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INTRODUCCION

Las infraestructuras aeroportuarias de la Argentina y de la Region Metropolitana de
Buenos Aires (RMBA) han experimentado profundas transformaciones desde 1990. El
principal objetivo de este trabajo se centrd en el anlisis de dichas transformaciones que
han tenido lugar en del denominado Sistema Aeroportuario Metropolitano de Buenos
Aires (SAMBA), dentro del contexto de una fuerte insercion de la economia global en
la RMBA.

Para realizar este analisis se retomaron los principales rasgos evolutivos del transporte
. . 0 5 .

aéreo, del mercado aerocomercial y aeroportuaria —principalmente desde el

fortalecimiento de la hegeménica economia global- con el fin de contextualizar a las

distintas problematicas que son expuestas en esta investigacion.

En el desarrollo, se hizo hincapié en las transformaciones de infraestructura de los

distintos aeroédromos y aeropuertos de uso piblico desde 1990 hasta la actualidad.

Ademas, es posible diferenciar los otros cambios evolutivos de estas infraestructuras

aeroportuarias localizadas en la RMBA basadas en transformaciones de sus
caracteristicas, evolucion de los distintos tipos de gestion aeroportuaria, de los cambios

en los aspectos economicos y se analizan algunos rasgos territoriales de los aeropuertos.

Esta investigacion finaliza con el estudio de los roles de los dos aeropuertos mas
significativos del SAMBA (Aeroparque y Ezeiza) marcando las necesidades y ventajas
para la RMBA en materia aeroportuaria. Asi se analizaron los variados proyectos
alternativos que posibilitarian contar con un sistema aeroportuario mas eficiente. Este
altimo rasgo, indudablemente llevo a abordar —aunque de forma elemental- algunos

aspectos de la relacion entre la RMBA y sus aeropuertos.

Objetivos

Una serie de objetivos de segundo rango, surgidos de pequefios interrogantes, son los
que han dado cuerpo y han guiado esta investigacion. Por un lado, uno de estos

objetivos se basé en analizar la incidencia de la economia global en el proceso de
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transformacion y modernizacion aeroportuaria del SAMBA. Por otro lado, también se
buscod realizar un estudio evolutivo del SAMBA, describiendo las caracteristicas de
infraestructura, servicios, usos y procesos de modernizacion aeroportuaria, en funcion
de los cambios a nivel de la economia global. Otro de los objetivos se centrd en
verificar si el sistema aeroportuario funciona o no como un nodo complejo o hub de
transporte aéreo en las distintas escalas (nacional, regional e internacional) y estudiar en
qué medida las inversiones realizadas y proyectadas, tienden o no a transformar a los
aeropuertos del SAM en nodos complejos y areas de desarrollo economico-territorial.
Por otro lado, también se estudiaron los distintos proyectos y alternativas del SAM
(particularmente del subsistema Ezeiza-Aeroparque) y se desarrollaron algunos
sefialamientos respecto del mismo, identificando los distintos actores, sus posiciones e
intereses. Por ultimo, otro objetivo planted la necesidad de analizar el papel
estructurador, a nivel del espacio metropolitano, de los aeropuertos del SAMBA y sus
transformaciones territoriales recientes y de determinar los beneficios en términos de

competitividad territorial que tales transformaciones le incorporan a la RMBA.

Hipotesis

—> bo-

I 2.
Estos objetivos llevaron a configurar una serie de hipotesis sobre este analisis que
necesitaron ser comprobadas en esta investigacion. Las grandes hipotesis iniciales

fueron las siguientes.

En primer lugar, las transformaciones en la infraestructura del SAM, se vincularian con
los cambios en la base economica metropolitana y nacional, e intentan responder a ellos
en alguna medida, que esta tesis intenta dimensionar. Por otro lado, las
transformaciones en el sistema de circulacion global, y en este caso, particularmente en
el sistema de transporte aéreo, inducirian a un replanteo de la forma y la estructura del
tejido metropolitano en el que se insertan dichas infraestructuras. Estas infraestructuras
podrian ser consideradas como factores de atraccion o localizacion para actividades
conexas (plataformas logisticas, produccion industrial, centros empresariales, etc.). Las
actividades econéomicas y productivas involucradas en la operacion de los distintos
aspectos de este modo de transporte serian actividades de alto valor agregado que
podrian convertir al area aledafia a un aeropuerto en un tecnopolo y/o un polo de

servicios avanzados.
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En segundo lugar, el sistema aeroportuario metropolitano no se adecuaria
completamente ni a las caracteristicas de la economia global, basada fundamentalmente
en requerimientos criticos de aumento de fluidez, ni a los patrones mas avanzados del
transporte aerocomercial actual. La evolucion hacia el rol de centros de conexion o
hubs, no se habria producido aun. En este marco, no solo seria oportuno indagar el por
qué de esta situacion (a nivel de las caracteristicas de la infraestructura aeroportuaria
presente, las politicas gubernamentales y las estrategias empresariales aplicadas desde
hace una década) sino también anticipar las consecuencias potenciales de la puesta en

marcha de este tipo de funcionamiento, tanto a nivel territorial como socio-economico.

Por ultimo, las politicas de inversion y de concesion aeroportuaria se habrian planteado
para el corto plazo, lo que podria ser catalogado como inadecuado en un modo de
transporte que basa su fuerte dinamismo en las estructuras fijas e inversiones de gran

envergadura con politicas, instrumentos y marcos regulatorios de largo plazo.

Estructura de la tesis

Para llegar a estudiar las transformaciones del SAMBA se debieron tener en cuenta
varios aspectos. En este analisis evolutivo, se estudian las caracteristicas del desarrollo
del transporte aéreo (del mercado aerocomercial, de los avances técnicos y tecnologicos
de la aeronautica y de la evolucion de la gestion aeroportuaria, entre otras cosas). A
partir de ahi, se analiza el desarrollo, las caracteristicas y los cambios de los aeropuertos

del SAMBA desde la década del noventa hasta la actualidad.

La primera parte del trabajo se dedica a contextualizar la investigacion realizando un
estado de la cuestion y un marco tedrico-conceptual que ayudara al lector a identificar: :
ciertas caracteristicas de temas tan especializados, como ser el transporte aéreo y el
desarrollo aeroportuario. A su vez, esta contextualizacion se encuentra
permanentemente asociada a la evolucion de la economia global, manteniendo una
relacion constante entre el transporte aéreo y el marco socioeconomico y politico a

escala planetaria.
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Dentro de esta primera parte, encontraremos un capitulo dedicado a relatar de forma
breve la historia del transporte aéreo desde su origen hasta la década del setenta
(capitulo 1), otro que se centra en la vinculacion y la interaccion entre la economia
global y el transporte aéreo (capitulo 2), otro que hace hincapi¢ en los cambios
generales de las infraestructuras aeroportuarias como consecuencia del desarrollo
aerocomercial y aeronautico (capitulo 3) y finalmente, un capitulo que analiza la
evolucion del transporte aéreo argentino a partir de los profundos cambios
socioeconomicos y politicos que tuvieron lugar desde la década del noventa (capitulo

4).

La segunda parte de la investigacion se encuentra dedicada al propio analisis de las
transformaciones del SAMBA desde el afio 1990 hasta la actualidad. En esta parte se
recalcan cuestiones como la insercion de la economia global en la RMBA, los cambios
en la gestion aeroportuaria de este sistema, la evolucion del mercado aerocomercial
metropolitano, de la aviacion general y de la militar, el desarrollo econoémico de los
diferentes aeropuertos del SAMBA vy las transformaciones de la infraestructura de estos
aeropuertos y aerddromos que tuvieron lugar desde 1990. La insercion de la economia
global en la RMBA, la vinculacion de esta economia con el transporte aéreo y el
desarrollo del mercado aerocomercial metropolitano son tratados en el capitulo 5. El
siguiente capitulo (el nimero-6) se centra en las transformaciones de los aeropuertos
dedicados a la aviacion general, mientras que las transformaciones de los aeropuertos
dedicados a la aviacion militar son tomadas en el capitulo 7. Los estudios de los
cambios incluidos en el proceso de transformacion y modernizacion aeroportuaria de las

infraestructuras dedicadas a la aviacion comercial son expuestos en el capitulo 8.

La tercera parte se encuentra constituida por el analisis de las caracteristicas actuales y
futuras del SAMBA. En el capitulo 9 se encuentra un analisis sobre el funcionamiento
actual de los aeropuertos de Ezeiza y Aeroparque. Los grandes proyectos de
transformacion aeroportuaria disefiados desde 1990 hasta la actualidad se mencionan en
el capitulo 10. Aqui se incluyen los grandes proyectos de ampliacion y modernizacion
de Don Torcuato y de San Fernando, y ademas se encuentra el analisis sobre el futuro
del Aeroparque, destacando las causas de la bisqueda de alternativas para este

aeropuerto, las alternativas aeroportuarias proyectadas y el debate que hay detras de
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estos proyectos. El ultimo capitulo de esta parte (el capitulo 11), desarrolla la relacion

entre el SAMBA y la RMBA dejando algunos interrogantes finales.

Las reflexiones finales de la presente investigacion se encuentran desarrolladas en el

apartado de las conclusiones.

Consideraciones metodologicas

El estudio acerca del SAMBA esta acotado a los distintos aerodromos y aeropuertos de
uso publico, sin tener en cuenta que organismo o institucion posee facultades de gestion

en cada uno de ellos.

Para investigar el sistema aeroportuario metropolitano, se estudiaron las distintas
actividades que tienen lugar en estos aeropuertos como: la aviacion comercial (de

pasajeros y de cargas), la aviacion general y la aviacion militar.

Los aerddromos y aeropuertos incluidos en el sistema aeroportuario metropolitano son
todos aquellos comprendidos dentro de la RMBA, tal como se define mas abajo, y no
segun la calidad o envergadura de la infraestructura aeroportuaria, ni por sus usos.
Destaco este punto ya que el Organismo Regulador del Sistema Nacional de
Aeropuertos (ORSNA) denomina Sistema Aeroportuario Nacional a los aerédromos y
aeropuertos ubicados dentro de los limites nacionales que cumplen con ciertas

caracteristicas que miden la calidad de un aeropuerto.

La delimitacion geografica que acota, en este trabajo, al Sistema Aeroportuario

Metropolitano se restringe a los siguientes agregados territoriales:

e Ciudad Autonoma de Buenos Aires.

@ Graﬁ Buenos Aires (GBA): 25 partidos del conurbano bonaerense. e

e Resto de la RMBA: (15 partidos) Zarate, Campana, Exaltacion de la Cruz, Escobar,
Pilar, Lujan, General Rodriguez, General Las Heras, Marcos Paz, San Vicente,

Cafiuelas, Brandsen, Ensenada, Berisso y La Plata.
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Se eligio esta delimitacion geografica debido a que esta misma delimitacion es la que se
tomé en el Programa de Estudios sobre Reestructuracion Metropolitana en Buenos
Aires (PROREMBA)', del cual forma parte este trabajo de investigacion. Esto haria

posible la complementacion tematica de este estudio en una investigacion mas amplia.

Este trabajo estuvo sujeto a revisiones y ajustes tedrico-metodologicos periddicos en
virtud y aprovechamiento de la dinamica de discusion y trabajo colectivo en el proyecto
de investigacion en el que se inserta. Por otro lado, el trabajo se complementé con la
inclusion de informacién proveniente tanto de fuentes primarias como de fuentes
secundarias, realizando en todos los casos una lectura critica de los contenidos. Hay-que-
destacar-que los responsables de todos los aeropuertos dedicados a la aviacion general
han sido entrevistados con una unica planilla de preguntas abiertas y cerradas que se
adjuntd en el anexo IV de este trabajo. También se han entrevistado a algunos
responsables de los aeropuertos dedicados a la aviacion militar. En el caso de los
aeropuertos dedicados a la aviacion comercial (Aeroparque y Ezeiza), fue imposible
concretar alguna entrevista por las reiteradas oposiciones por parte de los representantes
de “Aeropuertos Argentina 2000 S.A.” que no querian contestar las preguntas de la
grilla. En este caso se trabajo, mas que nada, con informacion secundaria de revistas

especializadas, periddicos de difusion masiva y de algunas otras publicaciones.

Con respecto a los distintos proyectos alternativos, que surgieron como consecuencia de
una supuesta necesidad de cambio en el SAMBA, solo se tomaron en cuenta aquellos
que fueron ampliamente difundidos, elaborados por instituciones ptblicas o privadas o

de otros profesionales investigadores en esta materia.

El Gltimo aspecto consiste en destacar algunos problemas que surgieron durante la
investigacion, vinculados a la obtencion de cifras estadisticas. La imposibilidad de
conseguir ciertos datos llevo a contar con series escasas y discontinuas en algunos
casos. Por lo tanto, puedo agregar que las tablas 10, 11, 12, 13, 14, 15 y 16 (incluidas en
el punto 5.2.2) no contienen las series deseadas ni comparten el mismo intervalo
cronolégico (lo cual también fue pretendido), pero igualmente pienso que ayudan a

inferir ciertas cuestiones importantes de este trabajo.

' El PROREMBA funciona en el Instituto de Geografia, Facultad de Filosofia y Letras, Universidad de
Buenos Aires.
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Capitulo 1

Breve Historia del Transporte Aéreo

Hasta la Década del Setenta



1 BREVE HISTORIA DEL TRANSPORTE AEREO HASTA LA DECADA DEL
SETENTA

1.1 Historia del transporte aéreo

Se puede afirmar que la idea de volar fue considerada siempre como una subversion del
orden natural de las cosas, un pensamiento no sélo absurdo, sino también pecaminoso e

infernal.

La antigiiedad clasica dedico al vuelo la bella leyenda de Dédalo e Icaro, pero, para
subrayar la temeridad de la empresa, la concluyd con el tragico fin del soberbio
personaje volador. “En la Edad Media la idea del vuelo se colora con las mas negras
tintas: es una expresion demoniaca y se asocia a los ritos de magia, al
desencadenamiento de las fuerzas ocultas rebeldes a Dios y a su Voluntad” (Bridges,
1965:]).| El vuelo es para el hombre de aquellos siglos un hecho sobrenatural,

absolutamente impropio de la naturaleza humana.

