CAPITULO PRIMERO

ORIGEN

a) Histdrico.

El vocablo charter nace historicamente en el
derecho maritimo charter party o partie), carta
partida que instrumentaba el contrato de transpor-
te maritimo a través de un doecumento (carta) que
se dividia en dos partes, cada una de lag euales que-
daba en poder de los contratantes (transportador vy
cargador) asegurando ¢l fiel cmplimiento del con-
venio celebrado.

Naturalmente, la palabra charter, de origen an-
glosajon v que no tiene traduceién precisa en nues-
tro idioma ecastellano, referida al transporte aéreo,
varia sustancialmente sa significacién en nuestros
dias, y, a pesar de log ingentes esfuerzos en suplirla
por otros términos conceptuales, ninguno de los
propuestos ha sido suficientemente comprensivo da
su contenido y alcance.



12

b) Normativo: Convenio de Chicago de 1944.

El nacimiento de la tematica en el derecho po-
sitivo parecicra gestarse en los articulos 57 y 6° del
Convenio de Chicago de 1944 () euando regula los
servicios aéreos regulares v los “no regulares”.

El articulo 5%, bajo el epigrafe Derecho de Vue
lo en Servicios No Regulares, dice:

“Cada Estado contratante conviene en que todas las
aeronaves de los demds Estados Contratantes que no
se utilicen en servicios internacionales regulares ten-
dran derecho, de acuerde con lo estipulado en el
Convenio, a penetrar sobre su territorio o sobrevo-
larlo sin escalas, y a hacer escalas para fines no co-
merciales, sin necesidad de pedir permiso previo, y
a reserva del derecho del Estado sobrevolado de
exigir el aterrizaje. Sin embargo, cada Estado con-
tratante se reserva, por razones de seguridad de vue-
lo, el derecho de exigir que las aeronaves que deseen
volar sobre regiones aéreas inaccesibles o que no
cuenten con instalaciones y servicios adecuados para
la navegacion aérea, sigan las rutas prescriptas u ob-
tengan permisos especiales para tales vuelos, Si di-
chas aecronaves se utilizan en servicios distintos de
los aéreos internacionales regulares, en el transports
de pasajeros, correo o carga por remuncracion o al-
quiler, tendran también el privilegio, con sujecion a
las disposiciones del articulo 7% de embarcar o de-

(") Loustav FerrAN, Francisco, Los Vuelos Charter (problemd-
tica juridica), Madrid, 1972,
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sembarcar pasajeros, carga o correo, sin perjuicio del
derecho del Estado donde tenga lugar el embarque
o desembarque a imponer las reglamentacicnes, con-
diciones o restricciones que considere convenientes”.

Kl articulo 62, bajo el titule Servicios Aéreos
Regulares, expresa:

“Ningin scrvicio internacional regular podra explo-
tarse en el territoric de un Estado contratante, ex-
cepto con ¢l permiso especial u otra autorizacion de
dicho Estado y de conformidad con las condiciones
de dicho permiso o autorizacion”.

De la exégesis literal de los articulos prece-
dentes surge una mayor liberalidad para las em-
presas aéreas explotadoras de servicios aéreos no
regulares en detrimento de los regulares; ya que
la regla en el articulo 5° es la “liberalidad” y la
excepeién es la “restriccion”, mientras que la regia
general en el articulo 6° es la prohibicién y la via
excepeional es el permiso o autorizacion.

Sin embargo, en opinién del jurista espafiol
Loustau Ferrdn () y del doctor Forn (°) en nues-
tro pais, la “liberalidad” es mas aparente que real,
toda vez que los Iistados, a través de convenios bi-

{?) Loustau FERRAN, Francisco, Los Vuelos Charter, cit., Ma-
drid, 1972

{%) Forn, José Roberto, EI Transporte Aéreo No Regular y €l
Charter Aerondutico en la legislacion argentina, VIII Jornadas Na-
cionales de Derecho Aeronautico y Espacial, Rafaela, 1976,
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laterales relativos al transporte aéreo regular han
autorizado sistemdticamente este trafico y simulta-
neamente se ha omitido toda referencia al trans-
porte aéreo no regular, lo que evidencia un signo
demostrativo del diferente tratamiento que los Es-
tados signatarios del Convenio, le han dado a am-
has actividades.

De una interpretacion historico - finalista del
(‘onvenio de Chicago de 1944, se infiere que el mis-
mo pretendié fomentar el servicio aéreo no regular
frente a una situacion factica que se planteaba en
esos momentos eriticos de las postrimerias de la
Negunda Guerra Mundial, frente a una flota aérea
inactiva que, con algunas reformas, podia volver
a prestar servicios en transportes de paz, y, a un
experimentado equipo de pilotos que deseaban re-
integrarse a la vida civil, aportando sus servicios
profesionales.

