, de oficio 0 a petici6n de parte, cuando el Estado cuya nacionalidad ostente 

la empresa se niegue a otorgar iguales derechos a las empresas hondureiias, siempre 

que estas 10 soliciten."!" De acuerdo a la Comisi6n Latinoamericana de Aviaci6n Civil, 

Honduras actualmente tiene los siquientes acuerdos suscritos: 

• Acuerdo para servicios Aereos entre Ecuador y Honduras. 

106 Ley de Aeronautica Civil, Decreto Numero 55-2004 del Congreso Nacional de la Republica de 
Honduras. 

107 Ibid. 
106 Ibid. pag. 7. 
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• Acuerdo para Servicios Aereos entre Peru y Honduras. \\"~i~ _~\:"., r 

4.1.3. Nicaragua 

EI C6digo de Aviaci6n Civil de Nicaragua, Decreto Nurnero 176 data desde 1957, 

actualmente se encuentra en revisi6n Lin proyecto de reformas a este C6digo, ya que el 

actual no se adapta a las reglas actuales de aereo-navegaci6n moderna y con estas 

reformas se espera establecer las bases de su polftica de transporte aereo. 

Actualmente posee una polftica a traves de mecanismos bilaterales con la condicional 

de reciprocidad. Esto esta regulado en el titulo II, secci6n segunda, de los certificados 

de explotaci6n yen la secci6n quinta del transporte aereo internacional. 

Articulo 85 

Si fuere una empresa extranjera la que solicitare un certificado de explotaci6n, adernas 

de cumplir con los requisitos aplicables del articulo anterior, acreditara: ... b) Que su 

Gobierno otorga 0 esta dispuesto a otorgar reciprocidad a las empresas de transporte 

aereo nicaragOense, ... 

Articulo 92 

No se otorgaran certificados de explotaci6n para servicios de transporte aereo, en los 

siguientes casos: ...Cuando se trate de empresa extranjera: 

I) Si el Estado cuya nacionalidad tenga la solicitante no otorga reciprocidad a las 

empresas nicaragOenses; ... 
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internacionales de transporte aereo, ademas de ajustarse a las prescriPc;6~~~~. 
C6digo, se otorgaran con sujeci6n a los tratados 0 convenios de aviaci6n civil que 

hayan side suscritos y ratificados validamente por el gobierno de Nicaragua. 

"A falta de tratados 0 convenios, el otorgamiento de dichos certificados se ajustara al 

principio de equitativa reclprocidad."'" 

En el nuevo proyecto del C6digo de Aeronautics Civil de Nicaragua, el cual se 

encuentra en revisi6n, en el capitulo III, transporte aereo comercial, titulo VII del servicio 

publico de transporte aereo establece 10 siguiente: 

Arto. 129. Politicas de cielos abiertos 

La republica de Nicaragua aprueba las politicas de cielos abiertos sobre la base de 

concesiones reciprocas bilaterales. De acuerdo a la Comisi6n Latinoamericana de 

Aviaci6n Civil, Nicaragua tiene los siguientes acuerdos suscritos: 

• Acuerdo sobre Transporte Aereo entre Peru y Nicaragua. 

• Convenio sobre Transporte Aereo entre Cuba y Nicaragua. 

• Convenio sobre Transporte Aereo entre Rusia y Nicaragua. 

109 C6digo de Aviaci6n Civil, Decreto nurnero 176 de la Camara de Diputados y la Camara del Senado de 
la Republica de Nicaragua. 

81 



.~~...,. 
~'U~~• 

4.1.4. Costa Rica .r':·~t'" >"~g~ 
..~$' ~ ;.

·i60U· L .> ,_ ~ " 
;;j n 

~~. ~'fJ4RIA ~~~ 
La ley general de aviaci6n civil, nurnero 5150 de la asarnblea legislativa d~repUDIi(-Att'· 

~', '-1-, (-..'tt:--Gsl
'.(\.~ .., , ./
 

de Costa Rica en el capitulo VIII referente a los certificados de explotaci6n ~sta-'tfet~·..Itf·
 
siguiente: 

Articulo 149 

Los certificados que se expidan para la explotaci6n de servicios internacionales de 

transporte aereo adernas de ajustarse a las prescripciones de esta ley, se otorqaran con 

sujeci6n a los tratados 0 convenios sobre aviaci6n civil que hayan sido suscritos y 

ratificados por el Gobierno de Costa Rica. 

A falta de tratados 0 convenios, el otorgamiento de dichos certificados se ajustara al 

principio de equitativa reciprocidad a las disposiciones de esta ley y del reglamento 

respectivo. 

Articulo 150 

Si fuere una empresa extranjera la que solicitare el certificado de explotaci6n, para 

transporte aereo, adernas de cumplir con los requisitos de los Articulos 147 y 148, 

acreditara: ... b) Que su Gobierno otorga 0 esta dispuesto a otorgar reciprocidad a las 

empresas de transporte aereo costarricense... 

Articulo 156 

No se otorqaran certificados de explotaci6n para servicios publicos aereos si no se 

comprueba entre otros que el solicitante se encuentra completamente al dia en el pago 

de impuestos, y en los siguientes casos: .. .4) Cuando se trate de empresa extranjera: 

82
 



~,-.r._, 

r',~,~-~ .. '. 
1M- iI· 

a) s: el Eslado cuya nacionalidad lenga el solicitante no Ie ha olorgado la ~ri"~ ~~ 
1!~ ~ ... 
~;..:~ .l~ "',

respectiva para que efectue el servicio internacional propuesto, 0 no\'~~~1~;f 

reciprocidad a empresas costarricenses. 

Articulo 172 

Los certificados que el consejo tecnico de aviaci6n civil extienda para la explotaci6n de 

servicios internacionales de transporte aereo, ademas de ajustarse a las disposiciones 

de esta ley y sus reglamentos, se otorgaran con sujeci6n a los tratados 0 convenios que 

sobre aviaci6n civil hayan side suscritos y ratificados por el gobierno de Costa Rica. "EI 

otorgamiento de dichos certificados se ajustara al principio de equitativa reciprocidad y 

a las disposiciones del reglamento respectivo."!" 

Actualmente Costa Rica tiene suscritos los siguientes acuerdos de transporte aereo: 

• Acuerdo de Transporte Aereo entre Estados Unidos y Costa Rica. 

• Convenio sobre Transporte Aereo entre Espana y Costa Rica. 

• Acuerdo sobre Transporte Aereo entre Mexico y Costa Rica. 

• Convenio sobre Transporte Aereo entre Venezuela y Costa Rica. 

• Acuerdo sobre Transporte Aereo entre Reino de los Parses Bajos y Costa Rica. 

• Acuerdo sobre Transporte Aereo entre China y Costa Rica. 

• Convenio de Transporte Aereo entre Chile y Costa Rica. 

110 Ley General de Aviaci6n Civil, nurnero 5150 de la Asamblea Legislativa de la Republica de Costa 
Rica. 
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4.1.5. Panama 

transporte aereo internacional, el cual establece 10 siguiente: 

Articulo 83. Transporte aereo internacional 

Los explotadores nacionales tendran acceso al transporte aereo internacional con 

arreglo a los acuerdos internacionales con los dernas Estados y en la medida en que 

ofrezcan garantias suficientes de capacidad administrativa, tecnica y financiera para 

prestar tales servicios. 

A falta de convenios 0 acuerdos internacionales, el acceso se ajustara al principio de 

equitativa reciprocidad y de acuerdo con 10 establecido en el Articulo 70 de la presente 

ley. 

La autoridad aeronautica civil no conceders derechos aerocomerciales a empresas 

extranjeras si no esta garantizada la debida reciprocidad por parte del gobierno 

respectivo. 

Articulo 84. Explotadores extranjeros 

"Los explotadores extranjeros tendran acceso a derechos de tratico otorgados por 

Panama, sequn 10 dispongan los acuerdos internacionales 0, en su caso defecto, con 

fundamento en el principio de la reciprocldad."'" 

111 Ley de Aviaci6n Civil, Ley Nurnero 21 de la Asamblea Legislativa de la Republica de Panama. 
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Guatemala 

Entre Panama y Guatemala existe un acuerdo sobre servicios aereos entre sus 

respectivos territorios y mas alia de los mismos, firmados en la ciudad de Guatemala el 

26 de noviembre de 1998. Ratificado mediante ley nurnero 30 del 19 de junio de 2002. 

EI Salvador 

Entre estos dos palses las relaciones se fundamentan bajo el principio de reciprocidad 

real yefectiva, no existe ninqun documento escrito. 

Honduras 

Acta de entendimiento administrativo entre las autoridades aeronauticas de la republica 

de Honduras y la republica de Panama, firmada en la ciudad de Panama el 15 de 

octubre de 1987. 

Nicaragua 

Acuerdo entre estas dos republicas sobre transporte aereo, firmado en Montelimar, 

Nicaragua el 8 de enero de 1998. Ratificado mediante Ley No. 72 de 5 de noviembre 

de 1998. 

Costa Rica 

Actualmente se aplica el principio de reciprocidad ya que se ha superado 10 dispuesto 

entre ambos Estados en el memorando de entendimiento entre las autoridades 
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Panama tiene los siguientes acuerdos de transporte suscritos: 

•	 Convenio sobre Transporte Aereo entre Peru y Panama. 

•	 Convenio sobre Aviaci6n entre Peru, Estados Unidos de America y Panama. 

•	 Acuerdo sobre Transporte Aereo entre Colombia y Panama. 

•	 Convenio de Transporte aereo entre Espana y Panama. 

•	 Convenio de Transporte Aereo entre Canada y Panama. 

•	 Convenio sobre Transporte Aereos entre Mexico y Panama. 

•	 Convenio sobre Transporte Aereo entre Cuba y Panama. 

•	 Acuerdo de entendimiento sobre Transporte Aereo entre Brasil y Panama. 

•	 Memorando de entendimiento entre Costa Rica y Panama. 

•	 Acuerdo de entendimiento sobre Transporte Aereo entre Panama y Republica 

Dominicana. 

•	 Acuerdo sobre Transporte Aereo entre Bolivia y Panama. 

•	 Acta de entendimiento entre Honduras y Panama. 

• Acuerdo de transporte aereo ente China y Panama. 