Ya en los finales de la Edad Media, entre los afos 1486 y 1515, Leonardo Da Vinci
escribio sus dos célebres tratados sobre el vuelo de los pajaros. Las sorprendentes y
admirables paginas de Leonardo fijan con claridad y precision los métodos y limites de

vuelo. Poco mas de 250 afios después, el hombre pudo realizar su primer vuelo.

1. 1.1 Las aeronaves

Los globos

El primer experimento de vuelo real, determinante para el desarrollo de la navegacion
aérea, fue el de los hermanos Joseph y Jacques Montgolfier en junio de 1783. Su nave
consistia en un enorme globo sin pasajeros que alcanzo6 una altura de casi 2000 metros.
El principio del invento era simple: encendiendo fuego bajo un globo de material ligero,
el globo se inflaba y elevaba, porque el aire caliente de su interior era mas liviano que el
aire circundante. La noticia de la empresa de los Montgolfier alent6 otros intentos. El 21
de noviembre de 1783 en Paris, el joven noble Pilatre de Rozier fue el primer pasajero

que surco los cielos en un globo aerostatico que tenia un quemador. Pocos dias después,



el fisico Jacques—Alexandre Charles repitio el experimento con un modelo
técnicamente mas avanzado, que utilizaba el hidrogeno en lugar de aire caliente: habia

nacido el globo aerostatico a gas.

Los mas livianos que el aire, principalmente se usaron para realizar demostraciones de
vuelo. Tiempo después, estas aeronaves fueron utilizadas para vuelos turisticos de
observacién y vuelos militares. El primer servicio practico de correo aéreo en globo fue
durante la guerra franco-prusiana de 1870. “Durante el sitio de Paris la ciudad se
comunico con el resto del mundo a partir del 25 de septiembre de 1870 por medio de un
servicio de globos libres que sacaban correspondencia y palomas mensajeras que la

traian” (Potenze, 1997:1).

Los dirigibles

Como las aeronaves a gas no permitian un manejo de los globos, se empezo6 a proyectar
una nave dirigible, movida por medio de hélices. Esta se pudo realizar después de que
se inventara el motor de bencina, mucho mas liviano y potente que el de vapor. El
primer vuelo significativo de un dirigible tuvo lugar sobre el Lago Constanza
(Alemania) en junio de 1900. Su inventor fue el conde aleman Ferdinand von Zeppelin.
Desde entonces el dirigible tuvo bastante difusion y fue empleado con fines militares en
la Primera Guerra Mundial. Se convirtid asi en simbolo del progreso técnico, pero
pronto fue abandonado a causa de las tragedias provocadas por el uso del hidrogeno, un

gas inflamable.

Los aviones

En 1800, el britanico George Cayley fund6 la aerodinamica (ciencia que estudia las
condiciones en las cuales el aire puede mantener en vuelo un objeto mas pesado que €l)
y descubrié que para ello se necesitaban alas fijas, timén y un motor propulsor. En
1903, los hermanos Wright volaron por primera vez en un aeroplano a motor.
Algunos de los primitivos modelos de aviones estaban inspirados en los disefios
realizados por Leonardo Da Vinci y construidos en madera liviana y tela. Estas naves

requerian del piloto un gran esfuerzo para mover las alas y la mayoria nunca levanto
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vuelo. Los Wright hicieron los primeros vuelos con planeadores de su construccion, y

aunque muchos terminaron mal, ellos no se desanimaron.

De nifios, sofiaban con la idea de hacer volar sus bicicletas. Con esta idea en sus mentes,
los hermanos Wilbur y Orville Wright marcaron los primeros pasos de la aviacion
mundial. Fabricantes de bicicletas, sabian que el ciclista mantiene el equilibrio con los
movimientos que marca su cuerpo. Con el tiempo descubrieron que el secreto estaba en
el vuelo de los pajaros. Asi construyeron una maquina con alas regulables que se
convirti6 en el primer avion de vuelo sostenido. El 17 de diciembre de 1903
mantuvieron un vuelo de 250 metros. Después de perfeccionar sus técnicas y disefios
lograron en 1905 un biplano que podia ser comandado por un piloto. Era el despegue de
la gran carrera aeronautica. Con los afios y los avances llegaron los hidroaviones
(dotados de flotadores y con la capacidad de deslizarse en el agua), los aviones de caza
(el primero, en 1914, un biplaza Vickers Fb5 usado en la Primera Guerra Mundial), los
bombarderos, el helicoptero (construido por el aleman Etienne Oemichen, en 1924), los
Boeing desde el primero, el 247, hasta los actuales 707, 737 y 747, simbolos

indiscutidos de la aviacion comercial.

Los helicopteros

La idea de una aeronave de despegue vertical es antigua, y muchos inventores
proyectaron y experimentaron maquinas de este tipo en el curso de la historia. Sin
embargo, los primeros que lograron construir un helicoptero eficiente, es decir, una
aeronave impulsada por un rotor (una hélice de paletas que efectua revoluciones
horizontales respecto al suelo), fueron los técnicos de las industrias aeronauticas
alemanas Focke, en 1940. Como su trabajo no se conocio hasta fines de la Segunda
Guerra, el invento del helicoptero se atribuye generalmente al ingeniero sovi€tico Igor
Sikorsky, que construyé su prototipo, el XR-4 para el ejército norteamericano en 1941.
Porque es capaz de sostenerse inmovil en el aire y necesita un espacio minimo para

despegar y aterrizar, el helicoptero es sumamente util para muchos fines practicos.
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1.1.2 Las guerras y el comercio aéreo

La Primera Guerra Mundial fue la primera en la que intervinieron aviones. “Al
comienzo solo eran utilizados para misiones de reconocimiento, pero la presion de los

acontecimientos los obligé a incorporarse a la accion bélica” (Asimov, 1992:713).

En 1915, Anthony Herman Gerard Fokker, de origen javanés, invent6 una ametralladora
sincronizada con la hélice del avion, de tal manera que los proyectiles se disparaban a
través de las palas en movimiento. Asi, los aviones podian entablar combate entre ellos
en el aire. A partir de este momento, los aviones militares, que hasta entonces eran
derivados de los civiles, se habian hecho especificos, mas agiles, seguros y grandes. Los

alemanes, ademas, llegaron a bombardear las islas britanicas desde dirigibles Zeppelin.

Cuando termino la Primera Guerra Mundial, Europa habia desarrollado su industria a
niveles impensables cinco afios antes. Los fragiles armazones de madera y tela ahora
eran bombarderos capaces de transportar mas de una tonelada de bombas a 2.000
kilometros de distancia, o cazas de sorprendente agilidad. Segun Potenze (1997), la
reasignacion de los recursos aplicados a la actividad bélica significo un esfuerzo de
imaginacion del que surgirian muchas lineas aéreas y el mas importante trabajo de

marketing aerondutico encarado a nivel mundial hasta ese entonces.

La creacion de las lineas aéreas respondio a los aviones que quedaron como rezago de
guerra, los cuales podian ser comprados a muy bajo precio. Otro aspecto destacable, fue
la reinsercion de los aviadores que participaron en la guerra. Con estos dos aspectos se
llegd a un punto de oferta de vehiculos y de aviadores, pero lo que faltaba era una salida
rentable para la aviacion. Aqui comenzo el romance entre la aviacion y el correo. Las
distintas naciones formaron sus lineas aéreas las cuales eran fuertemente subsidiadas,
pero al mismo tiempo, enaltecian el orgullo nacionalista alrededor del mundo. La
vinculacion entre el orgullo nacional y el transporte aéreo quedara enmarcada en
distintos grados hasta la actualidad. “Cada nacion europea formoé sus aerolineas, pero
los excedentes fisicos y humanos no encontraron ubicacion total en ellas, y muchos

salieron a ofrecer aviacién al resto de los paises del mundo” (Potenze, 1997).
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Después del afio 1918, se crearon muchas pequefias empresas que luego de varias
fusiones conformaron las empresas actuales mas grandes. Las primeras se formaron en
Europa ya que estos paises tuvieron un papel principal en la Primera Guerra Mundial.
En Francia, Air France se originé en el afio 1933 por la fusion de Farman (1919), Air
Union (1923), Compagnie Générale Aéropostale (1925) y Compagnie Internationale de
Navegation Aérienne (CIDNA). La alemana Lufthansa se creo en 1926 por la fusion de
Deutsche Aero Lloyd (1923) y Junkers Werke (1921). En Reino Unido, la empresa
British Airways Ltd. se gener6 en 1930 por la fusion de algunas empresas privadas de
principios de la década del veinte. Por otra parte, en los afios 1919 y 1923 se crearon,
respectivamente, la empresa holandesa KLM (Koninklijke Luchtvaart Maatschappij
loor Nederland en Kolonien N.V.) y la belga SABENA (Société Anonyme Belge
d ‘Explotation de la Navegation Aérienne). Estas empresas mantenian largas conexiones
entre sus colonias con numerosas escalas. Las empresas alemanas y francesas fueron las
que operaron principalmente en América Latina. Estas fundaron empresas locales para
distribuir el correo al interior del continente. Algunas de estas son Aeroposta Argentina,

Aeroposta Uruguaya, Lloyd Aéreo Boliviano, Sindicato Condor (Chile), Varig, etc.

El desarrollo de la actividad en Estados Unidos fue tardio por su escasa participacion
aérea en la Primera Guerra Mundial. Las primeras empresas originadas en este pais
fueron: Pan American (1924), Ford Air Transport (1926), Colonial (1926), National
(1926), United (1928), North American (1928) y Boeing Air Transport (1932). Estas
empresas evolucionaron al operar las rutas licitadas por la Oficina de Correos de ese

pais.

Durante la Segunda Guerra Mundial se produjeron cientos de miles de aviones, se
formaron tripulantes en cantidad similar, se volo con aviones modernos en todo el
mundo, para lo que se creo la indispensable infraestructura, y millones de personas,
sobre todo norteamericanos, adoptaron el habito de volar. “La tecnologia aeronautica
progres6 como nunca lo habia hecho, no tanto porque hubiera habido mas inventiva —
que la hubo-, sino porque se dispuso de fondos para desarrollar nuevas ideas como los

motores a reaccion, el vuelo estratosférico, etcétera” (Potenze, 1997).



1. 1.3 Institucionalizacion del transporte aerocomercial

El primer intento de llegar a un consenso internacional no tuvo éxito. En 1910, los
representantes de 19 estados europeos se reunieron para redactar un acuerdo
internacional. Para internacionalizar las normas de aviacion civil hubo un segundo
intento tras la Primera Guerra Mundial, cuando la Conferencia de la Paz de Versalles
establecid la Conferencia Internacional de Navegacion Aérea (ICAN). “Aunque esta
Conferencia perdurd desde 1919 hasta la Segunda Guerra Mundial, su efectividad fue
extremadamente limitada a causa de la regionalidad del transporte aéreo, incluso hasta

principios de los afios cuarenta” (Ashford y Wright, 1987:16).

El concepto de colaboracion mutua (en conjunto con una feroz competencia), que ha
tenido lugar en las aerolineas de todo el mundo se oficializo por primera vez en 1919,
cuando empresas de Alemania, Dinamarca, Gran Bretafia, Holanda, Noruega y Suecia
formaron en La Haya la Asociacion Internacional de Trafico Aéreo (IATA). Esta

asociacion caduco en los comienzos de la Segunda Guerra Mundial.

Por otra parte, en 1929 se firmo el Convenio de Varsovia. Este establece la unificacion
de ciertas reglas relativas al transporte aéreo internacional, relacionado con la
responsabilidad del transportador ante el pasajero, por el transporte de equipaje y de
mercaderias efectuadas por aeronaves mediante remuneracion. Esta responsabilidad se

aplica también, seglin el convenio, a los transportes efectuados de forma gratuita.

Estos tres acuerdos formulados antes de la Segunda Guerra Mundial, no se aplicaron
con mucho éxito. Sin embargo, marcaron los tres flancos de la institucionalizacion del
transporte aerocomercial desde la segunda posguerra. El primero, se refiere a los
derechos de ruta y operacion internacional. El segundo, a las responsabilidades de los
transportistas. El tercero, se refiere al proceso de estandarizacion entre las distintas

lineas aéreas, sean estas de capitales privados o publicos.

El incremento en el nimero de lineas aéreas de entreguerras y las mejoras técnicas de
los aviones que actuaron en la Segunda Guerra Mundial, llevaron a requerir que la
actividad aerocomercial se institucionalice eficientemente a nivel internacional. El

primer paso, y el mas importante, fue el Convenio de Chicago de 1944 que derivo la
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derogacion del ICAN. El Convenio de Chicago se firmo bajo el estimulo de Estados
Unidos. Este pais invito a sus paises aliados y algunos neutrales para definir importantes

cuestiones de derecho aeronautico internacional.

En realidad, existia una fuerte puja entre los intereses de las dos potencias
aerocomerciales de ese momento, Estados Unidos y Reino Unido. “El primero buscaba
universalizar la feoria de los cielos abiertos, esto es, que todos los paises pudieran volar
a todos los paises, posicion absolutamente tedrica, porque dada la asimetria de
posibilidades esto significaba que las empresas norteamericanas serian las duefias del
negocio. Los ingleses buscaron la creacion de normas que garantizaran la participacion
equitativa de todas las naciones en el trafico, por medio de regulaciones y acuerdos
bilaterales, llegando a proponer la creacion de una autoridad suprema internacional en

la materia” (Potenze, 1997).

El resultado principal de esta reunion, que formalmente se denomina Convenio de
Aviacion Civil Internacional, fue el acuerdo de cuatro principios basicos de la
regulacion de la aviacion internacional y los derechos de libertad del espacio aéreo.
Estos marcaron la base de la operacion del mercado aerocomercial que se mantiene

hasta el dia de hoy. Los cuatro principios basicos son:

1. Soberania: Cada Estado tiene completa y exclusiva soberania sobre el espacio

aéreo de su territorio.

2. Igualdad de oportunidades: La regulacion de la aviacion internacional tendra en

cuenta la igualdad de derechos de todos los estados para participar en el trafico.

