EL TRANSPORTE AEREO TURISTICO. LOS VUELOS CHARTER

GENERALIDADES

Los vuelos charter constituyen una modalidad del transporte aéreo
y, aunque su delimitacién conceptual no es facil, puede decirse que
su caracteristica esencial consiste en aprovechar la disponibilidad
total de la capacidad de una aeronave para el transporte de grupos,
generalmente turisticos, comercializandose la operacién, también
como regla general, a través de una agencia de viajes o de un four-
operator o mayorista.

El autor de este trabajo, en una ponencia presentada en noviem-
bre de 1978 ante un Congreso de transporte aéreo y turismo cele-
brado en la Universidad siciliana de Messina (Italia), se refirié a este
tema analizando situaciones y exponiendo datos que se utilizaran
aqui por estimarse de interés para la mejor comprensiéon del pro-
blema.

Con el desarrollo econémico y la elevacién del nivel de vida, el
transporte aéreo, que en una época inicial y relativamente extendida
en su desenvolvimiento, estaba limitado a minorias, se fue amplian-
do considerablemente hasta transformarse en fendmeno de masas.

El transporte aéreo charter responde a este reto del desarrolio
ofreciendo un producto nuevo, adecuado a las modernas caracteris-
ticas de la demanda. Pero el transporte aérec charter, como fendéme-
no econdémico, esta sujeto, como el transporte aéreo en general, a las
vicisitudes, a las influencias y a los condicionamientos ambientales
de la economia.

La economia del transporte aéreo disfruté en general de una pros-
peridad y de signos positivos de crecimiento hasta el comienzo de
los afios setenta. La ténica de la economia mundial era favorable.
Se habia conseguido la superacidon de la crisis de la posguerra. El
mundo de los negocios impulsd el desarrollo del intercambio comer-
cial. Las actividades internacionales aumentaron y se produjo una
relacion y una comunicacion entre paises, empresas comerciales e in-
dividuos en constante crecimiento. El intercambio, la interrelacién y
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la intercomunicacién se realizan en una gran parte mediante el
transporte. La atencion preferente al factor tiempo en la actividad
comercial contribuye a la utilizacién cada vez mas frecuente de la
mas moderna forma de transporte: el transporte aéreo.

Por ofra parte, el progreso tecnolégico influye de modo funda-
mental en este signo positivo. Surgen nuevos tipos de aviones, un
mas perfecto acondicionamiento de la infraestructura, obtencién de
mejores niveles de seguridad mediante nueva tecnologia en instru-
mentos mas perfeccionados y en los nuevos sistemas de ayuda y
control de navegacién, y en general se consigue un progreso cons-
tante en los objetivos basicos del transporte: seguridad, rapidez, co-
modidad e, incluso, economia, ya que, en cierto periodo del desarrollo
del transporte, la circunstancia econémico-financiera, permitié una
constante reducciéon de costes que hizo creer, con una Optica opti-
mista, en una orientacién positiva de caréacter integral. La década de
los afios sesenta fue calificada de «edad de oro del transporte aéreo».

Se produce entonces una «euforia de crecimiento» segin expre-
sibn de Knut Hammarsjold. El director general de JATA envié un
trabajo al VI Coloquio Internacional del «Institut du Transport Aérien»
(ITA), que se celebré en Paris en noviembre de 1975, en el que al
tratar de los factores exégenos y su influencia sobre los mercados
del transporte aéreo, afirma que el rapido desarrollo del trafico aéreo
en el transcurso de los aflos sesenta y al principio de los afios seten-
ta ha sidc fruto de circunstancias particulares que sin duda no ve-
remos que vuelvan a producirse. Las economias de los grandes paises
occidentales mantenian simultaneamente un gran crecimiento ali-
mentado por la conjuncién excepcional de fuerzas tales como la ex-
pansién rapida de las inversiones, el efecto del influjo de los gastos
militares y un aumento muy fuerte de la demanda de los consumido-
res en valor real. A estos factores exégenos hay que ahadir los que
han suscitado una demanda de un volumen sin precedentes en el
transporte aéreo. El progreso técnico, méas especificamente la «revo-
lucién del jets, ha transformado los costes de explotacién unitarios
de las Compaiiias, haciendo posible un crecimiento rapido de la ofer-
ta del transporte aéreo. Esta conjuncién de factores creé una euforia
de crecimiento en esta industria y suscitdé esperanzas exageradamen-
te optimistas en los directivos de las Compaiiias, los constructores y
sus apoyos financieros, y en las administraciones publicas. Resulté
un contexto psicolégico ideal para encargos masivos de material, im-
portantes gastos de inversiones, proliferacién de explotadores y de
servicios, desarrollo de férmulas tarifarias, elementos todos cuyas
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consecuencias aparecen hoy bajo forma de resultados financieros
desalentadores.

Pero ya iniciados los aiios setenta, el signo cambia y el optimis-
mo cede. Factores econémicos de orden general y otros especificos
del transporte aéreo ensombrecen el momento y las perspectivas de
futuro. Junto a los moderados e incluso optimistas, algunos ven en
estas circunstancias un dramatismo pesimista de caracter irreversi-
ble y conmovedor.

Existe, es evidente, especialmente a partir del afio 1973, una cri-
sis del transporte aéreo. En gran parte no es mas que una conse-
cuencia de la crisis econémica general. Se produce progresivamente
un fenémeno de inflacion generalizada, un descenso de actividad in-
dustrial e inversora y, como consecuencia, un desempleo ascendente.
El sistema monetario internacional y los niveles de las balanzas de
pago se alteran y sufren inestabilidad y desequilibrio. La politica in-
ternacional se ve afectada por situaciones bélicas, alarmas y tensio-
nes que alimentan la incertidumbre econémica. La crisis interna de
los Estados se acrecienta con los conflictos laborales, las tensiones
politicas, el paro, la carestia de la vida y las reacciones extremas de
la subversion, alteraciones de orden publico y terrorismo que inciden
directa o indirectamente en el contorno econémico. La elevacion de
los precios del petrdleo culmina esta acumulacién de dificultades en
la compleja estructura del conjunto de la recesién econémica general.