112 Direcci6n de Transporte Aereo, Departamento de Asuntos Internacionales. pag.25. 
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• Acuerdo de transporte aereo entre Estados Unidos de America y pan~~~';"'J;;; ~i\ 
,~ !;. ... __..... .Jo.~ L 

~.~~)- ~ ..... v 

\~ -:~r. "'~~~/;;'I' 
• Acta de entendimiento y Proyecto de Convenio Bilateral entre Chile y p~i;;J>~,~ 

4.1.6. Mexico 

"Mexico ha enfocado su apertura en la suscripci6n de acuerdos bilaterales de corte 

liberal, especialmente con los Estados Unidos. EI primero de ellos en 1988 fue un hito 

en el proceso de liberalizaci6n mundial. EI segundo del ana 1991 ha sido interpretado 

como un paso hacia delante en la apertura. A pesar de ello, las compariias mexicanas 

han mantenido con exito una buena cuota de traflco. Mexico se mantiene de primero en 

America Latina en Ilegadas de turistas internacionales."'" 

La ley de aviaci6n civil de los Estados Unidos Mexicanos en el Capitulo IV del servicio 

de transporte aereo establece 10 siguiente: 

Articulo 21 

"Las sociedades extranjeras requeriran de permiso de la secretaria para prestar el 

servicio de transporte aereo internacional regular hacia y desde territorio mexicano. AI 

efecto, la secretaria otorqara tales permisos conforme a los tratados celebrados con los 

Estados respectlvos."'" 

Mexico ademas de la ley de aviaci6n civil cre6 un acuerdo especifico en el cual 

establece la polftica aeronautics, la cual regula las actividades del Estado, de los 

concesionarios, permisionarios y operadores del transporte aereo, del personal tecnico 

aeronautico, de los aeropuertos y de los prestadores de los servicios aeroportuarios, 

113 Umana, Mario. INCAE. Cielos Abiertos para la competitividad de Centroamerica. Pag. 98. 

114 Ley de Aviaci6n Civil de los Estados Unidos Mexicanos. Secretaria de Comunicaciones y Transportes. 
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con los convenios internacionales, el cual establece 10 siguiente: 

4.2. Politica general 

Negociar los acuerdos internacionales en materia de transporte aereo, bajo criterios de 

reciprocidad efectiva y mercados equivalentes, promoviendo la equidad, el respeto y la 

busqueda de medidas de beneficia mutuo entre los paises, para asi fortalecer a las 

aerolineas nacionales, tomando en cuenta, responsable y gradualmente, las tendencias 

internacionales de la industria. 

4.3. Politica especifica 

"Mantener las negociaciones de los convenios de transporte aereo sobre una base 

bilateral, conforme a 10 establecido en la Convenci6n de Chicago (OACI) de la que 

Mexico es parte fundadora, y solo en esquemas multilaterales cuando asi convenga a 

los intereses del pais y tomando en cuenta la evoluci6n de las tendencias 

internacionales y de la propia OACI.,,115 

De acuerdo a la Comisi6n Latinoamericana de Aviaci6n Civil, Mexico suscribi6 los 

siguientes acuerdos: 

• Acuerdo sobre Transporte Aereo Civil entre Portugal y Mexico. 

• Convenio sobre Transportes Aereos entre Francia y Mexico. 

• Acuerdo sobre Transporte Aereo Civil entre Filipinas y Mexico. 

115 Acuerdo de la polltica aeronautica de Mexico. Secretarfa de comunicaciones y transportes. 
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• Convenio sobre Transportes Aereos entre Canada y Mexico. 

•	 Convenio sobre Transportes Aereos entre Italia y Mexico. 

• Convenio sobre Transportes Aereos entre Suiza y Mexico. 

• Convenio sobre Transportes Aereos entre Brasil y Mexico. 
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•	 Convenio sobre Transportes Aereos entre Republica de Alemania y Mexico. 

•	 Acuerdo sobre Transportes Aereos entre Argentina y Mexico. 

•	 Convenio sobre Transportes Aereos entre Cuba y Mexico. 

•	 Convenio sobre Transportes Aereos entre Los Paises Bajos y Mexico. 

•	 Convenio sobre Transportes Aereos entre Jap6n y Mexico. 

•	 Convenio sobre Transportes Aereos entre Panama y Mexico. 

•	 Convenio sobre Transportes Aereos entre Colombia y Mexico. 

•	 Convenio sobre Transportes Aereos entre Rusia y Mexico. 

•	 Convenio sobre Transporte Aereo entre la Republica Checa, Eslovaca y 

Mexico. 

•	 Convenio sobre Transporte Aereo entre Tailandia y Mexico. 

•	 Convenio sobre Trasporte Aereo entre Venezuela y Mexico. 
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• Convenio sobre Transporte Aereo entre Guatemala y Mexico. 

• Convenio sobre Transporte Aereo entre Espana y Mexico. 

• Convenio sobre Transporte Aereo entre Bolivia y Mexico. 

• Convenio sobre Transporte Aereo entre Malasia y Mexico. 

• Acuerdo sobre Transporte Aereo entre Francia y Mexico. 

• Convenio sobre Transporte Aereo entre Republica Dominicana y Mexico. 

• Convenio sobre Transporte Aereo entre Austria y Mexico. 

• Convenio sobre Transporte Aereo entre Ecuador y Mexico. 

• Convenio sobre Transporte Aereo entre Panama y Mexico. 

• Convenio sobre Transporte Aereo entre Luxemburgo y Mexico. 

• Convenio sobre Transporte Aereo entre Chile y Mexico. 

• Convenio sobre Transporte Aereo entre Belgica y Mexico. 

• Convenio sobre Transporte Aereo entre Nueva Zelanda y Mexico. 

4.4. Libertades del aire 

4.4.1. Antecedentes 

Los importantes avances tecnol6gicos de la aviaci6n, posteriores a la realizaci6n de la 

conferencia internacional de navegaci6n aerea efectuada en Paris en 1919, tuvo como 
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EI desarrollo del transporte aereo como acto comercial eminentemente internacional y la 

posici6n contraria de la Convenci6n de Paris respecto a los nuevos problemas en la 

aviaci6n, inculc6 en los Estados Unidos, luego de la terminaci6n de la segunda guerra 

mundial, la conciencia de la necesidad de una nueva convenci6n mas perfeccionada y 

completa, para tratar fntegramente los problemas relacionados con el trafico aereo 

internacional. 

Fue asi que el gobierno de Estados Unidos tuvo la iniciativa e idea de efectuar una 

Conferencia mundial para resolver todos los aspectos vinculados con el transporte 

aerocomercial. Esta Convenci6n se realiz6 con la presencia de representantes de 56 

parses. 

En la reuni6n de Chicago se trataron 3 problemas fundamentales: 

a.	 "La adaptaci6n de las normas juridicas vigentes en materia de aeronavegaci6n 

comercial a las nuevas situaciones planteadas: en relaci6n a esta problematica, 

como resultado exitosamente se celebr6 el Convenio de Chicago. 

b.	 La creaci6n de un organismo que velara por el desarrollo del transporte aereo 

internacional y por el cumplimiento de las normas que 10 rijan: se cre6 el 

organismo denominado "Organizaci6n de Aviaci6n Civil Internacional (OACI). 
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c. Los derechos aerocomerciales en el trafico internacional: en rei 

punta no se lIeg6 a un acuerdo y se dieron dos tendencia 

opuestas."'" 

Por un lado Estado Unidos proponia un esquema abierto de libre competencia, sostenia 

el principio de la libertad del trafico aereo. 

Y por otro lado Gran Bretaria abogaba por un estricto control sobre las rutas y la 

capacidad. Defendian el derecho de los Estados de subordinar a su previa 

autorizaci6n, el funcionamiento de Iineas aereas internacionales regulares en 0 sobre 

sus territorios. 

Se podria decir que existia una posici6n de "cielo abierto" contra "cielo cerrado". La 

discusi6n entre estas dos tendencias opuestas, de gran repercusi6n sobre el 

establecimiento de las libertades del aire, estuvo a punto de hacer fracasar la 

Conferencia de Chicago. Pero con la intervenci6n conciliadora de Canada, se lIego a la 

resoluci6n y conclusi6n de establecer una serie de derechos denominados "Libertades 

del Aire" que los paises se reconocerian reciprocamente de acuerdo con sus 

conveniencias y necesidades. 

Asi mismo sirvi6 de apoyo la propuesta de Australia y Nueva Zelanda, partidarias de la 

explotaci6n en coniunto de Iineas aerocomerciales pertenecientes a diversos palses. 

Como resultado de estas dos oposiciones se firmaron en Chicago dos instrumentos de 

surna importancia, los cuales regulan las "Libertades del Aire". 

116 Bauza Araujo, Alvaro. Trabajos de derecho aeronautico y del espacio. pag.63. 

92 



L:~~~~ 
~i~"l· -;......,:~. 

.~fi}~~~ ,~.. ~~u·~, 
~~),"~ . -- ~p" 

a) EI acuerdo de transite de los servicios aereos internacionales, d~~iJlia~ ll.! 
~~ .~~tarnbien "de las dos libertades del aire" y (Apendice III de la Con'_'~~~!,;I' 

Chicago.).. 

b) EI acuerdo de transporte aereo internacional, 0 de "las cinco libertades del aire" 

(Apendice IV de la Conferencia de Chicago.) 

Con estos dos acuerdos los Estados quedaron facultados a otorgar solamente los 

derechos 0 libertades tecnicas, es decir la primera y segunda libertad del aire, 

establecidos en el acuerdo de transite de los servicios aereos internacionales, 0 

tambien los derechos 0 libertades comerciales, tercera, cuarta y quinta Iibertad, 

establecidas en el acuerdo de transporte aereo internacional, esto sequn las 

conveniencias y necesidades de cada Estado. Estos rigen s610 para los Estados 

miembros de la organizaci6n internacional de aviaci6n civil que 10 firman y aceptan. 

Estos acuerdos declaran el reconocimiento, por parte de cada uno de los Estados 

contratantes, de las Iibertades del aire, respecto de servicios aereos internacionales 

sujetos a itinerario fijo. 