3. No discriminacion: La regulacion de la aviacion internacional tiene que hacerse

sin distincion en cuanto a la nacionalidad.

4. Libertad de designacién: Cada Estado tiene absoluta libertad para designar las

compaiiias aéreas nacionales que hayan de operar los servicios aéreos.
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Los derechos de libertad del espacio aéreo, llamadas mas comunmente /ibertades del

aire, fueron originalmente cinco, pero después se adicionaron dos mas. Las siete

libertades del aire son:

L2

Primera libertad: El privilegio de sobrevolar el territorio de otro pais sin derecho

a aterrizar.
Segunda libertad: El derecho de aterrizar en otro pais para fines no comerciales
tales como mantenimiento, abastecimiento de combustible, cambio de

tripulacion, etc.

Tercera libertad: El derecho a desembarcar pasajeros, carga y correo en otro pais

procedente del pais cuya nacionalidad posee la aeronave.

Cuarta libertad: El derecho a embarcar pasajeros, carga y correo en otro pais con

destino al pais cuya nacionalidad posee la aeronave.

Quinta libertad: El derecho a embarcar pasajeros, carga y correo destinados al
territorio de cualquier otro Estado participante y el derecho de desembarcar

pasajeros, carga y correo procedente de cualesquiera de dichos territorios.

Sexta libertad: El derecho de una linea aérea de transportar pasajeros, carga y

correo entre dos paises en una aeronave que no es de la nacionalidad de ninguno
de esos paises, pero que esta operando via el pais cuya nacionalidad tiene la

acronave.

Séptima libertad: El derecho de transportar pasajeros, carga y correo entre dos

paises en una linea aérea que no esta asociada con ninguno de los dos paises.

Luego de la Convencion de Chicago surgieron las dos asociaciones mas importantes del

transporte aéreo. En 1945 se originé la Asociacion Internacional del Transporte Aéreo

(IATA) con sede en Montreal que pretendié ser la continuadora de la antigua IATA,

aunque cambié levemente su denominacion. En esta asociacion se unen las distintas
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empresas (de capital privado y publico) y sus objetivos se plasman en la estandarizacion

comercial de las lineas aéreas.

En 1947, por otra parte, surgié la Organizacion de la Aviacion Civil Internacional
(ICAO)* que también posee su sede permanente en Montreal (Canada). Esta
organizacion se basa en la representacion gubernamental y tiene una condicion de

organismo de carécter intergubernamental especializado de las Naciones Unidas.

A partir de ese momento, se suscribieron muchos otros acuerdos. Los principales de
ellos fueron ampliaciones necesarias del Convenio de Varsovia (Convenio de Roma de
1952, Protocolo de La Haya de 1955, Convenio de Guadalajara de 1961, Acuerdo de
Montreal de 1966 y el Protocolo de Guatemala de 1971).

1. 1.4 Las infraestructuras aeroportuarias

Junto con el desarrollo de la tecnologia aeronautica, las infraestructuras aeroportuarias
fueron cambiando. Los globos calentados con aire caliente desarrollaron sus ascensos
desde lugares sin ninguna tipologia especifica. Estos ascensos se efectuaban
principalmente desde plazas y cruces de avenidas. La situacion se complico con la
aparicion de los globos calentados con gas. Este fue el primer hecho que oriento la
busqueda de lugares especificos para los vuelos, ya que era necesario que estas
ascensiones se realizaran desde lugares cercanos a la provision de gas. Es asi como se
difundi6 la localizacion de infraestructuras aeroportuarias en terrenos libres cercanos a

los gasometros o a las lineas de gas.

El incipiente uso del avion, ya no exigia la operacion desde lugares con provision de
gas, pero si exigia para su operacion de terrenos libres. En un primer momento, los
terrenos utilizados para las ascensiones de los globos a gas también fueron utilizados
por la operacion con aviones, pero luego las aeroestaciones se relocalizaron en distintos
lugares, denominados en la Argentina de esa época como campos de volacion. Segin
Ashford y Wright (1987), en los primeros tiempos de la aviacion todas las aeronaves

operaban sobre terrenos practicamente sin preparar, maniobrando a lo largo de sendas

* También es muy conocida su sigla en espafiol, OACI.



sin pavimentar denominadas franjas de aterrizaje. Las instalaciones necesarias para el
despegue y aterrizaje de estos vuelos no tenian que ser al principio excesivamente
sofisticadas. Dichas instalaciones solian disponer de una sola pista, y los escasos
aviones se albergaban en unos hangares dispuestos en bateria junto a las mismas, para la

proteccion y seguridad de los aparatos.

En el afio 1916, Eugene Freyssinet construyo los dos primeros hangares de hormigon en
Orly, en las instalaciones de lo que mas tarde seria el futuro aeropuerto parisino. En este
momento se inauguré una auténtica arquitectura de los aeropuertos, mas alla de los
viejos tinglados militares que hasta entonces habian albergado a los aviones de guerra.
Segun Le Corbusier (citado por Pla, sin fecha), “el avion es un objeto dotado de unas
cualidades arquitectonicas propias, y dichas cualidades, y no otras, son las que deben

presidir la espacialidad de los aeropuertos”.

Con el crecimiento del trafico aéreo, el aeropuerto pasaba a convertirse en un problema
organizativo y circulatorio de una gran complejidad. Las terminales debieron ser
ampliadas cada vez mas, lo que hacia imposible la construccion de nuevos aeropuertos
donde todas las necesidades se satisfagan con el correr del tiempo. Por esta razon, los
aeropuertos construidos después de la Segunda Guerra Mundial ya poseian, en su
mayoria, pistas pavimentadas y se emplazaban sobre terrenos excesivamente grandes, lo

que permitia las seguras y futuras expansiones.

La arquitectura aeroportuaria desarrollada de ahi en adelante se centré en poder ofrecer
aeropuertos que soporten la exigencia del funcionamiento perfecto y el necesario
control absoluto de una desbordada complejidad a gran escala. Pla (sin fecha) afirma
que “la nueva arquitectura de la funcion pura obliga necesariamente a abandonar toda
nostalgia y toda relacion emotiva con el espacio”, justificando de esta forma, la nocion

del no lugar en las terminales aéreas.

1.1.5 El transporte aéreo después de la Segunda Guerra Mundial

Luego de la segunda posguerra el transporte aéreo de pasajeros se increment6 de

sobremanera por la ampliacion de la capacidad de los aviones y la reduccion de las
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tarifas de pasajero por kilometro. Después de la expansion violenta que siguid a la
Segunda Guerra Mundial, el transporte aéreo conocid un crecimiento mas moderado,
con la incorporacion de nuevos aviones mas eficientes. La competitividad del mercado

fue cambiando a medida que se multiplicaron las aerolineas.

Bajo el fuerte paraguas regulatorio de la década del cincuenta, la IATA sigui6 regulando
las tarifas, y los gobiernos los derechos de trafico, quedando para las aerolineas, ademas
de la prestacion del servicio, la busqueda de pasajeros, lo que significaba un trabajo
comercial importante. Pero a pesar de los problemas economicos, el crecimiento del
transporte aéreo fue imparable, y su victima mas notable fue el transporte maritimo.
Potenze (1997) asegura que “en 1957 volaron mas personas sobre el Atlantico Norte
que las que utilizaron los barcos, y poco a poco este medio quedod relegado a cargas,
cruceros y rutas cortas”. Con los ferrocarriles ocurrio algo parecido en los Estados
Unidos, pero no en Europa y Japon, donde subsistieron y puede ser que en el futuro

lleguen a desalojar al avion de ciertas rutas.

1. 1.6 Los nuevos aviones

Para el transporte aerocomercial, la década del sesenta resultd ser un punto de inflexion.
La innovacion tecnologica en materia de fabricacion de aviones abrio un panorama muy
distinto para la actividad. Se puede decir que esta década fue la de los aviones a
reaccion o jets. Si bien el uso masivo de los jets se dio en la década siguiente, en los

sesenta la actividad experiment6 un fuerte proceso de transformaciones.

La diferencia entre volar en aviones a hélice y a reaccion, creé una nueva dimension del
mundo, ya que ningin lugar del planeta quedo a mas de dos dias de vuelo de otro. Se
cambiaron los procedimientos de vuelo y de mantenimiento y las pistas necesitaron ser
mas largas y resistentes. También, se tuvieron que ampliar los espacios dedicados a la
transferencia de pasajeros y equipajes. Por otra parte, a diferencia de los aviones a
piston, los jets podian volar a mayor altura, lo que reducia las turbulencias y ofrecia
vuelos mas serenos. Si bien la masificacion del uso de los jets llegaria luego (ver 2.1.1),

los cambios en los nuevos aviones eran técnicamente revolucionarios. La tabla 1



expresa las diferencias entre los aviones de la década del sesenta y los anteriores, de la

linea de aviones de la fabrica Douglas.

Tabla 1: Evolucion técnica de los aviones de la linea Douglas.

Modelo DC-3 DC-4 DC-6 DC-8 DC-10
Ao de Fabricacién (1935) (1942) (1946) (1965) (1968)
Velocidad Crucero (km/h) 290 365 507 890 965
Alcance Standard (km) 1.650 4.025 4.835 7.242 6.112
Peso Maximo (kg) 12.701 33.113 48.534 52.617 195.045
Asientos Standard 24 65 75 258 380

Fuente: Potenze (1997) v The Boeing Company (www.boeing.com)

A partir de este cuadro, podemos observar los grandes cambios técnicos entre los

aviones de entreguerras y de la segunda posguerra. Pero también, se pueden apreciar los

cambios de los aviones del sesenta, destacando su velocidad y su capacidad (en

pasajeros y peso maximo). Estos avances tecnologicos se masificarian luego de los

profundos cambios que tuvieron lugar en el comercio mundial, algunos afios después.
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Capitulo 2

Globalizacion y Transporte Aéreo



2 GLOBLIZACION Y TRANSPORTE AEREO

2.1 Interrelacién entre la economia global y el transporte aerocomercial

2.1.1 El comienzo de la economia global y la intensificacion del transporte

aerocomercial

Es muy dificil, —y poco necesario- reconocer la fecha precisa donde la economia global
comienza a aplicarse. El traspaso desde el paradigma fordista al sistema de acumulacion
flexible puede ser considerado como un intervalo temporal que no tuvo lugar de forma
homogénea en los distintos rincones del planeta. Sin embargo, los comienzos de la
evolucion de la economia global pueden situarse a mediados de la década del setenta
(ver Coriat, 1997). Las principales caracteristicas que diferencian a estos paradigmas se

encuentran enunciadas en el cuadro 1.

Es posible buscar hitos econdomicos que justifiquen el agotamiento del paradigma
fordista, pero puede considerarse que el principal surge como consecuencia de la crisis
del petroleo. Los fuertes aumentos en el costo del barril de crudo han sido un motor
esencial en el cambio de muchos aspectos economicos. Esto se debe a que el petroleo es
reconocido como la fuente de energia base del funcionamiento del sistema economico
fordista. Como consecuencia y pese a que el petroleo después de esta crisis es
consumido como un recurso clave y que el uso masivo de la electricidad data de
principios del siglo XX, la utilizacion de estas fuentes de energia ha variado. Por un
lado, el uso del petroleo, a partir de ese momento, fue mas racional y eficiente. Pero por
el otro, la masificacion del uso de la electricidad ha estimulado la innovacion de
elementos tecnologicos. El principal elemento tecnologico desarrollado, y que cambio

radicalmente el rumbo tecnologico, fue el microchip.

Con la generacion del microchip pudo lograrse la elaboracion de productos mas
complejos (por ejemplo, la computadora personal). Consecuentemente, surgieron las
innovaciones en materia de comunicaciones y telecomunicaciones (nuevas tecnologias)

que llevaron a reestructurar, de forma radical, el funcionamiento del comercio mundial.



Cuadro 1: Cuadro-resumen comparativo de los aspectos centrales del fordismo y el posfordismo

o régimen de acumulacion flexible.

FORDISMO POSFORDISMO
PARA- | “Factor clave” Hierro (acero). I[nformacidn (Ciencia y Tecnologia, Invesligacion y Desarrolio).
DIGMA Petréleo (hidrocarburos). {Complejo Electrénico y Circuitos Integrados).
TECNO- | Paradigma Produccion estandarizada y en serie de bienes de consumo masivo (linea | Produccion flexible y diversificada.
ECO- industrial de produccidn v ensamblaje).
NOMI- | Proceso y organi- | Taylorismo (especializacion rigida y division del trabajo manual y el Flexible. Reagrupamiento de funciones en la firma (trabajo manual y disefio). Trabajador
CO zacién del trabajo | disefio), Fordismo (mecanizacién del taylorismo). Economia de escala. | maltiple. Circulos de calidad.
Organizacién de | Relacion empresa-fabrica. Fordismo. “Sistemofactura”. Sistemas “Justo a tiempo™ y “calidad total” (JIT/TQC), sin stocks. Toyotismo.
la produccion
Nicleo dindmico | Complejo metalmecanico (industria automotriz y bienes de consumo Conplejo electronico (circuitos integrados, microelectronica y telecomunicaciones)
de acumulacién durables).
Administracién v | Elevado en costos y requerimientos de personal. Areas y procesos Bajo en costos y requerimientos de personal. Sistemas integrados (microelectronica e
gestion separados. Poca importaricia de la gestion (aspectos gerenciales). informatica).
Organizacion del | Grandes plantas articuladas con Pymes. economias de escala 'y Plantas de menor tamano; desintegracion vertical de la produccion. Economias de “diversidad”
espacio aglomeracion. (scope).
REGI- | Agentes de Empresas grandes (nacionales y extranjeras) y Pymes. Mercado interno. Grardes empresas transnacionales integradas y grupos econdmicos. Mercado externo ¢
MEN acumulacion internacional.
DE Demanda Masiva y estandarizada. Segmentada.
ACU- Kelaciones entre | Compelencia (mercado y precios). Integracion vertical. Flexible (subcontratacién, asociacion, proveedores y contratistas, articulacion sistémica de ,
MULA- |empresas Pymes). Transnacionalizacién del capital (monopolios y eligopolios).
CION Relaciones socia- | Mayor peso del trabajo en la relacién capital-trabajo. Estado Mayor peso del capital en la relacion capital-trabajo. Estado gendarme. Globalizacion y
les de produccién | keynesiano (redistribucion social de los recursos). polarizacidn socio-econdmica (aumento de la brecha entre sectores sociales v dreas geograficas).
MODO | Marco juridico- Centralizacion. Regulacion del mercado. Empresas estatales. Descentralizacion. “Desregulacion” del mercado. Privatizacion de empresas estatales.
DE politico
REGU- |Relaciones Estabilidad laboral. Negociacion colectiva por rama de la industria. Flexibilizacién laboral. Negociacién por empresa. Desempleo (por racionalizacion e innovacion
LA- laborales Pleno empleo. tecnolbgica).
CION Papel del Estado | Estado del bienestar (keynesiano). [nterventor y regulador. Estado neoliberal (gendarme). Impulso 2 la Investigacion y el Desarrollo. Asociacion con
Centralizacion. CMpresas.
Centros de Investigacion poco vinculada con el sistema productivo. Relacion entre instituciones (Universidades, organismos plblicos), centros de investigacion y
investigacidn empresas. Complejos cientifico-tecnolégicos (tecnopolos), distritos industriales.
ORGANIZACION Concentracién geografica. Contigilidad espacial. Urbanizacion y Areas-sistema/distritos industriales (Pymes), tecniopolos (fuera de centros urbanos),
TERRITORIAL metropolizacion (“‘grandes ciudades industriales™). reaglomeraciones “Just-In-Time”, neofordismo (desindustrializacion).