El transporte aéreo sufre todos estos condicionantes de la crisis vy,
ademas, algunos otros especificos y propios. Ya antes de la eleva-
cién de precios de los crudos, el transporte aéreo, y de modo especial
el de caracter regular, presentaba problemas derivados tanto de la
estructura del bilateralismo vigente desde el Convenio de Chicago y
el de las Bermudas como de su inadecuada insuficiente atencién a
los problemas de equilibrio entre capacidad ofrecida y demanda de
trafico, elaboracién de tarifas, construccién y financiacién de ma-
terial, etc. Se produce un creciente aumento de costes en gastos de
equipo, mantenimiento, tasas de utilizacién de servicios aeroportua-
rios, control de navegacién, etc.

Al contemplar la situacién actual del transporte aéreo, como sue-
le ocurrir en la apreciacién de todo fendmeno, las opiniones son va-
riadas y contradictorias. Para algunos, el momento es grave y nece-
sita de soluciones urgentes; para otros, los sintomas de recupera-
cién permiten confiar en un retorno a la normalidad e, incluso, a la
prosperidad. Cualquiera que sea la postura que se adopte, parece
evidente que debe tratarse el problema en su conjunto y afrontar
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una politica aérea que tenga en cuenta los diversos factores concu-
rrentes: empresas, usuarios, industria aeronautica, infraestructura,
etcétera. Se imponen la objetividad y el realismo en la tarea de afron-
tar estas dificultades.

Un sector de comentaristas de la situacién de crisis opina tam-
bién que un factor importante es el correspondiente a la falta de
ordenacion de la concurrencia entre los mercados del transporte
aéreo regular y el charter. Para algunos, la competencia de los vue-
los charter y su espectacular desarrollo en la década de los sesenta
ha sido también un elemento de distorsion. Creemos exagerada esta
posicién. El transporte regular ha sufrido las consecuencias de la
recesion econdmica general y las propias de su estructura. Pero la
incidencia que en €l ha producido, o produjo en su momento, el
transporte charter no puede contabilizarse entre los factores negati-
vos. El charter es una modalidad especifica de transporte, con su pro-
blematica peculiar, y que ha supuesto la atraccién a este mercado
de una clientela nueva. En consecuencia, no puede calificarse como
constitutivo de un factor de distorsién, sino mas bien de contribu-
cién positiva a una mayor extensién y perfeccionamiento de la in-
dustria del transporte aéreo.

Aun cuando los vuelos de caracter ocasional y a requerimiento es-
pecial o «a la demanda» existen, practicamente, desde los primeros
tiempos de la aviacién, la época que puede sefialarse como inicial
del charter es la inmediata a la terminacién de la Segunda Guerra
Mundial.

Como razones de orden socioeconémico que motivaron e impulsa-
ron la aparicion y desarrollo de los vuelos charter a partir de la Se-
gunda Guerra, pueden anotarse las siguientes:

a) La existencia de una flota similar importante, especialmente
en sus versiones de transporte, que habia quedado, en gran parte,
inactiva y permanecia en perfectas condiciones de ser utilizada. En
Estados Unidos, especialmente los «C-46» y los «C-47» pudieron alqui-
larse o comprarse a bajo coste, lo que permitié iniciar operaciones a
precios modicos.

b) Tripulaciones licenciadas de la guerra, pilotos que no siem-
pre pudieron encontrar otros trabajos y que su veterania y experien-
cia eran las adecuadas para esta actividad que comenzaba.

¢) Imposibilidad de las Compaifias aéreas regulares para aten-
der a la demanda. Como consecuencia de la guerra, las Compaiias
regulares no habian tenido gran expansién, las rutas eran limitadas,
el material escaso y las tarifas muy elevadas.

60




EL TRANSPORTE AEREO TURISTICO

d) Aumento progresivo de la demanda por motivaciones psico-
légicas. La tensién de la situacion de guerra, las limitaciones que sus
condicionantes habian supuesto y la necesidad de evasién y olvido
de su tragedia provocé un deseo creciente de viajar, cambiar de am-
biente, visitar nuevas gentes y lugares.

e) Desarrollo del comercio mundial. Las actividades comerciales
paralizadas o notoriamente disminuidas por el episodio bélico fue-
ron paulatinamente activandose. El transporte regular no bastaba
para absorber una demanda creciente dispuesta para una economia
de desarrollo que exigia formas nuevas, urgentes y diversificadas
de transporte.

f) Elevacion del nivel de vida. Fue aumentando el numero de
usuarios del transporte, hasta entonces poco accesible por sus eleva-
das tarifas y restringido geograficamente por la limitacién de rutas,
frecuencias y destinos del trafico regular. El desarrollo econémico
produjo lo que se ha llamado <«civilizacién del consumo». En el orden
del transporte aéreo, los menores precios de la oferta, la mayor de-
manda del consumidor y la diversificacién que se ofrecia contribu-
yeron como factores basicos al desarrollo del charter que cubria esas
nuevas aspiraciones y tendencias.

g} La preocupacion creciente de los Estados por la balanza de
pagos y aumento en la producciéon de divisas que contribuyé a fomen-
tar la férmula de exportaciones invisibles que representa el turismo
en sus diversos factores.

h) El desarrolle cultural que, unido a la mejora del nivel de
vida, impulsaba a satisfacer las inquietudes de unas generaciones
con horizontes méas amplios y un mayor sentido de la curiosidad por
conocer nuevos paises, gentes y costumbres.

i) El desarrollo tecnolégico, que contribuyé a lo que también
se ha llamado la «civilizacién del ocio». Mas tiempo libre para utili-
zar el transporte aéreo en su nueva modalidad de ocio, descanso o
diversién.

Estas y otras circunstancias se fueron presentando dentro del
marco del desarrollo econdémico que se inicié timidamente en la pos-
guerra y alcanzd niveles maximos de prosperidad en la década de
los afios sesenta. Este desarrollo impulsé el progresivo crecimiento
de uno de los fenémenos mas importantes del mundo moderno, que
es el turismo.