Asimismo para evitar el fracaso de la conferencia y no demorar la sanci6n del nuevo 

regimen de la aviaci6n civil internacional, ademas de celebrarse los dos acuerdos 

complementarios, al aprobarse el Convenio de Chicago se incluy6 en este una norma 

que somete a la previa autorizaci6n de los Estados la presentaci6n de servicios 

internacionales regulares y al mismo tiempo se dejo abierto el camino para el 

establecimiento de un regimen mas liberal para tales servicios. Esto esta regulado en 

los Articulos 5 Y6 del Convenio de Chicago. 
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Debemos de tener claro que atendiendo a la frecuencia los vuelos pueden slfl"~~I}~~~~f' 

y no regula res y atendiendo a su ambito territorial, nacional 0 internaciOnal.~~~..iie:~:-t~ 
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aereo regular: es normalmente el que pude ser utilizado por el publico que se realiza 

ajustandose a un horario publicado 0 mediante vue los regula res 0 frecuentes como para 

construir una serie que puede reconocerse facilrnente como sistematico. 

Transporte aereo no regular 

Es todo aquel que se realiza en condiciones que no sean las del transporte aereo 

regular. 

Transporte aereo nacional 

Es el servicio aereo explotado exclusivamente dentro del territorio guatemalteco. 

Transporte aereo internacional 

"Es el realizado entre el territorio guatemalteco y el de un Estado extranjero 0 entre dos 

puntos del territorio guatemalteco cuando exista una 0 mas escalas intermedias en el 

territorio de un Estado extraruero".!" EI Convenio de Chicago en el Capitulo II titulado 

Vuelo sobre territorio de Estados Contratantes, regula el derecho de vuelo en servicios 

no regulares y servicios aereos regulares. 

Articulo 5. Derecho de vuelo en servicios no regulares 

Cada Estado contratante conviene en que todas las aeronaves de los dernas Estados 

contratantes que no se utilicen en servicios internacionales regulares tendran derecho, 

de acuerdo con 10 estipulado en el presente convenio, a penetrar sobre su territorio 0 

117 Ley de Aviaci6n Civil, Decreta Nurnero 93-2000 del Cangresa de la Republica de Guatemala. 
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sobrevolarlo sin escalas, y a hacer escalas en el con fines no come'ff~lis~'.~~ ~~\) 
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necesidad de obtener permiso previo, y a reserva del derecho del Estado ~Y~y,.ola~'\"..~ 
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de exigir aterrizaje. 

Sin embargo, cada Estado contratante se reserva, por razones de seguridad de vuelo, 

el derecho de exigir que las aeronaves que deseen volar sobre regiones inaccesibles 0 

que no cuenten con instalaciones y servicios adecuados para la navegaci6n aerea, 

sigan las rutas prescritas u obtengan permisos especiales. 

"Si dichas aeronaves se utilizan en servicios distintos de los aereos internacionales 

regulares, en el transporte de pasajeros, correo 0 carga por remuneraci6n 0 alquiler, 

tendran tarnbien el privilegio, con sujeci6n a las disposiciones del Articulo 7, de 

embarcar 0 desembarcar pasajeros, carga 0 correo, sin perjuicio del derecho del Estado 

donde tenga lugar el embarque 0 desembarque a imponer las reglamentaciones, 

condiciones 0 restricciones que considere convenientes."!" 

Este Articulo aplica las lIamadas primera, segunda, tercera y cuarta libertades del aire 

para vuelos destinados a servicios aereos internacionales no regulares, aunque 

reservandose el estado sobrevolando el derecho de exigir el aterrizaje; que los vuelos 

se cumplan por rutas determinadas de los mismos por razones de seguridad, aSI como 

a imponer los reglamentos, condiciones y limitaciones que considere de lugar. "Con 

esta norma, el Convenio hace aplicable a los servicios no regulares, en forma directa, 

los derechos aerocomerciales considerados basicos y principales."'" 

118 Mapelli, enrique. Segundas jornadas acadernlcas de transporte aereo y derecho academlco, 
pag.95. 

119 Folchi, Mario. Derecho aeronautlco y transporte aereo, pag. 85. 
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Articulo 6. Servicios aereos regulares	 4';;"- '- ~:I 
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Ninqun servicio aereo internacional regular podra explotarse en el territorrt~ I 

territorio de un Estado contratante, excepto con el permiso especial u otra autorizaci6n 

de dicho Estado y de conformidad con las condiciones de dicho permiso 0 autorizaci6n. 

"Este Articulo viene a complementar al anterior, ya que otorga a cada Estado el derecho 

a no autorizar servicios aereos internacionales regulares y en consecuencia, que la 

autorizaci6n a los mismos se establezca a traves de permisos especiales. Esta es la 

base para Ie negociaci6n bilateral y de su consecuencia la firma de los acuerdos 

respectivos.":" 

4.4.2. Concepto 

"Las libertades del Aire son los derechos que otorgan los Estados a los titulares 0 

responsables de 6, con respecto a las aeronaves para que circulen (sobrevuelo 0 

escala tecnica) embarquen 0 desembarquen pasajeros, correo 0 carga (3era., 4ta., 5ta. 

)	 Iibertad) sobre el espacio aereo situado sobre su territorio y que permite el 

funcionamiento de los servicios de transporte aereo internacional."?' 

4.4.3. Libertades del aire desde la perspectiva legal 

EI acuerdo de transite de los servicios aereos internacionales regula la primera y 

segunda Iibertad del aire, lIamada libertades del aire tecnicas, 

120 Folchi, Ob. Cit. Pag. 2.
 
121 Palacin Fernandez. Ob. Cit. Pag. 336.
 

96 



• Primera Iibertad 
~'~,,..
(~,~,oiD~ .• 
/H'-'~d ' 

~.ol'I, 

EI derecho de volar sobre el territorio de otro Estado sin aterrizar. ~ t ;J~ ~II) 
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La primera Iibertad del aire consiste en el privilegio conferido a las aero e~ 

Estado, de poder sobrevolar el territorio del Estado que confiere dicho derecho. Este 

derecho de sobrevuelo ayuda a las lineas aereas que operen vuelos directos y mas 

rapidos. Se considera un privilegio imprescindible para la aviaci6n. 

Por ejemplo seria el caso del permiso conferido por las autoridades guatemaltecas a un 

avi6n comercial mexicano, para sobrevolar el territorio guatemalteco en una ruta entre 

Mexico, D.F. YCosta Rica. 

"Esta primera libertad no es mas que el privilegio de volar sobre su territorio sin 

aterrizar, expone Palacin."'" La primera Iibertad es de imprescindible necesidad para la 

aviaci6n, pues si un aparato hubiere de descender en cada Estado que atraviesa, sobre 

todo como sucede con frecuencia, se desvirtuaria al caracter de la aviaci6n. 

Si un Estado se negase a hacer esta concesi6n, habria que evitar el vuelo sobre su 

territorio, es decir que, de ninguna manera podria volar por encima de dicho territorio, 10 

que daria lugar a grandes viajes para no pasar sobre el mismo 0 viajes imposibles de 

realizar debido a la situaci6n geogratica de muchos paises, sobre todo, los que se 

encuentran en el centro de grandes continentes. La desviaci6n no siempre es posible 

por razones meteorol6gicas y econ6micas, por 10 que la explotaci6n resultaria 

seriamente amenazada.. 

122 Ibid. 
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Los vuelos directos dejarian de ser posibles y el medio de comunicaci6n e 
,~~i.. 

cumpliria ciertamente sus fines ni rendiria el beneficia esperado, con ~~L~~:;~' 

desvirtuaria. Ademas, como se reconoce en el Convenio de Chicago el derecho de 

imponer tasas, tarifas y compensaciones por el uso de los aeropuertos y sus 

instalaciones, haria que el transporte aereo resultara gravado innecesariamente. 

• Segunda Iibertad 

EI derecho de aterrizar en el territorio de otro Estado por razones tecnicas. Este 

derecho 0 privilegio de aterrizar se da solamente para fines no comerciales. Esta 

Iibertad tecnica se daria en el caso en que a una linea aerea mexicana se Ie autorizara 

descender en territorio guatemalteco para abastecerse de combustible 0 realizar alguna 

reparaci6n de emergencia. 

La primera y segunda Iibertad, se encuentran reguladas en el acuerdo de transite, el 

cual obtuvo plena vigencia, constituyendo el apendice II de acta final del 7 de diciembre 

de 1944. Estas dos libertades se pueden sintetizar en derecho de paso inofensivo" y 

derecho de hacer escalas tecnicas,
) 

Es importante recordar que estas dos Iibertades no seran aplicables a los aeropuertos 

que se utilizan con fines militares y de los cuales se excluye todo servicio aereo 

internacional sujeto a itinerario fijo. 

"Los Estados que 10 firmaron y ratificaron acordaron estos derechos y asi mismo 

pueden exigirlo de los dernas Estados firmantes. Actualmente 122 paises han ratificado 
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el acuerdo de transite de los servicios aereos internacionales. Guatemalai~~'~Jj 

28 de abril de 1947."123 ~~ 

EI acuerdo de transite regula que estas dos libertades deben ser exigidas dentro del 

respeto por las normas de la Convenci6n de Chicago, confiriendo a los Estados 

afectados el derecho de establecer ciertas restricciones en tiempo de guerra, de 

designar las rutas a seguir y los aer6dromos a utilizar, de imponer tasas justas y 

razonables, sistemas de ayudas a la navegaci6n aerea, etc. 

"Confiere a los Estados un derecho de control sobre las empresas beneficiadas y la 

posibilidad de denegar 0 revocar el permiso, cuando el Estado concedente no estuviere 

convencido de que una parte substancial de la propiedad y el control efectivo de la 

empresa beneficiada se encuentre en manos de ciudadanos del Estado, contratante 0 

cuando la empresa no se conforme a las leyes del Estado sobrevolado 0 no Ilene las 

condiciones que imponga el Acuerdo."'" 

EI acuerdo de transporte aereo reitera las dos primeras libertades del aire y ademas 

agrega tres mas, las cuales son conocidas como libertades comerciales. Estas tambien 

se dan con respecto a servicios aereos internacionales sujetos a itinerario fijo. Dicho 

sea de paso establecer que estos privilegios no seran aplicables a los aeropuertos que 

se utilicen con fines militares, de los cuales se excluye todo servicio aereo internacional 

sujeto a itinerario fijo. 

Esta constituye el privilegio de aterrizar para fines no comerciales, afirma Palacin, es 

decir, de realizar las denominadas escalas tecnicas de abastecirniento, reparaciones, 

entre otras. 

123 Ibid. 
124 Bauza Araujo, Ob. Cit. pag. 67, 
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Esta libertad de escala tecnlca 0 privilegio de aterrizar para fines no c . elC~., ~g 
.-,- .. :..~! 

constituye una necesidad vital para la aviaci6n. Se trata de los aterrizajes ar~~:'" 
v·,~7 

para reparar los desperfectos que pudieran ocasionarse en las aeronaves y 

reabastecerse de combustible y lubricantes. 