Fuente: Ciccolella (2003a).
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Por otra parte, otro factor que ha incidido de forma central en la reestructuracion del
comercio mundial es la aparicion de grandes sumas de dinero provenientes de la venta de

petréleo (petrodolares) en el mercado bancario.

Por lo tanto, el desarrollo de las nuevas tecnologias y la insercion de petroddlares en el
mercado, han dado inicio a la evolucion de la economia global. Es importante aclarar que la
economia global difiere de la economia mundial. Mientras que la primera era practicada a
escala planetaria, la segunda funciona en el mismo espacio pero con distintas caracteristicas
en la dimension temporal La economia global, segin Castells (2000:102), “es una
economia caracterizada principalmente por tener la capacidad institucional, organizacional

y tecnolégica de trabajar como una unidad en tiempo real a escala planetaria™.

El paradigma econémico neoliberal se fue imponiendo de forma hegemonica en casi todo el
planeta. El fortalecimiento del capitalismo se baso, en parte, en la posibilidad de ampliar y
de acelerar el ciclo de reproduccion del capital. Asi, se amplio el mercado de produccion y
consumo, sustentado en este paradigma, a un nimero creciente de paises y de personas.
Dicha ampliacién dio forma a un gran mercado a escala planetaria o global que permitio
ese fortalecimiento. Se puede decir que este mercado global es causa y consecuencia de la
internacionalizacion del capital. El establecimiento de este mercado y el fenomeno de la
mundializacién del capital han fomentado la incorporacion de distintas técnicas y
tecnologias al mercado con el objetivo de acelerar el proceso de reproduccion del capital
Dichas técnicas y tecnologias estan relacionadas, principalmente, con la mejora de los

sistemas de circulacion (de mercaderias, de personas y de informacion).

La necesidad de acelerar el ciclo de la reproduccion del capital y consecuentemente de su
centralizacion, ha impulsado el desarrollo de medios de circulacion incrementando la
velocidad de desplazamiento, la cantidad de servicios, la calidad de los mismos y, al mismo
tiempo, disminuyendo los costos. De esta manera, se han desarrollado distintos Servicios
como la informatica, la comunicacion satelital, la telefonia y otros servicios de circulacion.

La combinacion entre estos servicios y los sistemas de transportes ha posibilitado la

* Traduccion propia.
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operacion en modo On-Line y Just in Time (ver Martner, 1995 y Gilly y Torre, 2000). Estos
cambios proporcionaron variantes en las formas de distribucion promoviendo el

multimodalismo y la logistica.

Esta necesidad de reproducir el capital, cada vez mas velozmente, deviene en la necesidad
de incrementar la conectividad entre los centros econémicos y productivos. La estrategia
comercial para lograr un incremento en la conectividad consiste en una nueva logica de
circulacion: el trabajo en red. Castells (2000) afirma que la era informacional se destaca de
otros paradigmas economicos principalmente por el trabajo en red y un incremento en la
interconectividad. Este incremento a escala planetaria permite que la centralizacion de la
acumulacion de capital sea cada vez mas veloz. Asi, los medios de circulacion configuran
redes fuertemente centralizadas y jerarquizadas, que favorecen la concentracion de las
sedes empresariales en pocos nodos desde donde se ejerce el poder y el control, tanto
comercial como financiero. Esta concentracion espacial conforma verdaderos distritos
territoriales, desde donde se maneja el comercio mundial, con algunas particularidades
socioespaciales. Cada uno de estos distritos puede ser denominado, siguiendo a Sassen

(1999), como ciudad global.

Las ventajas intrinsecas al transporte aéreo en relacion con la velocidad de los vehiculos y a
los costos en correspondencia con dicha velocidad, hacen que este modo de transporte sea
el mas apropiado para los viajes de negocios. Si, por otra parte, se tiene en cuenta que
muchas cuestiones empresariales continiian estando enmarcadas en la negociacion cara a
cara, el transporte aéreo adiciona ventajas para el desarrollo de viajes de negocios. Estas
cuestiones son claves para este modo de transporte teniendo en cuenta los fenomenos de
internacionalizacion del capital y el proceso de mundializacién empresarial que aumentan
la demanda de conectividad, por lo menos, la demanda generada por las empresas para

poder funcionar en el contexto de la economia global.

La demanda de viajes de negocios se convirtio, de esta forma, en la principal entre los

pasajeros por via aérea y fue precisamente esta la que incentivo el desarrollo del transporte
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aerocomercial. Entre las consecuencias de la internacionalizacion del capital en el comercio
mundial, que estimularon la demanda de los viajes de negocios, se pueden destacar: el
incremento en montos y destinos de las inversiones extranjeras directas (IED), el desarrollo
de un sistema financiero internacional solidamente integrado y el aumento en el tamafio y

en numero de las empresas multinacionales.

En primer lugar, “las inversiones extranjeras directas (IED) representaban en 1980 algo
menos del 5% del producto bruto mundial, y en el afio 2000 la proporcién habia ascendido
al 20%” (Achcar et al, 2003:26). En segundo lugar, la globalizacion financiera que se
generd discretamente a mediados de la década del 70 con la aparicion de petrodolares en el
mercado se expandi6 fuertemente con la revolucion tecnologica. Asi, en el sistema
financiero se desarrollaron los paraisos fiscales y las principales plazas financieras y
bursatiles. En Gltimo lugar, las empresas multinacionales comercian y producen en nuevos
mercados gracias a los fuertes procesos de liberalizacion y desregulacion economica que
tienen lugar en casi todos los paises del mundo. “Estas empresas ocupan un papel cada vez
mas protagénico en la economia global” segin Sassen (1994:15). Este es un hecho
importante para el transporte aéreo, si tenemos en cuenta la fragmentacion en la produccion
industrial de estas empresas que toman ventajas de la division internacional del trabajo y
agregan necesidades de desplazamientos a escala planetaria. Por lo tanto, a partir de la
expansion de estas caracteristicas del comercio mundial y de los servicios avanzados
ofrecidos internacionalmente podemos justificar el incremento de la demanda aérea por
motivos de negocios si tenemos en cuenta que “el movimiento de personas es a menudo un
requerimiento para una transaccion internacional de servicios ya sea para comprar 0 para

proveer el servicio” (Sassen, 1999:72).

La importancia de la hegeménica demanda de los viajes de negocios cambid
completamente la evolucién del transporte aerocomercial. Estas mutaciones tuvieron lugar
debido a las propias caracteristicas de la necesidad de desplazamiento de los hombres de
negocios que llevaron a elegir este modo de transporte. Las particularidades de esta
demanda se pueden resumir en que los hombres de negocios necesitaban trasladarse de un

lugar a otro en el menor tiempo posible. Para cumplir con esta exigencia, las empresas
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aerocomerciales debian ofrecer, en lo posible, vuelos directos entre los principales
mercados comerciales y financieros, seguridad de vuelo y puntualidad. Por esta razon, los
avances en autonomia de vuelo y velocidad crucero de las aeronaves se volvieron claves.
En consecuencia, los aviones originados a fines de la década del sesenta (ver punto 1.1.6)
fueron los mas solicitados para satisfacer este tipo de demanda. El uso de los aviones jet se
difundié a partir de ese momento por ofrecer altas velocidades (apenas por debajo de la
velocidad del sonido: 1 mach), autonomias de vuelo de mayores extensiones (los aviones a
hélice, usados anteriormente, debian realizar numerosas escalas para aprovisionarse de
combustible) y bajo consumo de combustible en relacion al nimero de pasajeros. Es esta
altima razén la que explica la expansion de la utilizacién de los jet de fuselaje mediano y
ancho (recién en la ultima etapa de la década del setenta y en la del ochenta), ya que con el
gran incremento de la demanda por viajes de negocios los vuelos obtuvieron tasas de
ocupacion relativamente altas. Todo este proceso alento, a su vez, la competencia entre las
empresas aéreas. Asi, estas empresas desarrollaron estrategias comerciales en la
planificacion de las rutas aéreas y los vuelos (ver punto 2.1.4). Este desarrollo, enfocado en
captar la demanda de los viajes de negocios, no sélo incentivo aun mas los flujos de estos,
sino que también favorecié el crecimiento de la demanda de viajes por otros y variados

motivos.

2.1.2 La masificacion y generacion de actividades a escala mundial como consecuencia del

desarrollo aerocomercial

Como el desarrollo de la actividad aerocomercial respondio a la demanda de los viajes de
negocios en un primer momento, las rutas aereas se concentraron entre los lugares
comercial y financieramente mas dinamicos e integrados. Pero, como el precio de los viajes
se abarato por el uso de los aviones de fuselaje mediano y ancho, muchos de los asientos

fueron ocupados por pasajeros con otras necesidades de desplazamiento.

En primer lugar, se pueden mencionar los viajes generados como consecuencia del impulso

migratorio originado por la acentuacion de la divisién internacional del trabajo en el
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contexto de la economia global®. A pesar de que los flujos migratorios no son nuevos, a
partir de este momento, los desplazamientos abarcaron grandes distancias y los itinerarios
migratorios parecen cada vez mas complejos (Achcar et al, 2003). Se incrementan en gran
medida las transferencias de dinero de los inmigrantes (aprovechando las nuevas
caracteristicas financieras) v las visitas entre el lugar de origen y la residencia actual de los
inmigrantes y de los seres queridos de estos. Podria parecer que este es un tema menof,
pero rapidamente nos podemos dar cuenta de la importancia de este factor para el transporte
aéreo, si tenemos en cuenta que la demanda generada por las migraciones, visitas a amigos
y familiares, representan para el afio 1993 el 25% de la demanda en Europa y el 34% en

Estados Unidos (Pavaux, 1995:60).

En segundo lugar, la intensificacion del fenémeno de la integracion regional, como
consecuencia del avance de la economia global, lleva a conformar mercados integrados mas
amplios. Este es un factor positivo para la demanda aérea ya que se puede inducir una
fuerte relacion directa entre las necesidades de desplazamiento por via aérea y la

ampliacion en la integracion de los mercados.

Por ultimo, existe una amplia gama de actividades (algunas con improntas economicas)
que, si bien existieron con anterioridad a la invencion de los aviones, pudieron ampliarse de
forma magnifica con el desarrollo aerocomercial. En proporcion a los viajes generados, en
primer lugar hay que nombrar al turismo. Segun Ascanio (1997) “el murismo de masas
aparece cuando surgen las mejoras tecnologicas en la aviacion civil”. El desarrollo
aerocomercial pudo incrementar enormemente los flujos turisticos internacionales,
principalmente a los lugares mas inhospitos del planeta. Hoy en dia seria dificil considerar
que un lugar turisticamente atractivo no cuente con un aeropuerto. Es mas, algunos lugares
dedicados de forma casi exclusiva al turismo dependen enteramente del transporte aéreo y
sélo pudieron generar esta actividad por la existencia de algiin aeropuerto (Segui Pons y
Petrus Bey, 1991). Estos casos se refieren principalmente al turismo insular (islas
caribefias, islas del Pacifico y del Indico). Existen otros motivos generadores de viajes que

son frecuentemente captados por el transporte aéreo. Los principales son los flujos por

* Para ampliar el tema de las migraciones en el contexto de la economia global, ver Sassen (2001).
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motivos de intercambios deportivos (olimpiadas, campeonatos mundiales de futbol,
certamenes de otros deportes, etc.), cientificos y académicos (congresos, exposiciones,
etc.), artisticos y culturales (recitales, eventos de cine y teatro, muestras artisticas,
espectaculos, etc.), judiciales (extradiciones, flujos de agentes de seguridad internacionales,

etc.) y periodisticos entre otros.

La demanda generada por muchos de los elementos caracteristicos del amplio proceso de
globalizacién es captada por el transporte aéreo. Es mas, varios de estos no podrian llevarse
a cabo sin un eficiente y relativamente barato funcionamiento del transporte aéreo. Por lo
tanto, “puede afirmarse que el transporte aerocomercial puede ser considerado como
soporte de la economia global, y al mismo tiempo se puede pensar a la economia global

como soporte del transporte aerocomercial” (Lipovich, 2003a).

2.1.3 Desregulacion y liberalizacion

El modelo econémico neoliberal se aplicé en este mercado ampliado con fuertes tendencias
hacia la terciarizacién del Estado y la implementacion de politicas de desregulacion y
liberalizacion economica. Este modelo de desregulacion y liberalizacion economica fue
llevado a cabo en la mayoria de los sectores econdmicos, inclusive en el transporte
aerocomercial. Aunque de algin modo, en este sector también se verifica la
experimentacién de un modelo tendiente a emplear y alentar fuertes procesos de
desregulacion y liberalizacion hacia los paises en vias de desarrollo, mientras que los paises
desarrollados mantendrian consolidadas regulaciones econdmicas en algunos aspectos de

los variados sectores economicos.