El autor de este trabajo, en una obra publicada en 1972 sobre la
problematica juridica de los vuelos charter, expresé su opinién de
que quizéds el gran interés y auge de los vuelos charter fue conse-
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cuencia del hecho de venir a concentrar en una sintesis de conver-
gencia tres grandes fendémenos socioldgicos del mundo de hoy: el
transporte, la aviacién y el turismo. Parodiando a Toynbee podria
decirse que los vuelos charter han venido a dar respuesta al gran
desafio socioeconémico de esos tres fenémenos, de esas coordenadas
condicionantes y condicionadas por el hombre de hoy.

En relacién con el transporte deciamos que es, quizas, uno de los
mas interesantes aspectos de lo humano y de lo sociolégico. Hoy to-
dos dependemos y nos vemos afectados directa o indirectamente por
el transporte. El mundo es hoy interrelacién, intercambio, intercomu-
nicacién. Hay un continuo canje de productos, de ideas, de hombres.
La sociabilidad y la tecnologia nos obligan a una dependencia reci-
proca. El elemento bésico de esa intercomunicacién es el transporte.

La aviacion es la segunda coordenada del charter. Inutil es insis-
tir, deciamos, sobre lo que es y lo que ha de seguir siendo la esencial
importancia del transporte aéreo. Es evidente que el hombre esta hoy
inmerso, lo quiera o no, en la edad del aire. Y si el transporte es con-
dicionante de su propia existencia, la aviacién, como forma la mas
moderna del transporte, ha de influir en su contorno de modo pri-
mordial y decisivo.

El tercer parametro del charter es el turismo. Seflalabamos en
1972 que mas del 10 por 100 del comercio mundial lo constituia el tu-
rismo en progresivo y acelerado crecimiento.

Es, ademas, el gran fenémeno sociolégico de los tiempos moder-
nos. La historia del turismo va unida a la propia historia del desarro-
llo econdémico, técnico y social; elevacién del nivel de vida, progreso
cultural, estabilidad econémica y politica.

En nuestro estudio sobre el tema concluiamos afirmando que como
sintesis de convergencia de esas tres coordenadas —transporte, avia-
cién y turismo— aparece el charter. De ahi su interés actual. Sus
tres elementos componentes son fenémenos llenos de vigencia y de
fuerza actuante y potencial. La resultante, el charter, tiene, pues,
que reflejar el vigor, la actualidad y la problematica que los mismos
elementos que lo integran.

El crecimiento espectacular del charter se produjo a partir de
1963 en un indice medio del 35 por 100 anual.

Los datos estadisticos sefialan estas etapas de impulso progresivo,
asi como la influencia en sus curvas y coordenadas de los factores
endégenos y ex6genos que han condicionado su trayectoria.

Las Compaiiias charter en el desenvolvimiento de su actividad han
encontrado obstaculos que han determinado vicisitudes y fluctuaciones
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a que han estado sometidas en su breve historia y lo siguen estando en
su actual momento. Su vida es resultante de fuerzas de accién y de
fuerzas de resistencia. Las fuerzas de accién son su impulso y agresi-
vidad, su constante perfeccionamiento técnico, su mejor estructura y
organizacién y la preocupacién por una permanente mejora en la
prestacién de sus servicios. Las fuerzas de resistencia procedieron de
los propios Gobiernos con reglamentaciones restrictivas y la proteccién
tradicional a las Compaiiias regulares, asi como de estas Compaiiias
temerosas de una competencia que podia surgirles en el mercado del
transporte aéreo.

Por otra parte, el desarrollo del charter estd permanentemente me-
diatizado por su sensibilidad ante los diversos factores de influencia
socioeconémica y politica. Por eso, al contemplar el desenvolvimiento
histérico del charter se advierten fluctuaciones importantes con reper-
cusién directa en la situacién de las empresas, en su propia existencia
y en su desenvolvimiento econémico y financiero. Ha habido épocas
de mayor euforia y proliferacién de servicios y otras de recesion y des-
aparicién de empresas. En un estudio ITA del «Institut du Transport
Aérien» de 1966 se alude a que, en ese afio, 90 Compaiiias existian en
Europa desarrollando este trafico. Un informe de la casa «McDonnell
Douglas» de 1970 cifra en 70 las Compaiiias charter existentes en Eu-
ropa en 1969, las cuales disponian de 240 aviones, de ellos 137 «Jets».
Una publicaciéon de la Organizacion de Estados Americanos (OEA) de
febrero de 1972 da el numero de 67 Companias charter existentes a la
sazén: 45 en Europa, 10 en Estados Unidos y Canada, cinco en Africa
y siete en los restantes paises, exceptuando Latinoamérica. La revista
Flight International, de 9 de octubre de 1975, publica una guia de lineas
aéreas de transporte no regular que utilizan aeronaves de 12.500 libras
o superiores; son 94 las Compaifiias charter que incluye.

No todas las Compaiiias charter registradas como tales en los diver-
sos paises ejercen realmente esta actividad. Muchas constan inscritas
en los Registros de Aviacién Civil de sus Estados, pero estdn inactivas;
otras desarrollan una labor minima, y algunas se limitan a transportes
muy definidos que no pueden calificarse propiamente como charter.