Si por ejemplo, un vuelo de larga distancia un Estado esta situado justamente en el 

limite de utilidad de combustible y lubricantes y este se negase a autorizar el descenso 

de la aeronave, el aparato se perderia, 10 que traeria como consecuencia, accidentes y 

grandes tragedias por no prestar el auxilio tecnico a dicha aeronave. Igual situaci6n se 

presentaria en un vuelo transoceanico y el aeropuerto de reabastecimiento se halla 

ubicado en una isla en el limite de rendimiento del combustible. EI principio consagrado 

por la segunda libertad es sin duda justo, y asl 10 han reconocido todos los Estados. 

• Tercera libertad 

EI derecho de desembarcar pasajeros, correo y carga tomados en el territorio del pais 

cuya nacionalidad posee la aeronave. 

Esta libertad se da en el caso en que el Estado de Guatemala autoriza a una empresa 

norteamericana de desembarcar en Guatemala, pasajeros, correo y carga provenientes 

de Estados Unidos. Podria ser el caso del derecho conferido por Guatemala a una 

aerolinea norteamericana de desembarcar en Guatemala, pasajeros, correo y carga, 

provenientes de Estados Unidos de America, en una hlpotetica ruta Los Angeles 

Guatemala (una sola via). 
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Para Palacin "Ia tercera libertades la facultad de aterrizar para dejar past~:~~1 
carga, tomados en el territorio del Estado cuya naclonalidad posee la aero~~~:.r;V 

• Cuarta Iibertad 

EI derecho de tomar pasajeros, correo y carga destinados al territorio del pars cuya 

nacionalidad posee la aeronave. 

La cuarta libertad se da en el caso en que el Estado de Guatemala autoriza a unan 

empresa norteamericana de embarcar en Guatemala, pasajeros, correo y carga con 

destino a Estados Unidos de America. Podrla ser el caso del derecho conferido por 

Guatemala a una aerolinea norteamericana de embarcar en Guatemala, pasajeros, 

correo y carga, con destine a Estados Unidos de America, en una hipotetica ruta 

Guatemala - Los Angeles (una sola via). 

Afirma Palacin, "que esta libertad consiste en el derecho 0 el privilegio de tomar 

pasajeros, correo y carga con destino al territorio del Estado cuya nacionalidad posee la 

Aeronave."'" 

) 

La tercera y cuarta Iibertad como tienen en cuenta la nacionalidad de las aeronaves, 

interesan en especial a los parses de emiqraclon, por haberse esparcido sus nacionales 

y sus intereses en otras regiones del globo. 

• Quinta Iibertad 

EI derecho de embarcar y de desembarcar pasajeros, correo y carga con destine 0 

procedente de terceros Estados. Esta libertad se da en el caso en que el Estado de 

125 Palacin Fernandez. Ob. Cit. Pag. 338.
 
126 Ibid. Pag. 342.
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Guatemala autoriza a una empresa nortearnericana de embarcar y deset~~~ jJ} 
Guatemala, pasajeros, correo Y carga con destine a un tercer Estado, ~~rt~;,. 

Costa Rica. Se da en el caso de United Airlines en la ruta diaria de Los Angeles 

Guatemala Costa Rica Guatemala Los Angeles. 

La quinta libertad se ejerce en ambos sentidos con destine 0 proveniente de el, es una 

ruta bidireccional. La tercera y cuarta libertad son unicarnente en una direcci6n, es 

decir unidireccionales. 

Expone Bauza Araujo, "que es el privilegio de tomar pasajeros, correo y carga con 

destino al territorio de cualquiera de los Estados contratantes y el privilegio de 

desembarcar pasajeros, correo y carga procedente de cualquiera de dichos 

territorios. ,,127 

La quinta libertad es la libertad total de comerciar entre Estados contratantes. Aquf no 

se tiene en cuenta la nacionalidad de la aeronave. Se trata del derecho de tomar y 

desembarcar pasajeros, materia postal 0 carga destinadas 0 procedentes de cualquier 

otro Estado contratante. 

La quinta libertad, en la forma amplia en que se Ie concret6, significa que su aplicaci6n 

hace desaparecer las lirnitaciones contenidas en la tercera y cuarta libertad, 0 sea que 

con la aplicaci6n pura y simple de la quinta, quedan autorizadas todas las operaciones 

de traflco de pasaje, correo y mercancfas. Continua manifestando Bauza Araujo, 

"tarnbien menciona las otras libertades del aire, la sexta, septirna y octava.,,128 

127 Bauza Araujo, Ob. Cit. pag. 67. 
128 Ibid. 
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del Estado al cual pertenece la empresa transportadora, y haciendo escala en el 

Bauza, expone que "Ia septirna libertad del aire seria para una empresa de cierto 

Estado el derecho de trabajar entre terceros paises sin hacer escala en el de la 

nacionalidad de la aeronave."'" La octava libertad del aire, es el derecho concedido par 

un pais a las aeronaves de otro, de hacer cabotaje aereo. 

Bauza define al cabotaje aereo "como el transporte realizado por una aeronave, 

mediante remuneraci6n, de pasajeros, carga y/o correo embarcadas en un punta del 

territorio de un Estado y desernbarcados en otro punta del territorio del mismo 

Estado."'" 

EI intercambio de derechos aerocomerciales, expone Mario Folchi, "se ha realizado 

sobre la base de reciprocidad, incluyendo varios parses de Latinoarnerica, pero esta 

reciprocidad, cabe mencionar debe ser complementaria al principio de igualdad de 

oportunidades para lograr un desarrollo sana y economico.""' 

4.4.4. Libertades del aire doctrinariamente 

Posteriormente surgen otras libertades del aire, pero estas son reconocidas unicarnente 

par la doctrina del Derecho Aeronautlco, las cuales son mas complejas y en algunos 

casos son cornbinaciones entre las conocidas "cinco Iibertades del aire". 

129 Ibid. Pag. 77. 
130 Ibid. 
131 Folchi, Ob. Cit. Pag. 8. 
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otros dos Estados via su propio Estado. 

Esta libertad es una combinaci6n de las Iibertades tercera y cuarta y consiste en que un 

Estado situado entre una ruta que une a otros dos Estados, utilice su posici6n 

geografica para el transporte entre aquellos, escudandose en su trafico de tercera y 

cuarta. 

Por ejemplo seria el derecho conferido por Guatemala a una empresa mexicana 

transportar pasajeros de Guatemala a Los Angeles con escala en Mexico. 

• Segunda libertad 

EI derecho a que el operador aereo de un Estado transporte trafico comercial 

exclusivamente fuera de su territorio. Es decir una linea aerea transporta 

internacionalmente pasajeros, correo y carga exclusivamente fuera del Estado de su 

nacionalidad. 

En esta libertad se da un trafico de tercera y cuarta libertad, y esto podria crear 

problemas en el caso cuando estos Estados cuyo traflco es de tercera y cuarta libertad 

tienen sus propias empresas de aviaci6n, pues pierden un trafico de pasajeros, correo y 

carga que se canaliza por la linea aerea extranjera. 

Seria el caso de una empresa guatemalteca explotando comercialmente una ruta entre 

EI Salvador, San Salvador - San Jose, Costa Rica, sin operar en Guatemala. 

104
 



. ~.":' . . . 
~ 

, 

" '\t~,~ 
,~, -~, 

• Tercera Iibertad . .tt"" -
A'-Jiftq ~~.~~~ E~ 

EI derecho a que el operador aereo de un Estado transporte trafico comer ;~~~trQ'~: Y 
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territorio de otro Estado. Esta Iibertad se Ie conoce como Cabotaje. Podria ser el caso 

del derecho conferido por Guatemala a una aerolinea norteamericana de transportar 

pasajeros, correo y carga, en una hipotetica ruta Flores, Peten - ciudad de Guatemala. 

• Cuarta Iibertad 

Es la libertad de volar sobre la alta mar. Esta Iibertad esta regulada en la convenci6n 

de alta mar de Ginebra del 29 de abril de 1958, Articulo 2. Algunos autores opinan que 

esta libertad deberia de haberse establecido mejor en el Convenio de Chicago. 

."Existen ciertas reglamentaciones de los vuelos sobre alta mar, establecidas 

unilateralmente por algunos Estados, las cuales han suscitado controversias. Por 

ejemplo el establecimiento en alta mar de zonas prohibidas, reglamentadas 0 

peligrosas; y el de zonas en alta mar a 10 largo de las costas y en las que se exige que 

cualquier aeronave al entrar a estas zonas, de a conocer su identidad.'?" 

Las libertades del aire, unos sin contenido comercial y otros con este, nos muestra los 

complejos problemas a que da lugar el trafico aereo, en su aspecto juridico-politico. 

Adernas que estas libertades pueden dar lugar a variantes y nuevas subclasificaciones 

sequn las diferentes formas y diversos acontecimientos que influyan. 

4.4.5. EI cabotaje 

EI cabotaje es el derecho que un operador aereo de un Estado transporte traflco 

comercial dentro del territorio de otro Estado. 

132 Francoz Rigalt, Antonio, Principios de derecho aereo. pag. 82. 
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los otros Estados el derecho de realizar cabotaje aereo, siempre que no se otorgue este 

derecho en exclusividad a otro Estado 0 a una linea aerea del mismo, 

comprornetiendose tarnbien a no obtener de otro Estado un privilegio exclusivo, en 

dicho sentido. 

EI origen del derecho de reserva de cabotaje para las aeronaves nacionales se 

encuentra generalmente en la legislaci6n interna de la mayor parte de los paises, con el 

respaldo del Articulo 7 de la Convenci6n de Chicago. EI fundamento del derecho es 

principalmente de caracter econ6mico y de protecci6n de las empresas nacionales, a 

quienes se reserva este privilegio. 

En la legislaci6n guatemalteca 10 encontramos en el Articulo 71 de la Ley de Aviaci6n 

Civil, el cual establece 10 siguiente: 

Articulo 71. Aviaci6n comercial nacional 

La Aviaci6n comercial nacional se encuentra reservada a personas individuales 0 

juridicas guatemaltecas y debera entenderse como todo transporte aereo realizado par 

aeronave de transparte publico de pasajeros, correo 0 carga, por remuneraci6n 0 

alquiler ... 