Las normas de desregulacion y liberalizaciéon del transporte aerocomercial llevarian, segin
los estimuladores de estas politicas, a incrementar los niveles de competencia en el sector.
Sin embargo, existen opiniones contrarias a esta premisa como las de Belobaba y Van
Acker (1994) y Doganis (1994). Para entender las bases del proceso desregulatorio,

previamente hay que tener en claro los elementos en los que las empresas acreas compiten
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entre si. El mas importante es el precio, pero existen otros: las frecuencias, los horarios de

los vuelos, el servicio de a bordo y los destinos servidos.

El transporte aerocomercial se inicid con escasas legislaciones en materia de regularizacion
de los servicios hasta que se puso en marcha la institucionalizacion aerocomercial (ver
1.1.3). Los aspectos regulatorios del transporte aerocomercial internacional fueron iniciados
por la Convencién de Chicago en 1944. En este acuerdo se plasman las principales
caracteristicas de los vuelos internacionales y se afirma la soberania de cada pais para
legislar sobre los aspectos aerocomerciales al interior de su territorio y para promover

acuerdos de forma bilateral o multilateral (Balfour, 1994).

Los acuerdos bilaterales estan incluidos en el derecho aeronautico internacional, y forman
parte del sistema de otorgamiento de rutas aéreas, por parte de un gobierno, a empresas
extranjeras. Cabe aclarar, que ninguna linea aérea extranjera a un pais puede tener derecho
de transportar pasajeros entre dos aeropuertos de dicho pais, excepto que exista un acuerdo
de cielos abiertos. Los acuerdos bilaterales consisten en un tratado entre dos gobiernos
nacionales, en el cual se pacta la cantidad de vuelos por semana que uniran estos paises por
empresas de cada uno de los paises. Por ejemplo, empresas del pais A pueden cubrir 14
vuelos semanales hacia el pais B, pero al mismo tiempo las empresas del pais B pueden
cubrir la misma cantidad de vuelos hacia el pais A. El gobierno de cada pais luego decidira

a qué empresa le otorga el derecho de volar hacia otro pais. (Lipovich, 2002a).

El proceso de desregulacion y liberalizacion aerocomercial comenzo en Estados Unidos.
“E] acta estadounidense de desregulacion aerocomercial de 1978 (Airline Deregulation Act)
fue implementado por la creencia de que el transporte aerocomercial es naturalmente
competitivo” (Belobaba y Van Acker, 1994). A partir de este acta se desregularizaron los
servicios al interior de Estados Unidos y comenzaron a cambiar las estrategias comerciales
de operacion de las empresas estadounidenses masificando la operacion basada en Hubs

and Spokes (ver 2.1.4).
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Antes de hablar sobre la desregulacion aerocomercial en Europa, es importante explicar qué
son las politicas de cielos abiertos. Una politica de cielos abiertos es firmada por dos paises
de forma bilateral o por un bloque internacional. Este tipo de politica puede tener dos
formas legales distintas. En el primero de los casos, un acuerdo de cielos abiertos para
vuelos internacionales implica que no hay ninguna restriccion en el nimero de frecuencias
de vuelo entre estados. De esta forma, las empresas de un pais planificaran el nimero de
frecuencias que mas les convenga para vuelos a ciudades del otro pais y viceversa. En
segundo lugar, se puede firmar un acuerdo de cielos abiertos entre paises en el cual las
empresas de cierto pais pueden, ademas, cubrir rutas de cabotaje en el otro y viceversa

(Lipovich 2002a).

La desregulacion aerocomercial en Europa comenzé en los principios de la década del
ochenta. Se pueden distinguir tres fases en este proceso: la primera de estas fue la gradual
liberalizacion de los servicios aéreos del Atlantico Norte (basada en una fuerte ampliacion
de los acuerdos bilaterales que se llevd a cabo por la presion de Estados Unidos), la
segunda se centrd en la liberalizacion de los vuelos intraeuropeos por medio de politicas de
cielos abiertos (la primera de estas fue firmada entre Holanda y Reino Unido en junio de
1984) v la tercera se focalizo en la conformacion de un unico mercado aerocomercial en la
Comunidad Europea. Este tltimo punto se realizo de forma gradual (también en tres pasos)

desde diciembre de 1987 hasta enero de 1993 (Doganis, 1994).

De forma mas tardia, los procesos de desregulacion y liberalizacién aerocomercial se
expandieron a los paises en vias de desarrollo. Actualmente, casi todos los paises
subdesarrollados poseen un servicio aerocomercial nacional liberalizado. También se
pueden encontrar varios convenios de cielos abiertos e inclusive algunas politicas
aerocomerciales especificas en los bloques regionales, como los vuelos subregionales en el

MERCOSUR (ver Lipovich 2002b).

El crecimiento de la demanda aérea y los procesos de desregulacion y liberalizacion

aerocomercial han causado un fuerte impacto en el transporte de pasajeros y de carga.
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2.1.4 El transporte aerocomercial de pasajeros

Como se mencion6 anteriormente, desde mediados de la década del setenta, el principal
cambio en el transporte aerocomercial de pasajeros, fue precisamente el numero de
pasajeros. El aumento de la demanda es expresado en pasajeros por kilometro en el grafico

1.

Grifico 1: Evolucion del transporte aerocomercial mundial medida en pasajeros por

kilometro en el periodo 1978-1994
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Fuente: datos de OACI en Potenze (1997).

Podemos observar que el crecimiento ha sido casi permanente, con excepcion al afio 1991
donde encontramos una retraccion en la demanda generada por la Guerra del Golfo. Pero, a
pesar de que la demanda aerocomercial de pasajeros crecidé de forma sostenida en este
intervalo temporal, el incremento de la demanda se ha manifestado de forma muy poco
homogénea. La tabla 2 nos refleja las fuertes diferencias que ha tenido el incremento en la

demanda entre 1990 y 1997 por grandes regiones del planeta.
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Tabla 2: Movimiento internacional de pasajeros via aérea

Region Afio 1990 Afo 1997 Diferencia
Total mundial 280.385.000 | 437.988.000 56,21%
Europa 128.519.000| 195.568.000 52.17%
Asia 59.598.000| 117.025.000 96,36%
América del Norte 65.579.000| 83.399.000 27 17% |
Africa 12.665.000| 15.525.000 22 ,58%
Ameérica del Sur 7.552.000 13.422.000 77,73%
Oceania 6.472.000 13.048.000 101,61%

Fuente: Wallingre (2003:21)

Segiin estos datos, el crecimiento fue mas importante en Oceania, Asia y Ameérica del Sur.
Europa se encuentra con un aumento en la demanda menos relevante, mientras que Africa y

América del Norte son las regiones que menos incremento de demanda registran.

La demanda aerocomercial de pasajeros se vio beneficiada en Asia por los altos montos de
inversion que ingresaron a esta zona como consecuencia del desarrollo industrial de
ultramar (aprovechando la divisién internacional del trabajo) que motivo el mote de figres
asidticos a los paises de esta region. En América del Sur también se experimento un
proceso de inversion pero de menor envergadura. En este caso las inversiones se dirigieron
principalmente a las empresas privatizadas. El relativamente moderado crecimiento en
Europa se podria justificar por el ingreso del oriente europeo al mercado de produccion y
consumo capitalista luego de la caida del Muro de Berlin y de la perestroika. Por lo tanto,
estos tres casos remiten directamente a la ampliacion del mercado capitalista del cual se

hizo referencia en el punto 2.1.1.

En los dos casos restantes, la relativa estabilidad de la demanda aerocomercial pueden
justificarse de modo muy diferente. En América del Norte, el mercado aerocomercial fue
masivo desde hacia algunos afios y este se encontraba saturado. Para los proximos afios se
espera que, al igual que en América del Norte, los mercados aerocomerciales de Asia,
Oceania y América del Sur se saturen. Esta saturacion no solo se efectivizaria sobre el

transporte aéreo, sino también sobre la economia toda. El inico mercado que puede llegar a
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dinamizar con fuerza el mercado aerocomercial es el africano. En esta region, la demanda
ha crecido poco por la ausencia de fuertes inversiones y puede considerarse como el
proximo mercado a ser saturado. Luego de la saturacion de los mercados en Africa los

cambios en la economia mundial pueden llegar a ser profundos.

Por lo tanto, se puede justificar que el comportamiento de la demanda respondié en gran

medida al crecimiento de las variables de la economia global.

Con este incremento de la demanda y la desregulacion y liberalizacién aerocomercial, el
mercado ha experimentado muchos cambios. El crecimiento de la competencia entre las
lineas aéreas se realizo en varios aspectos como el incremento de los destinos operados, de
las frecuencias, de los niveles de puntualidad, de la calidad del servicio. Pero estos aspectos
debieron ser ofrecidos tratando de lograr los precios mas bajos, y de esta manera, se

desarrollaron las estrategias aerocomerciales de vanguardia.

La principal estrategia que se implement6 fue beneficiarse de la aplicacién de economias de
escala en la operacion aérea. Por esta razon, en los mercados altamente integrados se
privilegié llegar a mas destinos (ampliando el numero de potenciales pasajeros) con
respecto a operar mas vuelos sin escalas. Esta estrategia permitié concentrar la operacion en
uno o en pocos aeropuertos. Es asi como surge la operacion basada en el sistema de Hubs
and Spokes (literal y respectivamente “cubos de las ruedas y rayos”). Este sistema
contribuyd a estructurar una red altamente integrada basada en la interconexién de los

vuelos.

Se puede afirmar que este sistema es simplemente un procedimiento operacional donde los
hubs se constituyen en un aeropuerto e implican un centro de conexion de vuelos entre
destinos. De esta forma, la red de servicios aéreos de una empresa se concentra en un
aeropuerto, el cual sera origen o destino de la mayoria de sus vuelos. Los servicios de cierta
red de vuelos se encuentran, en estos casos, con un alto grado de conexion basada en la
contemporaneidad de los arribos y partidas de vuelos. “Asi, desde la planificacion de los

servicios se pauta que todos los vuelos arriben al aeropuerto que cumple la funcion de hub
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con pocos minutos de diferencia. Luego del arribo de todos los vuelos y del tiempo
necesario para que los pasajeros puedan embarcar en los nuevos vuelos, las partidas se
realizan nuevamente con pocos minutos de diferencias” (Lipovich, 2002¢c). Esta estrategia
comercial permite flexibilizar atin mas las rutas operadas por las empresas y reducir los
costos operativos de la empresa al aprovechar las economias de escalas surgidas como
consecuencia de las redes basadas en hubs’. Ademas, de esta forma se puede abastecer de

transporte aéreo de pasajeros a un niimero mayor de pequefias ciudades.

La eleccién de un aeropuerto para localizar un hub por parte de una empresa se basa
principalmente en tres cuestiones (Lipovich, 2002¢). En primer lugar, no solo es importante
que el aeropuerto sea grande y no se sature facilmente ante cualquier cambio de itinerario
de los vuelos, sino también que el aeropuerto cuente con una gran superficie que posibilite
futuras expansiones de la infraestructura aeroportuaria. En segundo lugar, la reduccion de
costos es notable cuando el aeropuerto que funciona como Aub es un importante destino
final de pasajeros y no sélo un aeropuerto de conexion. Por ultimo, cabe destacar que la
ubicaciéon geografica del aeropuerto es un tema central en dicha eleccion. El aeropuerto
debe estar localizado con una clara orientacion hacia el centro de la region servida por una
empresa; seria contraproducente que el aeropuerto que funciona como hub este ubicado en

algin vértice de la red de vuelos de dicha empresa.

Ademas, el modelo de Hubs and Spokes se complementa con otra estrategia de operacion
orientada a reducir costos. Esta estrategia se basa en la conexion entre dos destinos con
vehiculos muy grandes. Esta simple y ventajosa opcion de operacion es omitida por
completo en la bibliografia del sector aerocomercial, aunque se encuentre especificada en la
literatura clasica de la economia del transporte bajo la denominacion de transporite en masa
(Thompson, 1990). De esta forma, el transporte en masa consiste en un servicio amplio en
capacidad entre dos puntos que funcionan como centros de distribucion de pasajeros o de
carga. O sea, el punto de origen de un servicio es alimentado con pasajeros y cargas, los

cuales son transportados con medios de grandes capacidades y luego, en el punto de destino

* El termino hub fue inicialmente utilizado por los operadores y téenicos. No he encontrado una definicion
precisa de este término en la bibliografia académica, pero se pueden ver Graham (1 995) y Hanlon (1996) para
ampliar.
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vuelven a ser redistribuidos en vehiculos de menor capacidad. Estas estrategias
experimentaron un fuerte desarrollo, principalmente en Estados Unidos, donde se pueden
encontrar casos paradigmaticos. Por un lado, se puede mencionar el uso de aviones Jumbo
747 para unir ciudades dentro de Estados Unidos. Por otro lado, también en este pais, se
pueden verificar casos de oferta de servicios entre dos aeropuertos Hubs que superan
exageradamente la demanda real entre estos destinos (por ejemplo los vuelos entre

Nashville y Dallas).

En base a la bibliografia clasica de la geografia del transporte desarrollada por
Potrykowsky, M. y Taylor, Z. (1984), al hablar de redes de transporte, se distinguen en una
red nodos y aristas. Los nodos pueden ser lugares de interseccion, vértices o escalas, que
siempre estan implantados en el territorio. Entre los nodos se puede hacer lugar a
jerarquias, que dividirian a estos entre nodos principales y secundarios. Las aristas son, por
otra parte, las vias que siguen los medios de transporte para conectar distintos nodos y
también pueden ser jerarquizadas. Estas aristas o vias pueden estar implantadas o no en un
territorio. Asi, para el transporte aéreo, los nodos serian cada uno de los aeropuertos que
forman parte de la red de vuelos de una empresa o un grupo de empresas. Las aristas en

cambio, serian las rutas seguidas por los aviones para unir estos aeropuertos.

Personalmente pienso que las estrategias aerocomerciales basadas en la operacion por
medio de Hubs and Spokes y del transporte en masa, no pueden ser estudiadas a partir de

los conceptos clasicos de nodos y aristas.