L0oS VUELOS «CHARTER» Y EL TRANSPORTE AEREO REGULAR
La caracteristica del vuelo charter que ha de contemplarse al es-
tudiar la peculiaridad del mercado que cubre, es la de que se realiza

generalmente a través de un intermediario. La principal figura del in-
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termediario en el charter es el tour-operator. Se trata de un agente
mayorista a través del cual se encauza toda la compleja organizacién
de un viaje turistico. Es una figura que ha sido muy tratada dentro
del campo del turismo, criticada y combatida a veces, defendida por
muchos y considerada pieza fundamental del sistema. Fue al principio
de la década de los sesenta cuando puede decirse que se extendieron
en Europa los tour-operators (tour-operadores). Ya existian con anterio-
ridad agencias que pudieron calificarse de «mayoristas del turismo»,
como «Cook» y otras analogas. No obstante, el tour-operador, con sus
caracteristicas especificas, no aparecié hasta el desarrollo del turismo
de mases. La demanda entonces comenzé a presentar una complejidad
que exigia una especializacién en las empresas que quisieron atenderla
de un modo global. El tour-operador aborda €l problema en su integri-
dad, desde los procedimientos de promocién, marketing y publicidad,
hasta los de transporte, alojamiento, excursiones adicionales y servicios
varios. Se han sefialado, como caracteristicas del tour-operador de inci-
dencia positiva en la economia del turismo y del transporte, las si-
guientes: a) es un factor esencial en la promocién y venta del producto
turistico masivo. Concentra grupos turisticos y ofrece al usuario el am-
plio campo de posibilidades que requiere hoy la demanda; b) favorece
al consumidor en cuanto contribuye tanto a orientar sus motivaciones
psicolégicas, socioldgicas y culturales como a proporcionar unos me-
nores precios en este mercado, que s6lo pueden conseguirse gracias a
su sistema y organizacién, competencia, movimiento de masas, diversi-
ficacién y promocion de zonas turisticas y de servicios, etc.; ¢J) puede
corregir en parte ese factor de la estacionalidad que tan negativamente
influye en el mercado turistico, promoviendo viajes en temporadas ba-
jas, realizando una mejor distribucién del producto y orientando hacia
un mayor equilibrio en el mercado; dJ) suponen, en fin, perfecciona-
miento global del sistema con técnicas de organizacién, racionalizacién
y control que solamente pueden conseguirse mediante una estructura
compleja y especializada.

La tesis de diferenciacién entre el transporte regular y el charter
viene determinada por una serie de elementos y circunstancias que
distinguen los dos tipos de transporte y los mercados que cubren. Pue-
den citarse entre esos elementos y circunstancias los siguientes:

a) FEl usuario. El pasajero de vuelo charter no es el de vuelo re-
gular. Este es el hombre de negocios o profesional que requiere una
oferta diferenciada, unos servicios concretos, unos horarios y rutas pre-
cisos y una disponibilidad permanente de plazas para sus necesidades
de urgencia, que esta dispuesto a compensar pagando una tarifa ele-
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vada. El pasajero del charter, generalmente de grupo, prefiere abonar
menor precio y sacrificar aquellas exigencias. El usuario de condicién
econdmica inferior, en su viaje, generalmente turistico, no tiene incon-
veniente en someterse a los condicionantes del charter y a las limita-
ciones que suponen unos servicios menos diferenciados. Por ello, el
cliente del charter no hubiese utilizado el transporte regular si no se
le hubiese proporcionado la oferta del charter. Diferentes encuestas
hechas al respecto demuestran que este pasajero no hubiese realizado
el viaje en linea regular, sino en otro medio de transporte o, incluso,
no hubiese realizado ningun viaje y habria empleado en otros bienes
de consumo €l presupuesto previsto para sus vacaciones. La competen-
cia, pues, no puede decirse que se haga a la linea aérea regular, sino
al transporte maritimo o terrestre, o, en su caso, a otras industrias de
bienes de consumo. Esta relacion entre ventas de viajes de vacaciones
y gastos de bienes de consumo fue compulsada en una encuesta hecha
por «British Airways» en el Reino Unido que demostré que las ventas
de vacaciones en «inclusive tour» en 1974 no disminuyeron mas que
en un 18 por 100 con respecto a 1973, mientras que las compras de co-
ches nuevos disminuyeron en un 34 por 100.

En el IV Coloquio del «Institut du Transport Aérien» sobre «Turismo
y transporte aéreo», que se celebrd en noviembre de 1971, Brian A.
Cooke cit6 resultados de encuestas demostrativas de la actitud de los
usuarios. En una encuesta realizada con turistas de Estados Unidos
llegados a Hawai mediante vuelos charter, el 68 por 100 declar6 que de
decidir el viaje no habian pensado realizar otro o comprar alguna cosa
y s6lo un 1,7 por 100 declaré que habia pensado realizar un viaje indi-
vidual a las islas; el 32,3 por 100 restante declaré que habia pensado
hacer otro tipo de viaje al mismo lugar o a otro sitio dentro o fuera de
los Estados Unidos o comprar algo con el dinero empleado en el viaje.
La Compania «World Airways» habia realizado encuestas durante va-
rios afios con los viajeros que transportaba entre Estados Unidos y Eu-
ropa utilizando hasta siete tipos distintos de cuestionarios para llegar
a resultados exhaustivos, demostrando que la gran mayoria de los
encuestados no fueron arrebatados a las lineas regulares y no habrian
realizado el viaje de no ofrecérsele en las condiciones que se les hizo.

b) La finalidad y motivacién del viaje es otra circunstancia de dis-
tincion entre el transporte regular y el charter que afecta esencialmente
a la diferenciacién del mercado. En su generalidad, el charter es vuelo
turistico que cubre una demanda especifica de vacaciones. El vuelo
regular, por el contrario, satisface otras demandas concretas de obli-
gaciones profesionales, negocios, atenciones familiares, y tinicamente
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en casos muy aislados el alto turismo. La diferenciaciéon de mercados
en este aspecto puede confirmarse también con ciertos datos estadisti-
cos que demuestran que la mayor utilizacién del transporte aéreo en
general en relacién con los otros medios de transporte corresponde a
los paises generadores de las principales corrientes de transporte char-
ter: Dinamarca, con el 14 por 100 de viajes en avion en 1972; la Repu-
blica Federal Alemana, con el 12,3 por 100 en 1874, v el Reino Unido, con
el 12 por 100, también en 1974.