EI derecho de hacer cabotaje aereo conferido par un pais a las aeronaves del otro, 

renunciando par tanto a la facultad de negarlo conferida par el Articulo 7 de la 

Convenci6n de Chicago, constituye la denominada octava libertad del aire. 
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resultado el fracaso del acuerdo de transporte aereo internacional, deB~no 

cont6 con el nurnero de ratificaciones requeridas. Incluso Estados Unidos el pais 

promotor de las cinco libertades del aire 10 denunci6. 

Despues del Convenio de Chicago y la no vigencia del acuerdo de transporte, de 1944 

se determin6 que era necesario volver al sistema de la regulaci6n de los servicios 

regulares de transporte internacional mediante el sistema de los acuerdos bilaterales, 

es decir se han concedido los derechos aerocomerciales en un regimen de bilateralidad. 

Incluso en la Conferencia de Chicago en su acta final se incluy6 una forma estandar de 

convenio bilateral, el cual fue recomendado para uso de los Estados. A pesar del 

tiempo transcurrido, la situaci6n no ha cambiado y actualmente el transporte regular 

internacional esta regido por acuerdos bilaterales. Los acuerdos bilaterales tienen por 

objeto esencial la determinaci6n de los derechos de trafico, en las rutas 

aerocomerciales y de las empresas autorizadas para explotarlos. 

Lo primero implica la fijaci6n de los itinerarios en los que se acuerdan los derechos 

contemplados en las libertades del aire. Las escalas y las rutas, se fijan por regia 

general en los anexos a dichos convenios, los que establecen a menudo la capacidad 

de ofrecer por ambos paises; punta considerado como uno de los mas delicados y que 

ha dado lugar al caso de muchos acuerdos bilaterales. 

Estos acuerdos constituyen en su conjunto una especie de reglamentaci6n 

internacional, cuyas disposiciones tienen su origen en las normas del convenio de 

Chicago y de los acuerdos de transite y de transporte aereo, en la formula tipo de 
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Estos acuerdos bilaterales incluyen disposiciones generales (definiciones, reglas sobre 

navegaci6n aerea, normas impositivas, etc.) disposiciones sobre autoridades 

intervinientes y designaci6n de empresas por los paises, normas sobre otorgamientos 

de derechos tecnicos y comerciales, disposiciones sobre el alcance de los derechos 

conferidos, sobre capacidad, puesta en vigor y denuncia del convenio, anexos, cuadros 

de rutas, etc. 

Cuando uno 0 ambos Estados contratantes son parte del Convenio de Chicago, 10 que 

constituye la regia general, el acuerdo se simplifica haciendolo menci6n a las normas 

del Convenio. "En los anexos y cuadros de rutas se incluye, por 10 general, la 

determinaci6n de la ruta comercial a seguir por las empresas designadas por ambos 

paises para usufructuar las libertades del aire, 0 derechos, que se confieren en virtud de 

dicho instrumento bilateral."!" 

Como resultado del fracaso del acuerdo de transporte aereo internacional, Estados 

Unidos de Norte America e Inglaterra firmaron un tratado lIamado de Bermudas I, el 11 

de febrero de 1946 el cual es sustituido en 1977 al entrar en vigencia otro acuerdo 

denominado Bermudas II, los cuales son tarnblen utilizados como ejemplos para otros 

Estados. Estos tratados consisten en un conjunto de principios conforme a los cuales 

las dos primeras Iibertades del aire son derechos de transporte, y la tercera, cuarta y 

quinta libertad son privilegios comerciales que deben estar sujetos a negociaciones 

bilaterales. 

133 Videla Escala, Ob. Cit. pag. 667. 
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CAPITULO V 

5. Analisis comparativo de los Decretos Numeros 100-97 y 93-2000 

5.1. Decreto Numero 100-97, Ley de Aviaci6n Civil 

La polftica de cielos abiertos, anteriormente estaba regulada en el Articulo 43 de este 

Decreto, el cual establecia 10 siguiente: 

Articulo 43. Politica de cielos abiertos 

EI Gobierno de Guatemala, de acuerdo a la polftica de "cielos abiertos", otorga 

irrestrictamente a todos los paises, con respecto a los servicios aereos comerciales 

internacionales, regulares y no regulares, las terceras, cuartas y quintas Iibertades del 

aire, reconocidas de acuerdo a 10 preceptuado en el Articulo 1 del apendice IV del 

convenio de Chicago de 1944. Podra solicitarse a la direcci6n, transportar pasajeros 

y/o carga desde un punto en el exterior hacia cualquier punta en Guatemala, y de ahi 

volar hacia otro punta dentro del territorio nacional y viceversa. Lo preceptuado en este 

Articulo debe Iimitarse unicamente a los aspectos de seguridad y de responsabilidad 

serialados en esta ley. 

De existir convenios que especifiquen limitaciones referentes al nurnero de Iineas 

aereas designadas, tipo de aeronaves y frecuencias, Guatemala, en forma unilateral, 

amplia los derechos del pais signatario a los expresados en la presente ley. EI Decreto 

Nurnero 100-97 es la primera Ley de Aviaci6n Civil de la Republica de Guatemala en 

regular la politica de cielos abiertos. 
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irrestrictamente las tres libertades comerciales. Asi mismo, estipulaba la ampliaci6n de 

los derechos que en ese momenta estaban vigentes mediante convenios bilaterales. 

Adicionalmente, cuando se daba alguna limitaci6n en los convenios existentes, 

referente al nurnero de Iineas aereas designadas, tipo de aeronave y frecuencias, 

Guatemala en forma unilateral ampliaba los derechos del pais signatario. 

Es decir que en cualquier momenta que alguna linea area extranjera quisiera modificar 

o ampliar los derechos otorgados, no tenia ninqun problema, ya que Guatemala en 

forma unilateral ampliaba los derechos otorgados, sin exigir alqun derecho de 

reciprocidad. 

Con esta ley no existia ninguna limitaci6n a otros Estados que querian prestar servicios 

de transporte aereo en Guatemala, 10 cual genera mas competencia y opciones para los 

consumidores. Asi mismo al tener la opci6n las companlas aereas de otros Estados de 

iniciar operaciones en Guatemala con mayor facilidad, es decir sin ninguna restricci6n, 

mas que cumplir con los requisitos de ley y con los aspectos de seguridad y 

responsabilidad, ayudando a que se incremente el turismo en Guatemala y esto ayuda 

a la economia de nuestro pais. Se podria decir que si era una ley de cielos abiertos. 

5.2. Decreto Numero 93-2000, Ley de Aviaci6n Civil 

Actualmente la politica de cielos abiertos esta regulado en el Decreto Nurnero 93-2000, 

el cual entr6 en vigencia el 2 de marzo de 2001. 
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EI Gobierno de Guatemala, otorga a todos los paises, con respecto a los ~s-~..j' 

aereos comerciales internacionales, regulares y no regulares, la tercera, cuarta y quinta 

libertades del aire, reconocidas de acuerdo a 10 preceptuado en el Articulo 1 del 

apendice IV del Convenio de Chicago y con apego a 10 establecido en las normas 

constitucionales. Podra solicitarse a la direcci6n general de aeronautlca civil, 

transportar pasajeros, carga y/o correo, desde un punta en el exterior hacia cualquier 

punta en Guatemala 0 viceversa. 

De existir convenios que especifiquen limitaciones referente al numero de Iineas aereas 

designadas, tipo de aeronaves y frecuencias, Guatemala propondra la modificaci6n 

bilateral del convenio a efecto de que ambos paises amplien los derechos de 

explotaci6n eliminando las limitaciones existentes. 

Articulo 68. Suspensi6n y revocaci6n 

Las autorizaciones que la direcci6n emita al tenor de 10 preceptuado en este titulo, 

finalizan por el vencimiento del plazo establecido en ellos. 

La direcci6n General de aeronautica civil, en cualquier momento, podra suspender 0 

revocar total 0 parcialmente la autorizaci6n cuando: ... g) Se verifique la falta de 

reciprocidad por parte de otro Estado par a la concesi6n de similares derechos 

aerocomerciales a los otorgados por Guatemala. 

EI 2 de marzo de 2001 entr6 en vigencia esta nueva ley, Decreto Nurnero 93-2000, ley 

que caus6 muchas controversias y problernaticas entre los diferentes sectores de la 

aviaci6n y sectores afectados. 
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EI Articulo 66 de la ley de aviaci6n civil, Decreta Ntlmero 93-2000 regula la n~",.~g! 

cielos abiertos; y a igual que el Decreto 100-97 otorga a todos los paises con . -...: to f,;:;"~ 
los servicios aereos comerciales internacionales, regulares y no regulares, la tercera, 

cuarta y quinta libertades del aire, es decir las Iibertades comerciales. 

Sin embargo en el Articulo 68, literal 9 restringe estas libertades comerciales a la 

reciprocidad de parte de los otros Estados interesados para conceder estos derechos. 

Es decir otorga las libertades comerciales siempre y cuando a Guatemala se Ie den los 

mismos derechos. En caso un Estado no Ie conceda los derechos a una linea aerea 

guatemalteca que desee iniciar operaciones en dicho Estado, el Estado de Guatemala 

podria suspender y revocar los derechos concedidos y restringirle el ingreso a las 

cornpanlas aereas de la nacionalidad de este Estado. 

AI suspender 0 revocar los derechos concedidos a cierta linea aerea se Ie estaria 

haciendo un dane a Guatemala, ya que no estamos en la capacidad econ6mica y no 

tenemos las posibilidades de generar nuestros propios servicios de transporte aereo. 

Ademas que Guatemala no cuenta con un aeropuerto de categoria 1 10 cual es un gran 

impedimento para el desarrollo de la aviaci6n en un pais. 

La reciprocidad se puede ver como una medida contraria a la libre competencia y la 

clara protecci6n a los intereses de los empresarios locales de transporte aereo y puede 

ser contraproducente para el desarrollo y economia de Guatemala, ya que 

lamentablemente no tenemos una linea aerea guatemalteca con la capacidad 

econ6mica para competir y prestar servicios de transporte aereo internacional. Con la 

restricci6n de la reciprocidad no se puede decir que Guatemala tiene una politica de 

cielos abiertos, mas bien es una politica de cielos parcialmente abiertos. 
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se debe de usar unicarnente como una medida de negociaci6n con otros Estados, pero 

no se debe de utilizar como un medio de obstaculizaci6n para otros Estados, ya que 

este serla un retroceso en la aviaci6n de Guatemala y 10 que se debe de pretender es 

un avance para mejorar la economfa de Guatemala. 