Desde mi punto de vista, estas distinciones no son aptas para el estudio del actual
funcionamiento del servicio regular de pasajeros y de las estrategias comerciales de la
mayoria de las empresas de transporte aéreo. Las redes de vuelos de las empresas se
encuentran hoy en dia con muchas diferencias jerarquicas. Tanto la planificacion
empresarial como las operaciones de los servicios responden a estas diferencias. Por esto
me parece pertinente distinguir en una red de transporte aéreo, lo que yo prefiero

denominar como niicleos y ramificaciones (Lipovich, 2002a). Los miicleos o centros de
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distribucion, denominados hubs en inglés, no son so6lo nodos principales que se destacan
por ser el origen o destino de gran parte de los flujos de una red, sino que también tienen la
funcion de economizar los costos operativos de la empresa, economizacion que es
trasladada a las tarifas finales. Por esta razon, los niicleos de una red pueden ser aeropuertos
localizados tanto en ciudades principales como en ciudades de escasa demanda de este

modo de transporte, que gracias a su localizacion hacen rentable el montaje de un Aub alli.

Red de nucleos y ramificaciones.

<+—— Ramificaciones
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Las ramificaciones, término aproximado al de spokes en inglés, representan tanto a los
nodos vértice, como a los nodos que sirven de escala, como asi también a las rutas aéreas
que unen a estos con un micleo. Si tenemos en cuenta que una red de vuelos de una
empresa puede llegar a estar organizada en mas de un nacleo, llamaremos arferias de la red

a los vuelos que unen niicleos y representan al transporte en masa.

Los profundos cambios generados por la busqueda de estrategias orientadas a la reduccion
de costos de operacion, llevaron al desarrollo de redes aerocomerciales altamente
integradas. Pero, existen otras consecuencias en el mercado aerocomercial originadas por el
incremento de la demanda de pasajeros, principalmente las relacionadas a los vuelos no

regulares, los vuelos ejecutivos y las lineas aéreas de bajo costo.
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Los servicios aéreos de pasajeros no regulares o charters, surgieron a fines de la década del
sesenta. Desde ese momento, los servicios de este tipo crecieron sin pausa. Segun
Wallingre (2003), “Espatfia fue el pais pionero en impulsar la implementacion de Servicios
charters, con la finalidad de incorporarse al mercado turistico internacional”. Para lograrlo
proveyd de aeropuertos a aquellos lugares que no lo poseian y que contaban con

posibilidades para el desarrollo de la actividad turistica.

El avién como modo de transporte capaz de satisfacer la necesidad de desplazamiento en
una demanda turistica se ha visto favorecida por la aparicion de los vuelos charters. “En su
origen, este trafico surgié ante la demanda de vuelos completos y para su exclusivo uso que
ciertas empresas multinacionales hacian a las companias de navegacion regular” (Diaz
Alvarez citado por Segui Pons y Petrus Bey, 1991). Pronto aparecieron compaiias
especializadas en este tipo de servicio y, desde entonces, el trafico charter no ha hecho sino
que incrementarse en dos direcciones. En primer lugar, hacia una oferta exclusivamente de
vuelos sin ruta prefijada y, en segundo lugar, hacia la apariciéon de un tipo de servicio mas
amplio, como es el que ofrecen los operadores turisticos (oferta complementaria). “Este
tipo de oferta, y principalmente la liberalizacion del trafico aéreo en este sector, han
influido de forma decisiva tanto en el incremento de las conexiones con paises que no
disponen de lineas aéreas regulares de tipo internacional (incorporacion de paises
subdesarrollados como destinos turisticos), como en la comercializacion del tiempo libre”

(Picornell Bauca citado por Segui Pons y Petrus Bey, 1991).

Por otro lado, algunos empresarios y algunas firmas multinacionales vieron al avién como
herramienta imprescindible para llevar adelante sus negocios. Por la magnitud de sus
responsabilidades y negocios, estos buscaron la forma de no depender de los horarios y de
las multiples conexiones de los vuelos regulares. Es asi, como muchos de ellos
incorporaron sus propias aeronaves, permitiéndoles realizar los vuelos en el horario
deseado y de forma directa. A estos vuelos realizados en confortables aviones, que pueden
incluir hasta oficinas en su interior, se los puede denominar vuelos ejecutivos. Como
consecuencia de la masificacion de estos vuelos, algunas empresas regulares y taxis aéreos

empezaron a ofrecer en alquiler aviones propios, reciclados en verdaderas oficinas aéreas,
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para aquellos que tenian estas necesidades pero no contaban con presupuestos muy
abultados. A estos vuelos se los denomina, vuelos corporativos. Los servicios de vuelos

ejecutivos y corporativos crecieron exponencialmente en la década del noventa.

Por otra parte, la fuerte competencia en el sector aerocomercial surgida como consecuencia
de la desregulacion y la liberalizacion aplicada en esta actividad llevaron a la creacion de
las lineas aéreas de bajo costo®. Estas empresas surgieron a principios de la década del
setenta, pero se afianzaron recién desde fines del afio 1999, como consecuencia de una
fuerte crisis sufrida en el mercado aerocomercial. Estas empresas privilegiaron la
competencia de las tarifas por sobre la calidad del servicio. Uno de los mas importantes de
estos aspectos, en relacion a este trabajo, es el incremento de la operacion de los vuelos
ofrecidos por estas empresas desde y hacia aeropuertos metropolitanos marginales o

aeropuertos competitivos.

2.1.5 La carga aérea

A pesar de que la carga aérea, principalmente los envios de sacas de correo, ha sido el
factor mas dinamico del transporte aéreo de entreguerras (ver 1.1.2), luego de la Segunda
Guerra Mundial la tasa de crecimiento de la carga por via aérea permanecié estable. El
mercado del transporte aéreo fue predominantemente de pasajeros. No obstante, los aviones
dedicados al transporte de pasajeros aprovechaban el lugar de la bodega que no era ocupado
por el equipaje de los viajeros, para dedicarlo a la carga general Por esta razon, el
transporte de cargas permanecio en el mercado de forma marginal y dependia en la mayoria
de los casos de los flujos aéreos de pasajeros. Después, con la insercion en el mercado de
los aviones de fuselaje medio y ancho a mediados de la década del sesenta, no solo se
ampli6 la capacidad de pasajeros, sino que estas aeronaves contaron con bodegas mucho
més amplias. Es por esta razon que entre 1960 y 1969 las tasas medias de crecimiento total
de las toneladas-kilometros transportadas fueron del 19% (Ashford y Wright, 1987). En la
década siguiente, las cargas aéreas presentaron un crecimiento muy irregular, que llevo casi

a duplicar las toneladas de carga entre 1971 y 1980 (ver tabla 3). Es destacable la existencia

6

Para ampliar sobre la tematica de las lineas aéreas de bajo costo, ver Lipovich (2003a).
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de una relacion directa entre el crecimiento de la oferta para pasajeros y la oferta de
bodega. O sea, el incremento en la demanda de pasajeros (principalmente viajeros de
negocios, ver 2.1.1), ademas de estimular la demanda de otros tipos de pasajeros, también

influyo en el crecimiento de la carga aérea.

El panorama de la carga aérea experimenté fuertes cambios con la produccién de aviones
para uso exclusivo de cargas. Estos aviones son los mismos que se usan para el transporte
aerocomercial de pasajeros, pero especialmente adaptados a las necesidades del transporte
de cargas. A partir de este momento, en el transporte aéreo de cargas se impusieron logicas
propias para el desarrollo de las redes de cargas aéreas, separandose estas de las logicas de
red de los vuelos para pasajeros. La logica de operacion de cargas se basé también en el
sistema de Hubs and Spokes, pero con uso mas intenso y acentuado de los Hubs. Por otra
parte, algunos de estos fueron instalados en aeropuertos distintos a los que juegan el papel
de Hubs en la red de pasajeros. Los altos niveles de actividad en los Hubs de pasajeros
encarecen a los servicios de cargas que alli funcionan. Por eso, la actividad de cargas se
concentré en horarios no habituales (y mas economicos) para el movimiento de vuelos
mixtos o, directamente los vuelos de cargas operaron densamente desde aeropuertos de baja
demanda de pasajeros (Memphis, Honolulu, Anchorage, Campinhas, Seul, Singapur, Taipei
y Bangkok, entre otros). El transporte de cargas configur6 redes mucho mas integradas que

las del transporte de pasajeros.

Tabla 3: Volumen del trifico de cargas mundial internacional y doméstico 1971-1980.

Afio Mercancia (toneladas) Mercancias (toneladas-km)
Millones Incremento anual Millones Incremento anual

1971 6,7 9,6% 13.230 9,6%
1972 7.3 9,2% 15.020 13.6%
1973 8,2 12,9% 17.530 16,7%
1974 8,7 52% 19.020 8,5%
1975 8,7 0,7% 19.370 1,8%
1976 93 7.4% 21.540 11,2%
1977 10,0 7.5% 23630 9,7%
1978 106 6,0% 25.940 9,8%
1979 10,9 5,7% 27.970 7.8%
1980 11,0 0,9% 29.050 3,9%

Fuente: Estadisticas del Trafico Aéreo Mundial 1980, Montreal OACI 1981 en Ashford y Wright (1987).
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La demanda de la carga aérea puede provenir del traslado de cualquier tipo de mercancia
que quepa en algin tipo de aeronave. Sin embargo, por el alto costo y velocidad de
desplazamiento del transporte aéreo, en comparacion con el maritimo, terrestre y
ferroviario, las mercancias transportadas poseen determinadas caracteristicas. Estas se
pueden resumir en: aquellas que por su valor sean capaces de soportar el costo de este
modo de transporte; las mercaderias que en si mismas son perecederas (carnes, frutas, etc.);
las que por su naturaleza derivan en perecederas (equipos de comunicacion, hardware, etc.);
medicamentos y productos de laboratorios y, por Gltimo, repuestos de maquinas que frenan
una linea de produccién (probablemente el valor del repuesto no justifique el alto costo).
Algunos de estos aspectos son funcionales a la ampliacion comercial y a los modelos de

produccién industrial internacionalizados caracteristicos de la economia global.
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Capitulo 3

Cambios en los Aeropuertos



3 CAMBIOS EN LOS AEROPUERTOS

Los cambios experimentados dentro de la actividad aerocomercial desde la aparicion de la
economia global como paradigma hegeménico, produjeron fuertes transformaciones en los

aeropuertos y la infraestructura aeronautica.

3.1 Transformaciones espaciales en el ambito aeroportuario

Con el correr del tiempo los aeropuertos han cambiado bastante. Se paso de los simples
campos de volacion a las infraestructuras aeronauticas actuales de altisima complejidad.
Estos cambios no sélo tuvieron lugar en el interior del terreno de emplazamiento de los
aeropuertos, sino también en su area adyacente. Segun las caracteristicas propias de cada
aeropuerto, estos pueden ser clasificados, categorizados y jerarquizados. Pero se puede
definir a un aeropuerto como “la base indispensable para el desarrollo aéreo, conectando
puntos de intercambio dentro de un pais o fuera de él, y es también el lugar de interrelacion
entre el transporte aéreo y otros modos de transporte” (Wallingre, 2003:124). Los avances
tecnologicos aeronauticos y las estrategias operacionales y comerciales desarrolladas en los
Gltimos 30 afios, han sido los causantes de profundas transformaciones en el lado aire’ y en

el lado tierra® de los aeropuertos.

3.1.1 Lado aire

Los cambios ejecutados en el lado aire de los aeropuertos trataron de garantizar una

operacion segura, de bajo costo y eficiente para los nuevos aviones a reaccion.

En primer lugar, es conveniente explicar los cambios efectuados sobre la configuracion de
las pistas. El tamafio de las pistas es el mas decisivo a la hora de analizar la superficie de

emplazamiento de los aeropuertos. Teniendo en cuenta que la tierra es un recurso escaso y

" En el lado aire se sithan las actividades relacionadas a los aviones (pistas, calles de rodaje, plataformas,
elementos de la seguridad operacional, etc.).

® En el lado tierra la atencion se dirige primordialmente al pasajero y a la carga. En este lado se encuentran
las terminales de pasajeros y de cargas, estacionamiento, vias de acceso, otros edificios, etc.
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costoso, lo ideal fue siempre desarrollar aeronaves que necesitasen de una longitud de pista
cada vez menor. El desarrollo de los aviones a reaccion siguio la logica de aumentar la
velocidad, la capacidad y la autonomia de vuelo. Para aumentar la velocidad de los aviones
y el tamafio de estos, las aeronaves debian contar con motores mas potentes que
consumirian mas combustible pero que serian favorablemente de menor costo si tenemos en
cuenta el aumento de la capacidad. Si multiplicamos el mayor consumo de los nuevos
motores por la cantidad de combustible para operar con mayor autonomia, veremos que el
combustible necesario para realizar el vuelo seria cada vez mayor, elevando el peso de las
aeronaves en el momento del despegue. Este hecho, devino en la necesidad de contar con
pistas mas largas en los aeropuertos. En la tabla 4, se especifican las longitudes de pista

necesarias para el despegue y el aterrizaje de los principales modelos de aviones.

De esta forma, apreciando la tabla 4, vemos que un aeropuerto que permita vuelos
intercontinentales deberia poseer una pista de 3.300 metros. Uno que permita la operacion
de vuelos regionales (corto alcance) deberia tener una pista de 2.500 metros y a los
aeropuertos dedicados a la aviacion general les convendria contar con una pista de 1.300

metros que ademas, podria ser utilizada para vuelos de enlace regional.

Asi, los aeropuertos que operan vuelos regulares debieron ampliar sus pistas para adecuarse
a los requerimientos de los nuevos aviones a reaccion. Por otra parte, los aeropuertos que
experimentaron grandes volumenes de movimientos de aeronaves debieron construir mas

pistas, ampliando aun mas la superficie dedicada a las mismas.