Las primerag experiencias de vuelos distintos
al transporte sistematizado, utilizando la nomen-
clatura de Sundberg (*) se dieron cuando la agen-
cia de viajes Cook and Son Ltd., en 1927 contratd
un charter eon la Reynold Airways para efectuar
una excursién en la gue participaron cuatro per-
sonas.

En su enjundiosa obra sobre el Charter, Jacob
Sundberg cita a organizadores de festivales aéreos
que contrataban a los aviadores intervinientes, que

(*) Sunveerc, Jacob W.F., Air Charter. A Study in Legal De-
velopment, Norstedt & Soners Forlag, 1961,
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tenian cardcter de explotadores de aeronaves con
las que participaban en forma de charters (°).

Menciona este autor distintas operaciones
vinculadas al turismo, taleg las convenidas entre
empresas maritimas y aéreas para complementar
la atencién de sus pasajeros {(ej.: Lloyd con Luf-
thansa), como otras de las modalidades de trans-
porte no sistematizado.

Las formas de coniratacion de aeronaves (lo-
caciones, fletamentos, ete.) se multiplicaban deri-
vadas de una combinacién de factores diversos, a
saber: aumento del costo y capacidad de las aero-
naves, diferencias estacionales en los traficos de
las diversas lineas, el erecimiento de la demanda
de trafico en proporciones insospechadas, todo lo
cual motivd, que las empresas aeronavegatorias
recurrieran a este tipo de contratacién sui generis
para resolver sus propios problemas de transporte.

T curso de los acontecimientos deshordaba el
orden juridico normativo que tibiamente regulaba
el Convenio de Chicago (1944), lo que motivé una
mayor precision del articulo 5 de dicho orde-
namiento en aras de elaborar una definicion del
Servicio Internacional Regular.

¢} Labor de la Organizacién de la Aviacién Civil Internacional.

El segundo intento de perfilar los aleances de
los articulos 5° y 6° del Convenio de Chicago de
1944, es asumido por la Organizacion de la Avia-

(*) SunpBERG, ob. cit., pig. 6.
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cién Civil Internacional (0. A. C. 1.) organismo in-
ternacional que considerd mis practico elaborar los
requisitos tipificantes del vuelo regular ante el
cardcter amplio e indefinido del término “no re-
gular”, contenido en ¢l articulo 3 del Convenio
precitado.

5110 de mayvo de 1952 elabora un documento,
individnalizado como el 7278 /841, que contiene
los requisitos del Servicio Aéreo Internacional Re-
gular, entendido comno una serie de vuelos que rea-
nen las siguientes caracteristicas:

a) Pasa por el espacio aéreo de dos o mas FEs-
tados.

b) Se realiza con acronaves para el transporte
de pasajeros, earga 0 ¢OTTEO.

¢) Se llevan a cabo con el objeto de servir el
trafico entre dos o més puntos que son siem-
pre los mismos.

d) Se ajustan a un horario publicado previa-
mente, o,

&) Modiante vuelos tan regulares y frecuentes
como para constituir una serie sistematica (4).

Simultincamente la Asociacién de Transporte
Aéreo Internacional (1. A.T. A.), organismo que
aglutina a lag empresas explotadoras aéreas priva-
das internacionales, habia adoptado va en 1949 la

(®) Mateesco MarrE, Nicolas, Traité de Droit Aérien Aéro-
nautigue, Paris, 1980, Troisieme edition, Editions Pedone, pag. 103,
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Resolucién 045 por la cual se reafirmaba la supre-
macia de los servicios aéreos regulares, mediante
restricciones impuestas a los no regulares.

Una nota distintiva, que admitida por la
I.A.T. A, llev) a esta asociacion a reconocer el
part-charter en vuelos de linea regulares —venta
individual para vuelos regulares a pasajeros que
componen un grupo calificado para charter (7)—,
es que en el servicio regular, es el transportador o
porteador aéreo el que solicita la demanda de pa-
sajeros, mientras que en el charter es la “deman-
da organizada” la que solicita la oferta del trans-
portador.

d) La Comisiéon Furopea de Aviacion Civil (C.E.A.C.)
y el Acuerdo de Paris de 1956.

Ante la dificultad de lograr un concepto, v
una clara y precisa delimitacién sobre los llamados
“vuelos no regulares”, en 1954 se retine en Estras-
burgo una comisiéon para la coordinacion del trans-
porte aéreo en Europa, tras lo cual, a raiz de la
decision de constituir una Comisién Europea de
Aviaetén Civil (CEAC), un afio més tarde, en 1955,
va en vigencia, fue convocada a iniciar sus sesiones.

De su proficua labor culmina la redacecién de
un texto que fue aceptado en forma undnime, y

(?) Suirez pe ArnEDO, Maria Elena, Interdependencia entre la
problemdtica del Derecho Pablico y del Derecho Privado, IX Jor-
nadas Nacionales de Derecho Aeronautico y Espacial,. IN.D AE,,
Calafate, 1977.
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que se abrid a la firma en 1956, conocido como el
Acuerdo Multilateral relativo a Derechos Comer-
ctales de los Servicios Aéreos No Regulares Euro-
peos, que pretendié delimitar el alcance del artica-
lo 5° del Convenio de Chicago de 1944 sobre servi-
cios de vuelos no regulares, vy donde aparece por
primera vez una enumeracion casuistica que, sin
agotarse en si misma, permite an acercamiento a
los elementos caracterizantes y diferenciadores de
los servicios regulares y no regulares.