Con respecto a los convenios existentes que especifiquen limitaciones referentes al 

nurnero de Ifneas aereas deslqnadas, tipo de aeronave y frecuencias, Guatemala 

propondra la modificaci6n bilateral del convenio existente, de esta manera se benefician 

ambos Estados. Este cambio realmente no es tecnico ni es un interes real, ya que 

Guatemala no tiene "varias" Ifneas aereas y las pequenas Iineas aereas que tiene, no 

poseen la capacidad econ6mica para competir con las Ifneas aereas internacionales. 

Por ejemplo en el caso que Estados Unidos de America proponga el aumento de Ifneas 

aereas a Guatemala 0 una linea aerea especifica pida la autorizaci6n de aumento de 

frecuencias 0 cambio de tipo de aeronave, Guatemala no puede exigir los mismos 

derechos, ya que nunca los aplicarfa por no tener Ifneas aereas con capacidad de 

competencia y recursos econ6micos. 

En el caso que el Estado Ie negare la ampliaci6n de servicios a otro Estado signatario, 

estaria Iimitando la competencia y opciones para los consumidores guatemaltecos y el 

desarrollo de la economia de Guatemala. Esta ley aunque tenga el enunciado de cielos 

abiertos, por su caracter reclproco, se podrla decir que es una ley de "cielos 

parcialmente abiertos. 
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convenios existentes de servicios de transporte aereo, continuaran en el p ~ 

mismo hasta su vencimiento 0 antes del vencimiento si se solicitara alguna modificaci6n 

de las condiciones existentes. 

Ahora bien, respecto a los convenios internacionales, por ser una ley internacional 

tienen supremacia jerarquica sobre las leyes ordinarias, es decir el derecho interno. 

Una ley ordinaria en ninqun momenta podria dejar sin efecto un convenio internacional, 

si existiere alqun conflicto se deberia de proseguir conforme a derecho, es decir con el 

procedimiento de denuncia 0 modificaci6n del convenio en conflicto. Ninguna norma de 

derecho interno puede cambiar el derecho internacional. 

EI Decreto Numero 93-2000 en general, es una ley mas completa y mejor estructurada 

que el Decreto Nurnero 100-97. Se podria concluir que el Decreto Nurnero 93-2000, 

con excepci6n de la reciprocidad por parte de otros Estados para la concesi6n de 

derechos aerocomerciales a los otorgados por Guatemala, es un progreso en la 

legislaci6n aeronautica de Guatemala. 

5.3. Anatlsls final de los resultados de investigaci6n 

Para determinar si el cambio en la ley de aviaci6n civil, Decreto Nurnero 93-2000, en 

relaci6n a la politica de cielos abiertos respecto a la reciprocidad ha influido, ha tenido 

cambios en la aviaci6n civil y cuales han side las ventajas 0 desventajas para 

Guatemala, se realizaron entrevistas a gerentes de Iineas aereas, gerentes de agencias 

de viajes, miembros de diferentes entidades, por ejemplo, el instituto guatemalteco de 

turismo, carnara de comercio guatemalteco americana, asociaci6n guatemalteca de 
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lineas aereas, direcci6n general de aeronautica civil y asesores 

aereas. 

La muestra tomada para el anal isis de los resultados finales fue de 16 entrevistas, 

debido al nurnero limitado de Iineas aereas en Guatemala y entidades privadas y 

publicae interesadas y con conocimiento en el tema de la politica de cielos abiertos. AI 

realizar las entrevistas se permitio conocer los diferentes puntos de vista que tienen las 

personas que estan en el medio de la aviaci6n civil y que son afectadas directamente 

por la politica de cielos abiertos. 

De acuerdo con las preguntas de las entrevistas las que fueron realizadas con la 

finalidad de conocer si en realidad la aviaci6n en Guatemala ha sido afecta con el 

cambio de ley con respecto a la reciprocidad con otros paises en la politica de cielos 

abiertos, se hace el siguiente anal isis y discusi6n de resultados. EI objetivo de este 

trabajo es conocer los aspectos positivos y negativos de la politica de cielos abiertos, el 

cual por medio del trabajo de campo se lograron establecer los aspectos positivos y 

negativos y conocer como ha influido la politica de cielos abiertos en Guatemala. 

) 

Con respecto a la primera pregunta, la cual es si las personas conocen la politica de 

cielos abiertos y la fecha de entrada en vigor en Guatemala el 87% de las personas 

entrevistadas contestaron que si la conocen y unicarnente el 13% contest6 que no 

tienen un conocimiento profundo de esta ley, pero que si tienen un leve conocimiento. 

La mayoria de las personas en el medio de la aviaci6n civil tienen conocimiento de esta 

ley, y uno de los motivos por el cual muchos de ellos se interes6 en conocer del tema, 

fue precisamente por todas las contradicciones y las criticas que se dieron en el ario 

2000 antes de la entrada en vigor de la ley. Es importante que las personas 
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La segunda pregunta, es una de las mas importantes, ya que es relacionada con la 

reciprocidad, 10 cual es la gran diferencia entre la ley anterior y la actual. Se pregunt6 

que si consideraban que la politica de cielos abiertos deberfa ser condicionada a la 

reciprocidad de otros palses, EI 44% considera que sf debe de estar condicionada a la 

reciprocidad, mientras que el 56% considera que no. 

La diferencia es poca, sin embargo la mayoria opina que no deberfa de estar 

condicionada la politica de cielos abiertos a la reciprocidad de otros paises. 

Las personas que no estan de acuerdo con la reciprocidad en este tema, opinan que 

esta condicionante es obsoleta, que es un retroceso al progreso y desarrollo que ha 

tenido la aviaci6n en Guatemala. Muchas personas tuvieron como punta de vista que 

Guatemala no tiene una linea aerea nacional con capacidad econ6mica, y pues esto es 

una desventaja para Guatemala, ya que es casi imposible iniciar y extender 

operaciones con empresas guatemaltecas, en otros palses como por ejemplo en 

Europa 0 Asia. Y serla retr6grado que se vete el derecho de ingreso a Iineas aereas 

extranjeras con la condici6n de la reciprocidad, ya que el ingreso de nuevas Iineas 

aereas en Guatemala representa desarrollo econ6mico, comercial y turfstico para 

Guatemala. 

Las personas que opinaron que sf debe de existir la reciprocidad, tienen como punto, 

que esta debe de existir, ya que se puede utilizar como un medio de negociaci6n en 

defensa de los intereses nacionales. Asl mismo creen que se debe de dar una 

protecci6n y apoyo a las empresas nacionales, pues todo pals posee soberanla sobre 
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guatemaltecas en su momenta dado. 

Antes de que entrara en vigencia la ley actual, la cual rige la reciprocidad, se dieron 

muchas criticas y se miraba esta condicionante como contraproducente para el 

desarrollo y economia de Guatemala. Mapelli, Enrique en el Articulo de prensa titulado 

ley de aviaci6n en retroceso seriala algunas de las opiniones que se hicieron ver al 

ejecutivo por miembros del sector privado. Alvaro Castellanos, vicepresidente de la 

carnara de comercio guatemalteco-americana, senalo que la parte que rechazan se 

refiere a la reciprocidad en derechos aerocomerciales a paises cuyas aerolineas operan 

en Guatemala. 

Explic6 que "tal discrecionalidad no aporta reglas claras para que vengan nuevas 

cornpanlas areas y como consecuencia, los costas en pasajes transporte de carga 

aerea disminuyan, por medio de cornpetencia."'" En terminos similares se pronunci6 

Fanny de Estrada, de la asociaci6n gremial de exportadores, quien advirti6 que "los 

costas en el transporte aereo deben bajar por medio de la Iibre competencia entre los 

prestadores de servicios. Juan Luis Florido, presidente de la carnara de turismo de 

Guatemala, insiste que esta nueva legislaci6n no es acorde con principios 

internacionales establecidos, especialmente la politica de cielos abiertos. 

"De acuerdo con la opini6n de Manfredo Chocano la restricci6n que se propone a la 

competencia en las actividades de transporte aereo local, es muy clara. En cambio, en 

el caso de la politica de cielos abiertos, esta oculta, pues, a pesar de que se mantiene 

134 Mapelli, Db. Cit. pag. 45. 

I 17 



~~ 
{'\'$.'~.}~ 

4tr-i?C,·" 6J' 

el enunciado respectivo, se desea condicionar dicha politica a la reciprocid~ I;; ,,'~i4 ~I\. 
,~.,4:c ~.'_. -. ~,aij;. 
'I).'.'" . ~"'JT 

aunque parece un cambio muy pequeno es trascendental. Chocano, senali:~.·~V?~~" 
,~- .' ~~.". 

cambio "implica pasar de una norma que busca favorecer a los usuarios del transporte 

aereo a otra que se centra en proteger los intereses de los empresarios locales del 

transporte aereo", 135 

"Por otra parte, Mayra Rossana Ciraiz Rivera senala que la politica de cielos abiertos no 

propicia la competencia en Guatemala, por ser un Estado que no tiene capacidad de 

cornpetir en aviacion civil internacional, las unicas dos Iineas aereas guatemaltecas con 

vuelos internacionales son Racsa y Tikal Jets, Aviateca es practicarnente parte de 

grupo taca que lejos de representar intereses nacionales, represente intereses 

extranjeros."!" 

Despues de 4 aries que entro en vigencia esta ley, la mayoria sigue opinando que la 

reciprocidad es un retroceso para la aviacion de Guatemala. Sin embargo, si Ie 

buscamos el lade positivo a la reciprocidad, en cualquier momenta que sea necesario 

Guatemala podria utilizar la reciprocidad como un medio de neqoclaclon, en caso otro 

Estado Ie este negando el derecho a Guatemala de iniciar operaciones en su Estado. 

Referente a la tercera pregunta, el 87% opina que la politica de cielos abiertos si otorga 

beneficios y unicarnente el 13% opina que no otorga beneficios. 