La utilizacién cada vez mayor del transporte aéreo charter para
viajes de vacaciones y recreo fue la de que en €l se vio una conjuncién
armonica de esos dos importantes factores que intervienen en el trans-
porte, que son el coste y el tiempo que en él se invierte. Tradicional-
mente, en la relacién entre ambos factores, el transporte aéreo suponia
el menor tiempo, pero también el mayor coste. El transporte aéreo
charter fue captando un nuevo mercado al reducir los costes conser-
vando el factor de menos tiempo en la duracién del viaje. El valor del
tiempo en el mundo moderno pasé a constituir elemento importante
también en el viaje de recreo y placer. La tendencia al fraccionamien-
to de las vacaciones a lo largo del afio, es decir, utilizarlas en varias
ocasiones y periodos de menor duracién, ha aumentado la importancia
del factor tiempo para el usuario. Por otra parte, ademas, es cada vez
mas frecuente la tendencia a disfrutar esas vacaciones en lugares ale-
jados de la residencia habitual, con lo que en el componente del viaje
aumenta notablemente la importancia de ese factor tiempo.

c¢) Los puntos de destino constituyen otro elemento diferenciador
de ambos mercados. El vuelo charter se programa generalmente a lu-
gares y centros de turismo y vacaciones. El transporte regular debe
cubrir el trafico entre ciudades importantes, regiones o centros de ac-
tividad comercial, intensa demografia u otras circunstancias que acon-
sejen un enlace permanente por via aérea.

Los condicionantes de finalidad del viaje y lugares de destino turis-
ticos inciden en esa circunstancia diferenciadora entre ambos tipos de
transporte, tan acusada y estudiada en relacién con el turismo, que es
la estacionalidad. El trafico regular es por naturaleza permanente y
constante. El trafico charter es estacional, de temporada, suele coin-
cidir con los periodos habituales de vacaciones.

d)} Muchas otras caracteristicas podrian sefialarse también como
signos de diferenciacion entre el trafico regular y el charter, tales como
la generalizacién del transporte de grupos en este 1iltimo, las relaciones
entre oferta y demanda, la diferenciacién de trato legislativo y regla-
mentario, etc. Es también elemento digno de tenerse en cuenta la
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especializaciéon de las empresas en uno u otro tipo de trafico, en la sa-
tisfaccién de uno u otro mercado, es decir, de cada demanda especifica.
El que empresas de un tipo de transporte deriven a atender al otro
puede contribuir, como antes se ha dicho, a un deterioro en la calidad
del servicic y a un notable perjuicio para el usuario. Cada empresa
mantiene una estructura y una organizaciéon adecuada pada cada tipo
de trafico. Tanto el consumidor como las propias empresas y el mer-
cado en si podrian salir beneficiados al no sufrir la distorsién y el
confusionismo gue en este orden produce no tener en cuenta el factor
especializacion, signo tan caracteristico de la industria y el trabajo en
el mundo de hoy.

NORMATIVA DIFERENCIADA EN AMBOS TIPOS DE TRANSPORTE

Cualquiera que sea la postura que se adopte respecto a si el trans-
porte aéreo constituye un solo mercado o existe una sustantiva distin-
cién entre el regular y el charter, es innegable que tanto desde el punto
de vista internacional como nacional ambos tipos de trafico han sido
tratados con una normativa legal y reglamentaria diferente.

En la Conferencia de Chicago de 1944 se discuti6 el tema en muchos
de sus diferentes aspectos y se recogié la distincién entre los dos tipos
de transporte en los articulos 5.° y 6.° del Convenio Internacional de
Aviacién Civil, que se firmé en aquella ciudad el 7 de diciembre de 1944.

Al tratar este Convenio en su capitulo II, de los «Vuelos sobre terri-
torio de Estados contratantes», contempla en el articulo 5.° el derecho
de vuelo en servicios no regulares, y en el articulo 6.°, el de los servi-
cios aéreos regulares.

El articulo 5.° establece que cada Estado contratante conviene en
que todas las aeronaves de los demas Estados contratantes que no se
utilicen en servicios internacionales regulares tendran derecho, de
acuerdo con lo estipulado en el presente Convenio, a penetrar sobre
su territorio o sobrevolarlo sin escalas y a hacer escalas en €l con fines
no comerciales, sin necesidad de obtener permiso previo y a reserva
del derecho del Estado sobrevolado de exigir aterrizaje. Por otra parte,
en su segundo parrafo este articulo prescribe que si dichas aeronaves
se utilizan en servicios distintos de los aéreos internacionales regula-
res, en €l transporte de pasajeros, correo o carga por remuneracion
o alquiler, tendran también el privilegio de embarcar o desembarcar
pasajeros, carga o correo, sin perjuicio del derecho del Estado donde
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tenga lugar el embarque o desembarque, a imponer las reglamentacio-
nes, condiciones o restricciones que considere convenientes.

El articulo 8.°, bajo el epigrafe «Servicios aéreos regulares», dispone
que «ningun servicio aéreo internacional regular podra explotarse en
el territorio o sobre el territorio de un Estado contratante, excepto
con el permiso especial u otra autorizacién de dicho Estado y de con-
formidad con las condiciones de dicho permiso o autorizacion».

El Convenio de Chicago distinguié, pues, los dos tipos de trafico,
contemplandolos de forma distinta y otorgandoles trato diferente. A
primera vista parece ser que adoptaba una postura mas liberal con
respecto al trafico no regular, puesto que, conforme al articulo 5.° la
regla general es qué las aeronaves en este tipo de transporte tienen
derecho a transporte comercial sin mas obstaculo que el derecho de los
Estados a imponer reglamentaciones, condiciones o restricciones. Por
el contrario, en el articulo 6.°, relativo a servicios regulares, la regla
general es la prohibicién, y la excepcién es la autorizacién o permiso
especial. Es decir, podria afirmarse que en Chicago los vuelos no regu-
lares se declaran permitidos mientras no se restrinjan o condicionen
y los regulares se prohiben mientras no se permitan o autoricen expre-
samente.

Pero esta liberalidad del Convenio en favor del transporte no re-
gular fue simplemente aparente. Los Convenios bilaterales que se gene-
ralizaron a partir del de Bermudas de 1966 autorizaron sistematica-
mente el transporte regular, en tanto que la facultad ilimitada que el
articulo 5.° concede a los Estados de establecer reglamentaciones, con-
diciones o restricciones deja, practicamente, el trafico no regular al
arbitrio exclusivo y circunstancial de cada Estado.