Son muchos los aeropuertos que cuentan con mas de una pista. Un rasgo clasico de los
aeropuertos configurados con varias pistas desde hace mucho tiempo es la presencia de

pistas en diferentes direcciones con el fin de reducir los impactos de los vientos cruzados.
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Tabla 4: Caracteristicas de las aeronaves®

Aeronave Despegue (m) | Aterrizaje (m) | Envergadura (m) |Vel. Crucero (km/h)| Pasajeros | Autonomia (km)
Intercontinental
747-200B 3.200 1.875 59,65 638 500 13.232
DC-10-30 3.197 1.871 50,38 925 380 12.342
Concorde 3.133 2.438 25,54 2179 128 8.302
707-320B 3.048 1.905 44 44 1.905 219 12.046
Transcontinental
L-1011 Tristar 2.362 1.737 47,34 917 400 8.979
A300 B4 2.664 1.814 44,34 891 345 6.301
727-200 3.072 1.463 32,92 917 189 5912
A310-200 1.844 1.644 43,90 904 265 8.210
767-200 1.722 1.433 47 64 938 255 9.081
Corto alcance
757-200 1.884 1.470 37,95 915 233 8.636
| 11-475 2.277 1.454 28,50 847 119 3.755
737-200 1.996 1.308 28,35 852 130 5.078
Trident 3B 2.620 1.731 29,87 689 180 4.401
DC-9-50 2.402 1.426 28,44 862 139 4.485
F28-2000 1.673 1.079) 23,56 847 79 4.855
146-200 1.555 1.061 26,33 776 106 3.050
Escala regional
Brasilia 1.079 1.219 19,78 532 30 2.910
HS-748-2° 1.640 1.027 30,02 448 60 3.225
F27-500 1.667 1.003 29,02 441 56 4.040
DHC-DY 549 579 28,35 391 54 3.225
Nord 262C 1.070 524 22,59 491 29 2.372
SD 3-30 1.189 1.036 22,77 365 30 1.686
Aviacion general
Gulfstream 2 1.524 972 21,00 889 19
BAe 125-700 1.768 777 14,30 817 14
Learjet 36 1.067 1.125 11,61 852 8
Citation 998 701 13,35 650 6
Beech 99 945 677 13,96 460 15
Twin Otter 366 328 19,81 306 20
Merlin 3 939 872 14,11 510 7
MU 2K 518 454 11,95 589 6
BNZA-21 332 293 16,15 291 8
Cessna 421 764 664 12,77 435 8
Piper PA-31P 671 823 12,44 452 8
Cessna 337 511 503 11,58 315 6
Aztec E 381 494 11,34 335 6
Cessna 210 579 457 11,25 304 6
Cherokee 180 518 382 9,75 213 4
Cessna 150 422 328 9,97 189 2

Fuente: Ashford y Wnight (1987)

* Tas longitudes de pista corresponden a nivel del mar, 15°C, pista seca y viento nulo.
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Los aeropuertos méas modemos ampliaron el nimero de pistas construyendo pistas
paralelas. Esto fue posible y recomendable, ya que los nuevos aviones jet tienen valores
mas altos de sustentacion, lo que permite la operacion con vientos cruzados mas intensos a
diferencia de las viejas aeronaves. La operacion de varios movimientos aéreos en un
aeropuerto con pistas multidireccionales impide que dos vuelos se realicen al mismo
tiempo en distintas pistas. En cambio, en un aeropuerto que posee pistas paralelas, dos
aeronaves pueden operar de forma simultinea en distintas pistas. O sea, existe una
variacion en la capacidad de movimientos entre una aeroestacion con pisias
multidireccionales y una con pistas paralelas, por mas que las pistas sean similares. El
hecho de que las pistas de un aeropuerto sean paralelas, puede transferir mejores términos
de productividad de la infraestructura aeronautica de un aeropuerto. Por esta razon, los

nuevos aeropuertos tienden a poseer pistas paralelas.

Otra de las consecuencias de la operaciéon de aeronaves con motores de mucha potencia,
ademas de la necesidad de contar con pistas mas largas, es el requerimiento de contar con
mas superficie destinada a las zonas libres de obstaculos. Estas zonas se encuentran en las
cabeceras de las pistas. Son zonas planas, generalmente de tierra, y se instalan para
aumentar la seguridad para los casos de despistes y despegues interrumpidos. Segun
Ashford y Wright (1987), “una zona libre de obstaculos no debe ser menor que la mitad de
la diferencia entre el 115% de la distancia entre el punto de despegue y el punto en que se
alcanza la altura de 10,5 metros en un despegue normal con todos los motores funcionando,
ni mayor que la diferencia entre el punto de despegue y el punto en el que se alcanza la

altura de 10,5 metros con un motor inactivo™.

Por otra parte, el ancho de las pistas también se ha transformado en un aspecto clave para
permitir la operacién de aviones de mayor envergadura. El hecho de que las pistas hayan
tenido que incorporar entre 15 y 20 metros de ancho es relevante si medimos la superficie
en metros cuadrados del total de una pista. Ademas, con la incorporacién de aeronaves de
mayor envergadura, se tuvo que ampliar la separacion entre las pistas (en el caso que

existan pistas paralelas) y entre estas y las calles de rodaje.
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Las calles de rodaje, son las vias pavimentadas que unen a las plataformas de
estacionamiento de aeronaves con las pistas. Generalmente las calles de rodaje corren de
forma paralela a una pista. En los aeropuertos de mucho trafico existen ademas, calles de
rodaje que unen a las plataformas con las cabeceras de pista de forma directa y en algunos
casos existen calles de rodaje de ida y otras de vuelta. Las calles de rodaje se construyen
con el fin de ahorrar tiempo de desplazamiento entre las pistas y la plataforma. Por esta
razon, se trata de que las calles de rodaje no tengan curvas y si las hay, tengan un radio
cercano a 45 grados. En los aeropuertos modernos también podemos encontrar que las
conexiones entre las pistas y las calles de rodaje paralelas a estas tienen un radio cercano a
45 grados. Esto agiliza los desplazamientos de salida de los aviones de la pista luego del
aterrizaje, lo que favorece una mayor capacidad de operacion, principalmente en los

aeropuertos saturados.

Otro de los aspectos claves generados como consecuencia de la operacion con aviones de
gran porte es la amplitud en superficie de las plataformas de estacionamiento de aeronaves.
Las extensiones de estas plataformas debieron ser ampliadas por las mayores envergaduras
de los nuevos aviones. Estas plataformas también debieron ser extendidas ya que los
nuevos aviones precisan de una abultada cantidad de vehiculos de apoyo (handling) para
efectuar los reaprovisionamientos (de combustible, catering, equipajes, energia, limpieza,
etc.). En la busqueda por agilizar los tiempos de reaprovisionamiento, la cantidad de
vehiculos que rodean a los aviones es cada vez mayor, con la consecuente necesidad de

ampliar las plataformas.

Ademas, otro de los cambios originados por el incremento de la demanda y de los
movimientos aéreos es la operacion nocturna. Por esta razon, los aeropuertos modernos
debieron instalar complejos sistemas de balizamiento que permiten una capacidad de

operaciones similar a las que tienen lugar de forma diurna.
Por ultimo y para finalizar con los cambios introducidos en el lado aire de los aeropuertos,

hay que mencionar las ayudas a la aeronavegacion. Estas ayudas se generaron para poder

realizar operaciones de forma mas segura, aunque se realicen bajo condiciones
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meteorologicas desfavorables. La misma configuracion de las redes aerocomerciales (hubs
and spokes) exige un alto grado de operatividad aeroportuaria para que la red no colapse.
La idea es que los aeropuertos deban cerrarse la menor cantidad de tiempo posible por afio
por razones climaticas y que la operacion se pueda realizar manteniendo la puntualidad aun
cuando el factor climatico sea desfavorable. Una herramienta vital para lograr estos
objetivos es el sistema instrumental de aterrizaje (ILS). El ILS es un sistema de
aproximacion y aterrizaje que define una trayectoria de aproximacion con alineacién y
descenso exacto a un avién que esta aterrizando (Ashford y Wright, 1987). Sin embargo,
existen algunas otras ayudas a la navegacion que se pueden encontrar en los aeropuertos
modernos: radiofaro no direccional (NDB), radiofaro omnidireccional de muy alta
frecuencia (VOR), equipo de medicion de distancia (DME), navegacion aérea tactica
(TACAN), radiobalizas, radar de vigilancia en ruta (ARSR), sistema de control de trafico
aéreo con balizas radar (ATCRBS), radar de aproximacion de precision (PAR), radar de

vigilancia del aeropuerto (ASR) y equipo de deteccion en la superficie del aeropuerto
(ASDE).

3.1.2 Lado tierra

En el lado tierra de los aeropuertos, los cambios efectuados fueron muy intensos tanto en

las terminales de pasajeros como en las terminales de cargas.

Terminales de pasajeros

Las principales transformaciones que tuvieron lugar en las terminales de pasajeros luego de
la década del setenta respondieron en gran parte al incremento en el nimero de pasajeros y
en la logica de operaciéon basada en hubs and spokes. Las instalaciones dedicadas al
embarque y desembarque de pasajeros debieron ser ampliadas y equipadas
tecnologicamente (para agilizar los movimientos), bajo un marco de extrema seguridad
(para detectar el contrabando y la portacion de armas o drogas ilegales). El tema de la
seguridad no es un tema menor, ya que estas medidas se mejoran ampliando atin mas los

recintos de circulacion de los pasajeros. Es por esta razon, que hoy en dia se pueden
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encontrar inmensas salas de embarque. El minucioso seguimiento de los pasajeros
sospechosos sblo puede lograrse por medio de camaras de television o de agentes

especiales que necesitan trabajar con un panorama realmente espacioso.

Con el incremento de la demanda de pasajeros y el aumento en el nimero de operaciones
diarias, se hizo necesario expandir el area de preembarque. Asi, los aeropuertos tuvieron
que ofrecer mas mostradores para realizar el check-in. Estos mostradores, en un principio
fueron alquilados por un periodo determinado a las distintas empresas que ofrecian
servicios. En algunos aeropuertos modernos, se instalaron mostradores flexibles. Estos se
alquilan a las lineas aéreas por pequefios intervalos de tiempo durante el dia y por medio de
un televisor o alglin cartel se cambian los nombres de las compaiiias. De esta forma, las
empresas aéreas ahorran costos al pagar por el uso efectivo de los mostradores y, al mismo

tiempo, el aeropuerto ahorra en la superficie necesaria para realizar el preembarque.

Por otro lado, con el aumento de movimientos de aeronaves y de la capacidad de pasajeros
por avién, los aeropuertos debieron ampliar el nimero de puertas de embarque y la
superficie de las salas de espera. Los aeropuertos que funcionan como centros de conexion
de vuelos o hubs, pudieron incrementar la presencia comercial en el ambito dedicado a los
embarques. Pero estos aeropuertos tuvieron que asegurar la rapida circulacion de los
pasajeros en transito por lo que tuvieron que instalar un sistema de transporte interno al
aeropuerto que conecte todas las terminales. En muchos aeropuertos es posible encontrar
escaleras y cintas mecanicas, servicios intemos de buses y hasta trenes. Estos servicios se
ofrecen de forma gratuita y, en algunos casos, el objetivo es simplemente ofrecer un

servicio de mejor calidad.

Otra de las instalaciones que han mutado en demasia son los sistemas de distribucion de
equipajes. Pese a que estas instalaciones localizadas en el interior de las terminales de
pasajeros no se encuentren visibles a los pasajeros y a los visitantes, estas son muy grandes
y complejas. En los aeropuertos que fueron modernizados estas instalaciones consisten en
un sistema complejo de varias cintas mecanicas que distribuyen el equipaje segun el vuelo

que corresponda. Estas cintas pueden comunicar varias terminales entre si y cuentan con

63



varios trayectos donde encontramos multiples bifurcaciones. Las maletas poseen una
etiqueta con un codigo que es leido automaticamente y es dirigido hacia su destino segin su
codigo. Este sofisticado sistema de distribucion de equipajes puede ser considerado como
de vanguardia para los especialistas en logistica. En los aeropuertos hubs, estas
instalaciones cobran un papel singular y necesario para posibilitar la conexion entre vuelos
sin sufrir demasiadas demoras. Los sistemas complejos de distribucion de equipajes no son

visibles pero ocupan grandes superficies y utilizan tecnologia de avanzada.

Dentro de estas terminales, también se localizan oficinas, servicios oficiales relacionados
con la seguridad (policia, aduana, control de sanidad, etc.) Estos ultimos servicios de
seguridad han necesitado contar con mas lugar para realizar su trabajo, como por ejemplo,

los sectores de migraciones.

A pesar de que las instalaciones de las terminales de pasajeros frecuentemente se
caracterizan por su modernidad y pulcritud, estos aspectos no son necesarios. Estos
servicios se brindan solamente para ofrecer una mejor calidad y justificar el cobro de las
altas tasas de embarque. Otro de los servicios que se ofrecen unicamente para incrementar
la calidad del servicio son las mangas telescopicas. Las mangas son muy caras y posibilitan
ademas, el ingreso directo de los pasajeros a los aviones. La ausencia de mangas
telescopicas puede originar congestiones de buses en la plataforma impidiendo la normal
operacion de los vehiculos de apoyo y exigiendo la ampliacion del area de estacionamiento
de aeronaves. El uso de mangas frecuentemente es pagado por las aerolineas al explotador

del aeropuerto.

A nivel edilicio o de superficie ocupada se pueden destacar las grandes areas ocupada por
estacionamientos. Con el incremento en el numero de pasajeros los aeropuertos se
dedicaron a construir areas especificas de estacionamiento que pueden estar construidas en
varios niveles. Estas instalaciones tienden a captar la demanda de los visitantes y los

empleados de las aeroestaciones.
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Terminales de carga

Las terminales de carga han evolucionado para poder atender a un nimero creciente de
toneladas transportadas por via aérea (ver 2.1.5). En los aeropuertos internacionales las
terminales de cargas se encuentran divididas segin sean cargas de exportacion o de

importacion, teniendo areas exclusivas para cada tipo de cargas.

Las terminales de cargas son areas que cuentan con sistemas avanzados de logistica que
permiten una rapida, ordenada y segura manipulacion de las mercancias. Con la insercion
de aviones exclusivamente cargueros, los volimenes de carga se ampliaron, por lo que se
necesito ampliar cada vez mas a las terminales. Ademas, como la operacion de vuelos
cargueros admite el traslado de cargas peligrosas (armas, explosivos, elementos toxicos y
corrosivos, etc.), entonces las terminales comenzaron a ofrecer edificios especificos para

depositar este tipo de cargas.