Entre los beneficios que otorga la politica de cielos abiertos esta la incorporaclon de 

nuevas empresas de aviacion, expansion de destinos, incremento de vuelos, se da una 

libre competencia, mejores tarifas, mas opciones para el usuario, se destruyen 

135 Chocano, Manfredo. A punto de estrellarnos. pag. 21.
 
136 Ciraiz Rivera, Mayra Rossana. Aspectos legales de la aviaci6n civil en Guatemala. pag. 12.
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Entre el 13% que opina que no otorga beneficios, se encuentran las pequerias 

empresas de transporte asreo: para elias es un dano, ya que lamentablemente el 

usuario utiliza empresas extranjeras y muchas veces 5610 por imagen y no toman en 

cuenta a las empresas guatemaltecas, mas que cuando no tienen otra opci6n, y 

definitivamente el unico beneficiado es el usuario, no empresas pequenas. Asi mismo 

opinan que los cambios positivos que se han dado han side por otros factores, como el 

mercado y la demanda, no por la politica de cielos abiertos. 

La politica de cielos abiertos significa desarrollo para la economia de un pais, ya que 

cuando se tienen cielos abiertos, es una oportunidad para que las empresas extranjeras 

operen en Guatemala y se den mas fuentes de trabajo, exista mas competencia entre 

los prestadores de los servicios aereos beneficiando a los usuarios y creando un influjo 

de turismo. Lamentablemente Guatemala no tiene una linea aerea con capacidad 

econ6mica para competir internacionalmente y Guatemala necesita mejorar su 

economia y desarrollar la aviaci6n, permitiendo que empresas extranjeras que esten 

interesadas en iniciar operaciones en Guatemala vengan y 10 hagan, sin cornplicaciones 

Y los guatemaltecos tengan mas opciones de vue los y destinos. 

La cuarta pregunta, referente a los perjuicios que causa la politica de cielos abiertos, el 

81% opina que no se ha dado ninqun perjuicio desde la entrada en vigor de la nueva ley 

y unicarnente el 19% opina que eventualmente se podrian dar perjuicios. 

Entre los perjuicios que eventualmente se podrian dar es el dejar en situaci6n de 

desventaja a las Iineas aereas guatemaltecas para prestar servicios de transporte aereo 
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econ6mica y en condiciones de cubrir mercados internacionales reciprocamente. Otro 

perjuicio podria ser que en caso no se de la reciprocidad, que se de un monopolio 

cuando una linea aerea de cierto pais tenga mas vuelos de los autorizados. 

Con la respuesta de esta pregunta se verifica que la politica de cielos abiertos trae 

unicarnente beneficios a Guatemala ya que es progreso en el desarrollo de la aviaci6n y 

la legislaci6n guatemalteca, asi mismo ayuda a mejorar la economia de Guatemala. EI 

81% de las personas entrevistadas no ha sufrido ninqun perjuicio hasta este momento, 

a pesar del cambio en la ley referente a la reciprocidad con otros paises. Sin embargo 

ninguna de las pequenas empresas guatemaltecas ha sufrido ninqun perjuicio hasta el 

momenta pero si estan en desventaja al no contar con el capital necesario para 

competir con las grandes empresas extranjeras y extender sus servicios. 

La quinta pregunta se relaciona nuevamente a los beneficios, pero esta es directamente 

a los beneficios que otorga la politica de cielos abiertos a las cornparilas de transporte 

aereo que operan en Guatemala. EI 81 % opina que si otorga beneficios a sus 

empresas y el 19% opina que no tienen ninqun beneficio directamente. 

Nuevamente la mayoria opina que las empresas de transporte aereo que operan en 

Guatemala obtienen beneficios con la politica de cielos abiertos. Guatemala se 

considera como un destine atractivo al tener una politica de cielos abiertos en su 

legislaci6n aerea, se da la libre competencia entre las Iineas aereas, se puede ampliar 

las rutas ya existentes e incrementar frecuencias de vuelo y vender Guatemala como 

destino. 
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competir con las grandes empresas, se encuentran en desventaja y no consideran 

beneficiarse con la politica de cielos abiertos. 

Las empresas extranjeras de transporte aereo se benefician con la politica de cielos 

abiertos y al mismo tiempo benefician a los usuarios ya que tienen mas opciones y a 

Guatemala, ya que al operar vuelos hacia nuestro pais se esta incrementando y 

ayudando a la economia y desarrollo de la aviaci6n guatemalteca. Lamentablemente a 

las pequeiias empresas guatemaltecas no les trae ninqun beneficio pero podria ser en 

un futuro que una de estas haga una alianza con una empresa extranjera y ast poder 

aumentar su capital y poder competir contra las grandes empresas y mejorar sus 

equipos y servicios. 

La sexta pregunta es directamente a las empresas de transporte aereo y agencias de 

viajes para conocer si han tenido aumento 0 disminuci6n en las rutas que operan. EI 

70% no han tenido ninqun cambio, ya sea aumento 0 disminuci6n en sus rutas y el 30% 

si ha tenido aumento en sus rutas. 

Entre este 30% se encuentra US Airways, una nueva linea aerea norteamericana que 

inici6 operaci6n en Guatemala desde 13 de febrero de 2005. Otra linea aerea que ha 

tenido incremento en sus rutas es Copa, aunque no consideran que este cambio sea 

por la polltica de cielos abiertos, si no por otros factores. Por primera vez en la historia 

del pais se tiene un vuelo directo a Peten desde Estados Unidos, el cual es operado por 

Continental Airlines en frecuencia de dos veces por semana. Las agencias de viajes si 

consideran que ahora tienen mas opciones para venderles a los usuarios y se puede 
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precio y vender su producto. "'~ 

EI incremento de rutas, aunque represente unlcarnente un porcentaje menor, es un gran 

beneficia para Guatemala, por ejemplo con el inicio de operaciones de nuevas llneas 

aereas, se dan mas fuentes de trabajo, mas opciones de vuelos para los usuarios, 

incremento de turismo y todo esto definitivamente mejora la economia de Guatemala. 

Existe la posibilidad de que Air Canada y China Air inicie operaciones en Guatemala, y 

aunque el mercado es un factor importante, el hecho de que la leqislacion aerea 

guatemalteca regule la polltica de cielos abiertos y otorgue los derechos de las 

libertades comerciales es un atractivo para las Iineas aereas de otros paises. 

La reciprocidad no ha tenido ninqun impacto, hasta el momento, ya sea positivo 0 

negativo respecto al aumento 0 disrninucion en las rutas de las compariias areas, las 

Iineas aereas que han tenido aumento de rutas 0 las nuevas Iineas areas que iniciaron 

operaciones en Guatemala despues de que entre en vigor el Decreto Nurnero 93-2000, 

no ha side por tener una politica de cielos abiertos 0 porque se ha otorgado un derecho 

reciproco. La reciprocidad no es un interes real, ya que lamentablemente Guatemala 

no tiene una linea aerea con capacidad econornica para competir internacionalmente, y 

exigir reciprocidad de otros Estados, si no se tiene capacidad para competir. Lo que 

Guatemala necesita es mejorar su economia y desarrollo, permitiendo que Iineas 

aereas que esten interesadas en iniciar operaciones en Guatemala, ya sea de 

pasajeros 0 carga, se les permita hacerlo sin complicaciones ni restricciones, asi 

Guatemala y los guatemaltecos seran los beneficiados. 
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referente al Articulo que regula la politica de cielos abiertos con respecto a la 

reciprocidad y si era de su conocimiento alguna propuesta para reformar esta ley, 

especificamente el Articulo que trata de la reciprocidad. 

En ambas preguntas el 100% contest6 que no es necesaria ninguna reforma. No es 

conveniente hacer mas reformas a esta politica de las ya realizadas en el Decreto 

Nurnero 93- 2000. EI riesgo de hacer mas reformas en el sentido de restringir 0 

condicionar dicha politica podria considerarse como la creaci6n de barreras ya antes 

desmanteladas para la prestaci6n de servicios de transporte aereo hacia Guatemala, 10 

que podria implicar alqun riesgo en foros comerciales internacionales en los que se 

incluye el tema de servicios de transporte en general. 

Tarnbien opinan que no se debe de hacer ninqun cambio a la ley, sino que dar a 

conocer la ley y aplicarla. La reciprocidad se debe de dejar como un medio de 

negociaci6n para cualquier momenta dado que el Estado de Guatemala 10 necesite, 

"que sea como una carta bajo la manga. Estas fueron los criterios por 10 cual opinan 

que no se deben de realizar ninguna reforma al actual Decreto Numero 93-2000. 

Respecto a propuestas para reformar esta ley ninguno conoce ninguna propuesta. 

La ultima pregunta: l,Cual es su opini6n acerca de la politica de cielos abiertos? EI 63% 

opina que es una politica buena, el 31 % que se deberian de hacer algunos cambios y 

mejorarla y el 6% opina que es una politica mala. La mayoria opina que es una politica 

buena y que es beneficiosa para Guatemala. Estas son algunas de las opiniones al 

respecto: 
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bienes y un mayor flujo de personas que puedan venir a Guatemala p. ~ 

motivos dado que si los transportistas aereos consideran a Guatemala como un destino 

importante esta politica definitivamente co-ayuda en ese sentido. 

Definitivamente Guatemala ha sido muy agresiva en el sector de transporte aereo, al 

adoptar esta politica de una u otra manera. Pretender cerrar" los cielos en Guatemala 0 

hacerlos mas dificiles para el ejercicio de las libertades del aire en todo caso se veria 

como un retroceso y no como un avance. 

Es una acertada decisi6n que se haya implementado en la ley desde 1997, ya que se 

puede tener una visi6n clara de atraer mas turismo a Guatemala. La politica de cielos 

abiertos otorga facilidades para el trafico aereo, Es una posici6n politica vanguardista a 

nivel latinoamericano digna de imitar y su aplicaci6n trae beneficios al desarrollo aereo 

comercial. Es una politica buena que trae beneficios para Guatemala. Enfocada y 

aplicada desde una visi6n positiva para Guatemala puede generar cambios en beneficio 

al pais. 

Es un paso para adelante en materia aeronautica y sin duda el pais se ha beneficiado al 

abrir las puertas a las Iineas aereas extranjeras y permitir que puedan valorar y apreciar 

los beneficios de Guatemala y de esa forma promover la competencia. La politica de 

cielos abiertos es positiva, esta politica es respaldada y apoyada. 

Se cree en la libre competencia, sin proteccionismos en beneficio del publico 

consumidor. Es beneficiosa tanto para las Iineas aereas como para los usuarios. Los 

usuarios tienen mas opciones y permite la competencia entre las Iineas aereas, 
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los entrevistados se deberian de hacer algunos cambios para mejorar es'&-~~.;r 

Consideran que para que esta politica sea eficaz debe ser totalmente imparcial, y no 

politica considera que es una politica de cielos parcialmente abiertos, debido a la 

condicional de reciprocidad. 