La especial repercusion que en el mercado del transporte aéreo po-
dia tener esta regulacién del problema provocé una preocupaciéon por
la delimitacién concreta de sus caracteristicas diferenciales. En mayo
de 1952, la Organizacién de Aviacion Civil Internacional (OACI) in-
tentd delimitar el alcance de los articulos 5.° y 6.° del Convenio de
Chicago concretando los requisitos del vuelo regular, para que, por
exclusién, fueran estimados como no regulares los vuelos que no cum-
plieran dichos requisitos. El Documento de OACI 7278-C/841, de 10 de
mayo de 1952, con este fin elaboré una definicién de servicio aéreo
internacional regular, «para que sirva de guia a los Estados contra-
tantes en la interpretacion o aplicacién de los articulos 5.° y 6.° del
Convenio». No interesa al objeto de este trabajo describir ni analizar
esta definicién, pero si hacer mencién de que dicho Documento de
OACI al interpretar en su parte segunda el alcance de los derechos
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que confiere el articulo 5.° del Convenio de Chicago, concretamente
respecto a la frase «sin perjuicio del derecho del Estado donde tenga
lugar el embarque o desembarque a imponer las reglamentaciones,
econdiciones o restricciones que considere convenientes», el Documen-
to puntualiza: a) Las reglamentaciones, condiciones o restricciones
«podran ser las que se promulguen y constituyan requisitos perma-
nentes o las que se formulen con relacién a las circunstancias de cada
caso». b) El derecho del Estado comprende su derecho a exigir que
se obtenga permiso especial para embarcar o desembarcar pasajeros,
carga o correo en su territorio, o para cualquier clase determinada
de esas operaciones. ¢) El derecho del Estado a imponer reglamenta-
ciones, condiciones o restricciones sobre el embarque o desembarque
de pasajeros, carga o correo por transporte aéreo comercial no regular
no esta sujeto a condiciones. No obstante ha de entenderse que el
derecho no se ejercerd de manera que la utilizacion de esta forma im-
portante de transporte aéreo resulte imposible o ineficaz. El subra-
yvado es nuestro.

A pesar de este esfuerzo de OACI, no llegé a aceptarse de forma
generalizada una distincion clara entre estos dos tipos de trafico. Se
estimé necesario llegar a conclusiones practicas y se buscé entonces
la solucién del problema a nivel regional en Europa, donde poco a poco
los servicios no regulares iban adquiriendo mayor importancia. La pri-
mera Conferencia de Estrasburgo de 1954 en su 6.2 Recomendacion
estimé que los Estados europeos debian llegar a un acuerdo multila-
teral sobre los servicios no regulares. En 1955 la recién creada Comisién
Europea de Aviacién Civil (CEAC) redacté un texto que se aceptd por
todas las Delegaciones y més tarde fue firmado en Paris como «Acuerdo
multilateral relativo a derechos comerciales de los servicios aéreos no
regulares europeos» de 30 de abril de 1956, el cual, obtenidas las rati-
ficaciones necesarias, entré en vigor el 21 de agosto de 1957. No hace
al caso analizar este importante Acuerdo que intenté desarrollar el
articulo 5.° del Convenio de Chicago con una finalidad doble: proteger
los servicios regulares, pero, a la vez, eliminar posibles abusos de los
Estados en el ejercicio de sus facultades de restringir y condicionar los
vuelos no regulares.

La CEAC ha trabajade posteriormente en muchas ocasiones en con-
cretar y clasificar la diferenciacion entre vuelos regulares y no regu-
lares y armonizar su coexistencia. En su IV Conferencia de Estrasburgo
en 1961 establecié una categoria de vuelos no regulares que fue acep-
tada por muchos Estados e incorporada a normas internas.

Tanto, pues, en el orden internacional como en la legislaciéon y re-
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glamentaciones internas de los Estados se contempla la diferenciacién
entre las dos clases de transporte. Resultaria profuso e inadecuado re-
coger aqui més datos sobre estg distincion en la normativa, que se
estima ha quedado suficientemente precisada con lo anteriormente ex-
puesto.

EL PROBLEMA CONFLICTIVO ENTRE EL TRANSPORTE REGULAR Y EL «CHARTER»

El espectacular desarrollo que alcanzo el charter en su época de es-
plendor provocé una alarma en los responsables del transporte regular
que cred una situacién conflictiva entre ambos tipos de transporte.

El charter se generalizd tan rapidamente en poco tiempo por razo-
nes fundamentalmente econémicas. Los bajos precios que ofrecia
abrieron un nuevo mercado. Hasta entonces el transporte aéreo estaba
limitado a un sector econémicamente privilegiado. Como se ha dicho
ya, el transporte regular es caro por la necesaria relacién entre coefi-
ciente de utilizacién de capacidades, costes y tarifas. En el trafico regu-
lar es dificil alcanzar un nivel de ocupaciéon de la aeronave superior
al 65 por 100 de su capacidad, los costes generales de las empresas
que desarrollan este transporte son muy elevados y, en consecuencia,
las tarifas han de ser altas.

El trafico charter, generalmente, se desenvuelve con un coeficiente
de utilizacién maximo. El sistema de este transporte consiste, preci-
samente, en ofrecer la capacidad total del avién que, al menos en teo-
ria, debe tener una capacidad de asientos del ciento por ciento. Los
gastos generales de las Compailias charter son méas bajos. Los gastos
de comercializacién de su producto son minimos, ya que, generalmen-
te, la oferta, su publicidad, organizacién y distribucién se realizan a
través de la empresa intermediaria, el tour-operador o agente de
viajes.