Se especifico a tal fin, que en la categoria de
Servicios Aéreos No Regulares se incluian los vue-
los ecumplidoes por razones humanitarias o de emer-
gencia; los taxis aéreos limitados a un maximo de
seig pasajeros, cuyo destino sea elegido por el usna-
rio; los viajes en que el espacio total de 1a aeronave
es tomado por una sola persona fisica o juridica
para su propio transporte o el de su personal o
mercanciag, siempre gue no revenda al piblico par-
te alguna de la capacidad de la nave, y los vuelos
aislados (*).

El Acuerdo de Paris se firm6 cuando atiin no
se podia prever el auge de los vuelos, que distin-
tos de los regulares y en muy variadas formas
se iban a producir en los afios subsiguientes, y
es ese temperamento el que plasmé su predmbulo
cuando expresa el deseo de que los Estados lleguen
a un amplio acuerdo que regule el derecho de sus

(®) VmEeLa Escarana, Federico N., Derecho Aerondutico, To-
mo III, Ed Zavalia, 1973, pags. 310 - 311. Looustau FERRAN, Frano-
cisco, ob. cit., pags. 47 y 48.
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respectivas aeronaves comerciales a embarcar o
desembarcar pasajeros, carga o correo en vuelos
internacionales por remuneraciéon o alquiler, dis-
tintos de los servicios internacionales regulares.

Sin embargo, esta liberalizacién que propug-
naba el Acuerdo, encuentra su limite normativo en
el artienlo 22 que expresa:

“Todo Estado contratante podrd exigir que se sus-
pendan las actividades especificadas en el pérrafo
segundo si considera que son perjudiciales para los
intereses de sus servicios aéreos regulares explotados
en los territorios a que es aplicable el acuerdo”;

es deelr, se crea un enfrentamiento, en alguna me-
dida contradictorio entre el principio de la “quinta
libertad” comercial (Chicago 1944) frente a la so-
berania del Iistado sobre su espacio aéreo subya-
cente, que dio origen a la famosa Teoria Argen-
tina de Derecho Aéreo Internacional elaborada por
el jurista argentino doctor Enrique Ferreira (°),
que bajo el lema de su tesis “dominio del aire bajo
el imperio del derecho” se opone en forma termi-
nante a la Quinta Libertad contenida en el Conve-
nio de Chicago de 1944.

Iista compleja problematica, que ponia a los
Estados frente al dilema de reorganizar el trans-
porte aéreo internacional sobre la base del mante-

{°} FermEra, Enrique, Doctring Argentina de Derecho Interna-
cional Aéreo, Universidad Nacional de Cérdoba, 1946 - 1948,
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nimiento del prineipio de soberania v la coexisten-
cia de intereses a través de acuerdos bilaterales, no
stgnificé ningdn eambio estructural importante.

e} La Resolucidn 045 - IATA.

La Asociacién de Transporte Aéreo Interna-
cional (ILA.T.A.) adopté en 1949 una resolucién
(045), que fue pieza clave para sus empresas frans-
portistas miembros en materia de charter ('°).

Establecia esta reglamentacién la separacion
entre los Servicios Aéreos Regulares y el Charter,
¥, entre las modalidades propias de este dltimo,
podemos ecitar:

1) Por cuenta propia,

2} de Afinidad, y

3) para desplazamiento con el propésito de am-
pliar estudios de estudiantes matriculados en
centros reconocidos oficialmente.

Su caraecteristica principal fue tomar como ba-
se el avién completo, v no la contratacién pareial o
part-charter de la aeronave, siendo su dmbite de
aplicacién la zona del Atlantieco Norte.

Sin perjuicio de que el viaje de “grupos de
afinidad” aumentaba en popularidad, resulté muy
dificil la composicién de los grupos y, por tal mo-
tivo, en junio de 1972, la Junta de Aeronautica Ci-

('®) Murry, Anibal Horacio, Los Vuelos Charter, AL ADA.,
noviembre 1980,
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vil de Estados Unidos aplazé la aprobacién de la
resolucion 045.

Recientemente, en 1978, la Junta de Aerondu-
tica Civil de los Estados Unidos adopté un nuevo
reglamento de caracteristicas liberales conocido co-
mo Public Charters, que se caracteriza por la eli-
minacién de log requisitos relativos a la compra
anticipada de los pasajes, a la estadia minima, a
la tarifa en base de rebajas, v a los grupos inte-
grados por un nimero minimo de personas, cate-
goria que actualmente tiene vigencia en los vuelos
del Atlantico Norte.