Se deberian hacer cambios para proteger mas a las empresas guatemaltecas, se 

deberia de promover y dar a conocer mas la ley, dar a conocer en otros paises que 

Guatemala tiene una politica de cielos abiertos, y deberia de traducirse a otros idiomas, 

por 10 menos al idioma inqles, por ser el idioma internacional para que otros paises 

conozcan de esta ley y envien sus lineas aereas, 

Se debe de tener claro que aunque un Estado tenga politica de cielos abiertos y se de a 

conocer a otros Estados, las Iineas areas, consideran varios factores para iniciar 

operaciones en un pais 0 aumentar sus rutas, por ejemplo, infraestructura, seguridad, 

estabilidad politica, el potencial del mercado, la competencia, disponibilidad de aviones 

que tiene la linea aerea, itinerarios, tipo de mercado, es decir si es un mercado 
\ 

.) vacacional 0 de negocios, falta de servicio 0 exceso de servicio en una misma ruta, 

rentabilidad de la ruta y por supuesto las restricciones legales y el derechos de volar la 

ruta. 

En el caso de Guatemala, es importante tomar en cuenta la categoria del aeropuerto, 

antes se debe de mejorar la infraestructura del aeropuerto en Guatemala. Asi para que 

la politica de cielos abiertos funcione debe de existir un desarrollo de la industria en 

general, como por ejemplo el turismo. En el turisrno se compite con destinos con 

iguales 0 mejores atractivos de desarrollo industrial y comercial, primero se debe de 
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EI 6 % considera que es una politica mala, ya que es una politica caprichosa, el tiempo 

ha dado la raz6n, no por tener una politica de cielos abiertos han venido mas Iineas 

aereas, si no por el mercado, es esta la raz6n por la cual las Iineas aereas van a 

considerar iniciar operaciones en un pais. Ademas que 10 que se deberia de mejorar es 

la infraestructura del aeropuerto, asi otras Iineas aereas si podrian iniciar operaciones 

en Guatemala. 

De acuerdo con estos resultados se verifica que la politica de cielos abiertos es de 

beneficio para la aviaci6n en Guatemala, al abrir las puertas a las Iineas aereas 

extranjeras se promueve la Iibre competencia, existen mejores precios para el usuario 

quien al final es quien se beneficia ya que tiene opciones para elegir la que mejor Ie 

convenga. Existe mayor influ]o de turistas y ayuda a mejorar la economia. 

Es cierto que uno de los factores que las Iineas aereas toman en cuenta para iniciar 

operaciones en un pais es el mercado, pero cada dia el nurnero de pasajeros crece en 

Guatemala al igual que las importaciones y exportaciones de diferentes productos y al 

tener cielos abiertos, se Ie facilita a las Iineas aereas iniciar sus operaciones este pais. 

Con este trabajo de investigaci6n y el trabajo de campo, se alcanz6 el objetivo de esta 

investigaci6n, se dieron a conocer las ventajas y desventajas de la politica de cielos 

abiertos, como es afectada la aviaci6n en Guatemala y quienes son los beneficiados de 

esta politica. Se determin6 que la polftica de cielos abiertos es una politica positiva 

para Guatemala, ya que contribuye al desarrollo y economia del pais, 10 cual es de 

beneficio. 
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cual trae como consecuencias fuentes de trabajo, se da una libre competencia entre las 

empresas de transporte aereo, se destruyen monopolios, se da influjo de turismo, se 

incrementa el volumen de exportaciones e importaciones, se da la expansi6n de 

destinos y los usuarios tienen mas opciones de vuelos y tarifas. 

La politica de cielos abiertos es un progreso en materia aeronautics pues promueve la 

libre competencia entre las empresas de transporte aereo y el desarrollo de Guatemala. 

Asimismo, se determin6 que a pesar del cambio en el Decreto Nurnero 93-2000, 

respecto a la reciprocidad, no han existido carnbios negativos. La reciprocidad deberia 

de utilizarse como un medio de negociaci6n en defensa de los intereses nacionales, en 

caso otro Estado Ie negare a una empresa guatemalteca iniciar operaciones en su 

Estado. A la reciprocidad debe de buscarsele el lade positivo, la reciprocidad no se 

debe de utilizar como medio de suspensi6n 0 revocaci6n a derechos concedidos a otras 

empresas de transporte aereo. 

Antes de que el Decreto Numero 93-2000 entrara en vigor se dieron muchas criticas, 

casi a diario, los peri6dicos tenian publicaciones acerca de opiniones de personas 

involucradas en la aviaci6n, una de estas opiniones era que la reciprocidad era 

contraproducente para el desarrollo y economia de Guatemala. Sin embargo, al realizar 

las entrevistas de personas involucradas en la aviaci6n, algunas de las opiniones 

referentes a la reciprocidad, fueron que ya, que entro en vigor el Decreto Nurnero 93

2000, la reciprocidad se debe de utilizar como un medio de negociaci6n y no 

obstaculizaci6n. 
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econ6mica para iniciar operaciones a otros paises y competir con las 

extranjeras. Y la ventaja es que Guatemala tiene un aeropuerto de categoria 1 con 

mejor infraestructura y otros factores, significa que se debe de reunir y cumplir con 

todos los requisitos de seguridad aeroportuario, infraestructura, comodidad, servicios y 

en general todos los requisitos que exigen los estandares de la GACI. 

La politica de cielos abiertos significa desarrollo para la economia de un pais, ya que 

cuando se tienen cielos abiertos, es una oportunidad para que las empresas extranjeras 

operen en Guatemala. Esto tienen como resultado mas fuentes de trabajo, existe mas 

competencia, mas turismo, mas opciones para los usuarios. Los ciudadanos 

guatemaltecos, como usuarios y como empleados de empresas de transporte aereo son 

los beneficiados con esta politica. 
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CONCLUSIONES 

1.	 La Direcci6n General de Aeronautics Civil, tiene la facultad de r 

parcialmente los derechos otorgados a otros 

reciprocidad para la concesi6n de derechos aerocomerciales otorgados por 

Guatemala. Debido a esta condicional se podria decir que tenemos cielos 

parcialmente abiertos, en lugar de cielos abiertos. 

2.	 Las empresas guatemaltecas de transporte aereo se encuentran en desventaja 

por no contar con el capital necesario para competir internacionalmente y 

extender sus servicios. Estas empresas no se benefician con la Politica de Cielos 

Abiertos. Una probable soluci6n a este problema puede ser que las empresas 

nacionales hagan una alianza con las empresas extranjeras. 

3.	 La politica de cielos abiertos es en la actualidad, muy importante para el 

desarrollo del comercio internacional, pues brinda muchas facilidades entre las 

cuales sobresalen la rapidez, la seguridad y la confiabilidad, para el intercambio 

de bienes y servicios entre varios Estados a la vez. Por 10 tanto la mayoria de 

los palses esta adoptando normas dentro de su derecho interne con el fin de no 

quedarse rezagados frente al proceso de globalizaci6n. 

4.	 Para lIegar a tener una politica de cielos abiertos, debe existir un factor que 

incida sobre manera en esta politica y es que debe tenerse un aeropuerto 

internacional que cumpla con los requisitos necesarios para que sea considerado 

como una terminal aerea completamente segura y eficiente para el despegue y 

aterrizaje de los diferentes tipos de aeronaves que actualmente existen, 
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proyectandose al futuro para hacerse eficiente tarnbien en 

adelante se inventen. 

5.	 En Guatemala no existe una politica de cielos abiertos ya que es importante que 

Guatemala contemple la polftica de cielos abiertos dentro del ambito de su 

comercio exterior y asi lograr insertarse de la mejor forma posible al comercio 

mundial, debido a que mientras mas amplia sea la politica de cielos abiertos, 

mayor beneficia trae a los particulares y las oportunidades de obtener un 

transporte favorable, no s610 en 10 econ6mico. 
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1.	 La Direcci6n General de Aeronautica Civil y el sector aereo deb' I'f.\.sumir-~"; 
,~~I1I!;i- "4'\.,. .. ~ 

responsabilidad compartida para la difusi6n y capacitaci6n para las ~~n~a? 

aereas para que tengan un mejor conocimiento y manejo de la Ley de Aviaci6n 

Civil (Decreto 93-2000 del Congreso de la Republica de Guatemala). 

2.	 EI Estado de Guatemala debe tener una linea aerea estatal, con capacidad 

econ6mica para competir internacionalmente y cubrir mercados reciprocamente, 

par 10 cual la reciprocidad no se debe de utilizar como un medio de protecci6n 

para estas 0 de obstaculizaci6n para empresas extranjeras, ya que se necesita 

mejorar la economia nacional y desarrollarse la aviaci6n internacional. esto 

permite que empresas extranjeras inicien operaciones en Guatemala sin 

mayores complicaciones y los usuarios tengan mas opciones de vuelos y 

destinos. 

3.	 EI Organismo Ejecutivo a traves del ministerio de comunicaciones infraestructura 

y vivienda debe implementar la politica de cielos abiertos, sin restricciones, para 

el libre f1ujo de las aeronaves y lograr asi una Iibre competencia en materia de 

aerotransporte comercial. Por 10 anterior, seria conveniente modificar la Ley de 

aeronautica civil, eliminando los articulos serialados en el cuerpo de este trabajo 

ya que nuestro pais no puede darse el lujo de pedir reciprocidad a todos aquellos 

paises que tienen grandes flotes aereas. 

4.	 Los guatemaltecos deben de tener una capacitaci6n de politica de cielos abiertos 

ya que ello significa desarrollo para la economia de un pais y una oportunidad 

para que las empresas extranjeras operen en Guatemala, con esto se genera 
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mas fuentes de trabajo, existe competencia, turismo y OPCiO~.H'mas	 iarcHe~;1 
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usuarios; logrando asi que los gualemallecos, como usuarios y com~ '. '~ea~"I) 
, . . ,.'~~~,f4'1 

de empresas de transporte aereo sean los beneficiados con esta politica. . 

5.	 La Direcci6n General de Aeronautica Civil debe trabajar conjuntamente con otras 

entidades , ya sean publicae 0 privadas, para el mejoramiento de infraestructura, 

seguridad aeroportuaria, comodidad, servicios y que cumpla con todos los 

requisitos que exigen la organizaci6n de aviaci6n civil internacional para lograr 

que Guatemala sea elevada a categoria uno 
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