Por otra parte, el crecimiento del charter se produjo paralelamente
al desenvolvimiento del turismo, que también fue espectacular. Las
necesidades de la industria del turismo se cubren mejor con el trans-
porte charter. A una demanda especifica y a la vez diversificada, como
es la turistica, responde adecuadamente el charter ofreciendo lugares
de destino vacacionales, variedad de féormulas para atender en cada
caso las necesidades, las preferencis o deseos singulares del usuario y
unos precios inferiores que atrajeron a mayor numero de consumido-
res convirtiendo el transporte aéreo, hasta entonces mercado indivi-
dualizado y restringido, en un mercado de masas.
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La introduccién y generalizacién del Inclusive Tour aumenté el in-
terés del consumidor extendiéndose con rapidez, no solamente por razo-
nes econdmicas y sociolégicas sino también por motivaciones de orden
psicolégico. El viaje en que el turista encuentra que se le facilita la
totalidad de los servicios tiene un singular atractivo, especialmente en
el mundo moderno lleno de dificultades, de tareas y de responsabili-
dades. El hombre, en la compleja vida de hoy, tiene necesidad per-
manente de adoptar decisiones, de elegir entre opciones diversas, de
enfrentarse con una problematica dificil que, en muchos casos, provoca
las crisis psicolégicas tan generalizadas de stress, angustia, neurosis,
fatiga ¢ depresion. Por eso ha de atraerle una férmula en que no tiene
que elegir, decidir o responsabilizarse. Simplemente tiene que dejarse
llevar. Esta motivacioén psicolégica constituye clave del éxito del Inclu-
sive Tour. El usuario sabe que en sus vacaciones se le ofrece y se le
resuelve todo lo que necesita sin tener que preocuparse por ello. Se
le transporta, se le aloja, se le facilitan excursiones turisticas, servi-
cios, etc., hasta que, terminado su viaje, se le reintegra a su domicilio.
Consigue la evasion, la diversion y el descanso sin esfuerzo. Olvida y
se aparta temporalmente de la tensién conflictiva y la alerta constante
que representa la encrucijada dificil de su vida habitual.

El charter se desarroll6, como ya se ha expuesto anteriormente, y su
generalizacion y éxito provoco una alarma que cred lo que se ha califi-
cado en el enunciado inicial de este apartado como «problema conflic-
tivo» entre los dos tipos de transporte.

La reaccion que produjo esta alarma en los responsables del trans-
porte regular se desenvolvié en las siguientes fases:

a) Critica mas o menos severa contra la actividad del charter. Se
acus6 al nuevo sistema de producir graves distorsiones en el mercado
del transporte aéreo. Se imputé a las compailias charter el que se
desviaban de su funcién especifica, privando al transporte regular de
sus usuarios. En vez de atender a un nuevo mercado hacian una com-
petencia desigual a las Compaiilias regulares, ya que éstas vienen con-
dicionadas en sus tarifas por componentes diversos a los que las Com-
painias charter no tienen que hacer frente. Operan con ventaja al no
tener que someterse, no s6lo a esos condicionantes econémicos de rela-
cién entre coeficientes de utilizacién de capacidades, costes y tarifas,
sino también a no estar sujetas a normas estrictas impuestas por Con-
venios bilaterales y reglamentos de IATA. También fueron acusadas
las empresas charter de salirse de las normas impuestas al transporte
no regular que exigia requisitos generales, tales como no publicidad
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previa, no atender itinerarios ni horarios fijos, afinidad en los grupos,
etcétera.

La IATA, «<Asociacién Internacional de Transportistas Aéreos», reac-
cion6 en defensa de las Compaiiias de transporte regular y en la mayor
parte de sus reuniones constituia este tema el principal objeto de su
preocupacion. En una Asamblea General de OACI que se celebré en
Viena en junio de 1971, el director general de IATA dijo que una de las
causas que mas seriamente han incidido sobre la disminucién de in-
gresos y beneficios de explotacion de las lineas aéreas miembros de la
IATA ha sido el aumento de capacidad de los transportes aéreos no
regulares, cuyo indice de crecimiento anual es del 58,1 por 100 para
el periodo 1964-1970, mientras las lineas aéreas regulares mostraban
en igual tiempo un coeficiente de expansion del 15,3 por 100. Acuso al
transporte aéreo no regular en gran escala de distorsionar la posibili-
dad de ajustar la capacidad al crecimiento del trafico y, consecuente-
mente, la de obtener factores de ocupacién aceptables.

En una Conferencia técnica de IATA celebrada en Dublin en 1972,
el director general hizo un llamamiento a los Gobiernos para una solu-
cion unificada de los problemas presentados por el trafico «a la de-
manda~», calificando la necesidad de encontrar esta solucién como
«desesperada e inmediata».

Hay que reconocer que junto a las criticas de los primeros tiempos
de reaccién contra el charter, que a veces fue violenta e incluso dra-
matica, también se alzaron voces moderadas y conciliadoras que desde
el propio campo de los responsables del transporte regular propugna-
ban soluciones de coexistencia y armonia.

b) Una segunda fase de reaccién ante la generalizacion del char-
ter fue la de crear las Compaiiias de transporte regular, filiales que
pudieran dedicarse al charter libremente, sin los condicionamientos
impuestos por las normas de IATA.

La existencia de estas Compaiiias filiales ha sido objeto de criticas,
ya que suponen para las Compaiiias chuarter independientes una con-
currencia muy desigual, pues tienen todo el soporte o al menos parte
del apoyo de su Compailia principal, en el orden financiero, de mate-
rial, mantenimiento, comercializacion, etc. En la Reunién que la «Aso-
ciacion Internacional de Compaiiias Charter» (IACA) tuvo en Palma
de Mallorca, en octubre de 1975, se traté de este problema y se informé
que la Compaiiia Balair, por ejemplo, ofrecia vuelos charter usando la
gran capacidad de los aviones de Swissair. Esto debe considerarse
como una competencia injusta a las empresas charter independientes
que no tienen esta posibilidad. Después de discutirse el asunto y de

72




EL TRANSPORTE AEREO TURISTICO

reconocer que no era facil evitar el intercambio de aeronaves entre
las Compaiiias regulares y sus filiales, se recomendé que se tomara
accion al respecto. IACA se dirigira a la CEAC y a las autoridades de
Aviacién Civil de Europa solicitando que el certificado de competencia
se conceda Unicamente a las empresas aéreas que tengan su propio
mantenimiento y elementos respecto a las aeronaves que operen, em-
pleen sus propias tripulaciones para estas aeronaves y no les sea per-
mitido vender plazas en aviones que no sean de su propiedad o tengan
en arrendamiento por un periodo minimo de seis meses.

c¢) Una tercera forma de enfrentarse con el problema competitivo
fue la de realizar vuelos charter las propias Compaiiias regulares. La
limitacién que respecto a ello se imponia a estas Compaiiias venia
establecida por la propia IATA en su resolucién 045. La realidad es
que, a pesar de esta resolucién restrictiva en su origen para evitar la
propia competencia entre las empresas regulares, se generaliz6 la in-
troduccion de estas Compaifiias en el mercado del charter bajo férmu-
las variadas.

La practica de los vuelos charter por parte de las Compaiias regu-
lares es hoy muy frecuente en todas sus formula.s inclusive tour, vue-
los de afinidad, especiales, etc.

d) La ultima fase de introduccién de las Compaifiias regulares en
este mercado ha sido llamado el part-charter. Las tarifas de grupo y
promocionales se fueron creando y aplicando por las compaiias IATA
y se generalizaron paralelamente al desarrollo del charter. Las Com-
panias regulares justifican esta actitud en una necesidad de defenderse
ante la competencia del charter. No obstante, la razén fundamental
del descenso que las Compafias regulares fueron sufriendo en los
coeficientes de la ocupacion de sus flotas fue la introduccién en el
mercado de los aviones de gran capacidad sin un crecimiento paralelo
de la demanda. El bilateralismo era la féormula basica del transporte
regular y en muchos casos generaba un entramado de rutas y frecuen-
cias sin base en una programacion econémica y en un estudio de las
posibilidades de la demanda en relacién con la capacidad ofrecida.
Razones de prestigio mantenian una evidente desproporciéon entre
oferta y demanda con el consiguiente desequilibrio que produce no
cumplir con esta antigua y hasta ahora insustituible ley basica de la
economia de mercado. Esta fue, en realidad, la que parece motivacién
primordial de aquel desequilibrio y no la generalizacion del mercado
charter. En el periodo 1964-1973 se multiplicé por tres la capacidad
ofrecida por los servicios regulares. Para mantener un nivel de ocu-
pacion similar, las Companias regulares extendieron el sistema de tari-

73




Francisco LousTAU FERRAN

fas promocionales y los pasajeros con tarifa reducida fueron aumen-
tando en nuamero, disminuyendo a su vez el porcentaje de pasajeros
con tarifa normal. En 1963, por ejemplo, los pasajeros de tarifa normal
en la regiéon del Atlantico Norte, y concretamente de la Compafia Pan
American, constituian el 46 por 100. En 1973 este porcentaje bajo al
17 por 100.

La necesidad de cubrir ese exceso de capacidad cred la discutida
figura del part-charter. Se trata de llenar los asientos vacios de un
vuelo regular con pasajeros de tarifas especiales. Es una combinacion
en un mismo vuelo del trafico regular y del charter. Junto a los pasaje-
ros que han abonado su tarifa regular elevada se introduce en el
mismo avién un grupo de pasajeros calificados part-charter (charter
worthy group).

En este problema conflictivo y competitivo entre el transporte re-
gular y el charter resulta curioso observar como en los primeros tiem-
pos eran las lineas regulares las que se quejaban de que las «no
regulares» se llevaban su mercado. Hoy son éstas también las que
acusan a las regulares de introducirse en el suyo.

La reciente Conferencia Especial de Transporte Aéreo convocada
por OACI y celebrada en Montreal (Canada) del 13 al 268 de abril de
1977 ha tratado estos temas detenidamente. El orden del dia de esta
Conferencia contenia cuatro puntos: 1} Cumplimiento de las tari-
fas; 2) Criterios referentes al transporte aéreo internacional no regu-
lar; 3) Regulacién de la capacidad de los servicios de transporte
aéreo internacional, y 4) Mecanismo de fijacion de las tarifas de
pasajeros y carga en el transporte aéreo internacional.

Aunque la complejidad del problema y la variedad de opiniones
y de posturas no hacen facil el poder llegar a soluciones concretas, es
indudable que su estudio en profundidad va marcando pautas de
posible armonia en un ordenamiento general que satisfaga los mu-
chos intereses en juego.

De la importanciea que ademaés todo ello representa para el turis-
mo, dejé constancia en esta Conferencia especial de OACI el obser-
vador de la Organizacion Mundial de Turismo que asisti6 a sus deli-
beraciones. Tanto la OMT, de reciente creacién, como su predecesora
la UIOT contemplan esa intima relacién e interdependencia que existe
entre el turismo y el transporte aéreo. Los estudios realizados por
estos organismos demuestran la aportacién del turismo al desarrollo
del transporte aéreo y al progreso econémico y social. Segan los
calculos de la OMT las llegadas turisticas, tanto nacionales como in-
ternacionales, alcanzaron la cifra de 1.000 millones en 1875. De ahi
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que el interés del presente y el futuro del transporte aéreo sea tam-
bién vital para el turismo. Y todo ello represente, a su vez, un consi-
derable factor para el bienestar econémico y social de los pueblos.

Puede, pues, concluirse que el ordenamiento internacional debe
mostrar atencién especial al transporte aéreo turistico por lo que re-
presenta, tanto en el orden general del transporte, como en el feno-
meno sociolégico del turismo y en el contexto econémico de los paises.
Se deben coordinar todos sus componentes y contemplar todos los in-
tereses concurrentes, con lo que podra lograrse en este importante
sector ung armonia y una cooperaciéon de la que tan necesitada esta
la siempre tense y conflictiva Comunidad internacional.

Francisco LOUSTAU FERRAN
Doctor en Derecho. Coronel Auditor del Aire
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