Por otra parte, también debieron acondicionarse las instalaciones para realizar el traspaso
de cargas trasladadas por camiones y, en algunos casos, por ferrocarril. De esta forma, se
ampliaron a su vez, las instalaciones de estacionamiento y andenes. Toda esta actividad
orientada al traspaso multimodal de las mercancias esta controlada por fuertes operativos de
seguridad. Esta seguridad también debe actuar agilmente para reducir los tiempos de carga
y descarga, operando con sistemas informaticos de aduana, con varias balanzas de

precision, etc.

Desarrollos en el exterior de las infraestructuras aeroportuarias

Existe una amplia gama de actividades econémicas que funcionan como soporte de las
aeroportuarias. El aeropuerto funciona en estos casos como factor de atraccion de

actividades vinculadas a las aeroportuarias y a las relacionadas con estas. En este sentido

existe una competencia entre los terrenos propios del aeropuerto y los terrenos lindantes.
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Las actividades que principalmente se ven atraidas por un aeropuerto son: hoteles, salas de
reuniones y conferencias, depositos e industrias del rubro alimenticio (proveedoras de
catering), depdsitos de mercaderia para ser vendida en el aeropuerto (tiendas libres de
impuestos, librerias, kioscos, farmacias, etc.), depositos de cargas generales para ser
transportadas por via aérea, estacionamiento y oficinas de alquiler de automéviles, oficinas
gubernamentales, oficinas de lineas aéreas y plantas de mantenimiento de aeronaves, entre

otras.

En ciertos aeropuertos se pueden encontrar terminales privadas destinadas al transporte
ejecutivo y corporativo. Estas terminales reciben el nombre de FBO (Operador de Base
Fija). Los FBO poseen habitaciones, salas de reuniones y conferencia, oficinas, sauna, spa
y otros servicios ejecutivos. En América Latina existen algunos de estos en los aeropuertos
de Toluca y Santiago. En algunos paises desarrollados existen aeropuertos que son de uso

exclusivo para los ejecutivos sin terminales piblicas.

Otra de las caracteristicas del desarrollo de la complejidad de los aeropuertos se encuentra
relacionada con los accesos de otros medios de transporte que unen a las infraestructuras
aeroportuarias con la red vial y ferroviaria. El nivel de complejidad de un aeropuerto
determinara la calidad de los accesos que en la actualidad pueden transcribirse como
grandes autopistas, lineas de subterraneo y conexion al centro de la ciudad a través de

trenes de alta velocidad.

3.2 Transformaciones en la gestion aeroportuaria

Las nuevas exigencias en materia de complejidad y operacion aeroportuaria, surgidas por el
incremento de la intensidad del trafico aerocomercial, han generado profundas
transformaciones en la gestion de los aeropuertos desde la década del setenta. Sin embargo,
existen varios modelos de propiedad y explotacion aeroportuaria, los cuales se pueden
encontrar alrededor del planeta, y ninguno de estos puede ser considerado como

hegemoénico. Los distintos modelos de propiedad aeroportuaria son:
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Propiedad gubernamental centralizada: Un departamento o ministerio del gobierno

nacional posee responsabilidades sobre todos o la mayoria de los aeropuertos de un
pais. Este modelo es bastante aplicado en los paises en vias de desarrollo. En
muchos paises de América Latina, los aeropuertos dependen del ministerio de

defensa o directamente de la fuerza aérea.

Propiedad publica a través de autoridad aeroportuaria: Algunos gobiernos o

municipios, aunque mantienen la propiedad de sus aeropuertos, han pensado que
podria ser mejor administrarlos y operarlos como si los aeropuertos tuviesen algo
mas de autonomia. Esta autonomia se ha logrado estableciendo autoridades
aeroportuarias con la funcion exclusiva de dirigir uno o mas aeropuertos. La
autoridad aeroportuaria puede ser una sociedad limitada o una compaiiia privada
donde todas las acciones pertenecen a una institucion gubernamental o a varnias.
Estas autoridades pueden tener competencia en la totalidad de los aeropuertos de
un pais (Espafia, Tailandia, Israel y México), en algunos (Reino Unido) o en los
aeropuertos de una ciudad (Rio de Janeiro, Paris y Nueva York). En algunos casos,
esta autoridad también dirige toda la infraestructura de aviacion civil de un pais

(Singapur y Fij1).

Propiedad de autoridades locales: En este caso los aeropuertos se encuentran bajo la

orbita de las provincias 0 municipios.

Propiedad mixta: Existen aeropuertos de propiedad mixta, donde las acciones se

encuentran divididas entre el capital publico y el privado. En ciertos casos, algunas
terminales de un aeropuerto pueden ser construidas por capitales privados (practica
comtn en Estados Unidos). En otros, una empresa comparte las inversiones y las

ganancias con una entidad gubernamental.

Propiedad privada: Estos aeropuertos son construidos por el capital privado y después
son explotados por las mismas empresas. La disponibilidad del capital privado para

construir aeropuertos completamente nuevos es relativamente escasa. Por esta
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razon, los aeropuertos privados se acotan a aeroclubes y aeroestaciones dedicadas
principalmente a la aviacion general. En el ambito internacional se destaca el
London City Airport (Londres) y a escala nacional se destaca el Aeropuerto

Internacional de Don Torcuato.

El necesario proceso de modernizacion aeroportuaria, consecuente de los nuevos
requerimientos de la infraestructura aeroportuaria (ver 3.1.2), solo podria llevarse a cabo
con fuertes montos de inversion. En esta cuestion, el rol del Estado es crucial. El paso de un
Estado de bienestar a un Estado neoliberal (paralelo al cambio del paradigma econdémico)
puso en jaque, con el pasar de los afios, a las grandes inversiones publicas (para ampliar ver

Garcia Delgado, 1994 y Barbeito y Lo Vuolo, 1992).

“Tiempo atras, el financiamiento privado estaba fuera de la capacidad de realizar las
inversiones necesarias para la modernizacion aeroportuaria” (Ashford y Wright, 1987:26).
De esta manera la propiedad privada de aeropuertos tendi6 a desaparecer. Pero, con el
establecimiento de gobiernos de corte neoliberal en la década del ochenta en los paises
desarrollados y con mayores capacidades de financiamiento por parte del capital privado, el
panorama cambi6. Surgié una fuerte presion de los capitales privados para insertarse en la
explotacién aeroportuaria que llevo a redefinir las politicas aeroportuarias. “Los
disefiadores de politicas en los gobiemos centrales o regionales debieron resolver cuatro
cuestiones principales a la hora de desarrollar una estrategia economica para sus

aeropuertos” (Doganis, 1995:27).

En primer lugar, ;se deben considerar a los aeropuertos como empresas rentables y
orientadas comercialmente o deberian fijarse como objetivo principal la provision del
servicio a sus usuarios, presentes y potenciales, sin tener en cuenta si el costo de estos

servicios se cubre con los ingresos de los aeropuertos?
Cualquiera que sea nuestra posicion sobre la primera cuestion, debe tenerse en cuenta un

segundo problema: ;como se podria mejorar la eficiencia economica de los aeropuertos y

reducir o eliminar las pérdidas?
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La tercera cuestion que se debe resolver es si se deberia invertir las ganancias producidas
por los aeropuertos mayores para subvencionar aquellos aeropuertos que registran pérdidas.
En otras palabras, jse deberia tratar a todos los aeropuertos de un pais o una regién como
un solo sistema, o como elementos (de infraestructura) dispares y distintos que pueden en

ciertas ocasiones estar compitiendo entre ellos?

Por ultimo y como consecuencia de las tres cuestiones anteriores, ;se deberian vender o

privatizar los aeropuertos?

La primera cuestion se puede resolver facilmente. Por un lado, cualquier empresa privada
eficiente buscaria, bajo todo concepto, lograr las mayores tasas de ganancias posibles. Ante
esta situacion, se explotarian los aeropuertos de modo que puedan obtener la mejor
rentabilidad. Por otra parte, los gobiernos y las autoridades aeroportuarias también deberian
buscar mayores ganancias de los aeropuertos, sean estos rentables o no, para achicar los
montos de mantenimiento y expansion de los aeropuertos o bien, para incrementar las arcas
publicas. Lo que seguramente se debe hacer en ambos casos es buscar una mayor
rentabilidad garantizando un servicio publico de calidad. Con respecto al segundo problema
planteado, la permanente bisqueda de mejores margenes de ganancias ha estimulado la
aplicacion de diversas estrategias comerciales. S1 bien existen estrategias para incrementar
los ingresos aeronduticos de los aeropuertos, los ingresos no aeronduticos (otras
actividades comerciales) juegan un papel fundamental, ya que se encuentran relativamente

desligados de las fluctuaciones del flexible mercado aerocomercial’.

El tercer problema planteado, ya es un poco mas dificil de contestar. La respuesta sera
distinta segun las caracteristicas del mercado aerocomercial de un determinado pais o
region y las particularidades aeroportuarias de este. Obviamente, los empresarios y los
defensores del néoliberalismo, opinarian que sean las fuerzas del mercado las que resuelvan
la supervivencia de algunos aeropuertos. O sea, esperarian explotar los aeropuertos mas
rentables en desmedro del resto de los aeropuertos de un pais, captando las ganancias sin

subvencionar a los aeropuertos no rentables. Esto es muy conveniente para los empresarios

° Para profundizar sobre las estrategias comerciales de los acropuertos, consultar Doganis (1995).

69



y puede también serlo para algunos gobiemos. En los paises mas desarrollados que cuenten
con una poblacion con altos ingresos, con una alta densidad de poblacion y con una
proporcion alta de trafico en la mayoria de sus aeropuertos, esta podria ser una buena
soluciéon. Podemos inducir que si un explotador no debe gastar parte de sus ingresos en
subvencionar a otras aeroestaciones, se estimularia la inversion aeroportuaria ya que esta
contaria con tasas de ganancias superiores en comparacion con otras inversiones similares
donde si se sustraiga una parte de las ganancias para ser otorgada a otros aeropuertos. Esto

ayudaria a los paises desarrollados a poseer grandes inversiones aeroportuarias.

Por el contrario, un sistema autosuficiente de explotacion aeroportuaria en cada aeropuerto
en los paises en vias de desarrollo (que cuenten con una poblacion de bajos ingresos y con
poco trafico aerocomercial) se podria convertir en un gran problema, principalmente en
aquellos que cuentan con un trafico aerocomercial concentrado en una o en pocas ciudades.
La no subvencién hacia los aeropuertos que no son rentables conduciria a la obsolescencia
de estos. Por lo tanto, estos aeropuertos no podrian ser utilizados, causando probablemente,
importantes decrecimientos en el nimero de pasajeros en los aeropuertos que concentran el
trafico y son rentables, con lo cual perderian también su rentabilidad. Esto quiere decir que
en estos paises, los aeropuertos rentables dependen fuertemente de un gran numero de

aeropuertos no rentables.

En suma, es mucho mas conveniente realizar inversiones aeroportuarias en los paises
desarrollados y, ademas, es poco conveniente para los paises en vias de desarrollo importar
modelos provenientes del primer mundo, por lo menos los modelos de explotacion

aeroportuaria.

La ultima cuestién, sobre si los aeropuertos deben ser privatizados o no, tiene como
resultado una respuesta de orden politico e ideologico. Si tenemos en cuenta que los
necesarios y grandes montos de inversion aeroportuaria que son aportados por un
explotador privado generalmente proceden de créditos y los que son aportados por un
gobierno también proceden de créditos, entonces, habra quienes prefieran abultar las arcas

privadas o las populares.
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Este es un debate muy profundo que no sélo concierna al sector aeroportuario, sino a
muchas otras actividades econdmicas. Sin embargo, y gracias a los gobiermos de corte
neoliberal de la década del ochenta en los paises desarrollados y de la década de los
noventa en muchos subdesarrollados, el proceso de privatizacion y concesion aeroportuaria
se expandi6 aceleradamente a escala planetaria al igual que las ideas neoliberales. Por esta
razoén, es posible encontrar desde la década del noventa en América Latina muchos
aeropuertos concesionados. Algunos de ellos se han concesionado bajo sistemas
aeroportuarios (México y Argentina) y otros han reproducido el modelo de la

autosuficiencia aeroportuaria (Colombia, Chile y Uruguay).
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Capitulo 4

Desarrollo del Transporte Aéreo en el
Contexto de la Economia Global en

Argentina



4 DESARROLLO DEL TRANSPORTE AEREO EN EL CONTEXTO DE LA
ECONOMIA GLOBAL EN ARGENTINA

4.1 Historia del transporte aerocomercial argentino

El primer vuelo tripulado en la Argentina, tuvo lugar en la ciudad de Buenos Aires con
motivo de la inauguracion del Teatro Porvenir el 12 de octubre de 1856. En esta ocasion el
aeronauta francés Lartet realizo un ascenso desde la interseccion portefia de las avenidas
Callao y Rivadavia en un globo inflado con aire caliente. Luego de este vuelo, se repitieron
los ascensos en globos en Buenos Aires y en las ciudades mas importantes del pais. En
estos acontecimientos se juntaban grandes muchedumbres que disfrutaban de los

espectaculos que eran acompafiados con bandas musicales (Cagliani, 1999).

Afios después, con la introduccidon en el pais de globos inflados con gas, los ascensos
fueron mas frecuentes y seguros. Estos ascensos se realizaban desde intersecciones de

anchas avenidas, plazas y parques, hipédromos y quintas.

El primer vuelo en avion en la Argentina lo realizé el Italiano Ricardo Ponzelli el 30 de
enero de 1910 desde Campo de Mayo. Los aviones utilizaban, principalmente, los terrenos

de Campo de Mayo y los del Hipodromo de Longchamps (Almirante Brown).

En el interior del pais existian campos de vuelos que eran utilizados como escala por
empresas aerocomerciales, por ejemplo Aeropostale. Esta empresa operaba desde el
aeropuerto de Pacheco y utilizaba campos de volacion en Monte Caseros, Mendoza, Bahia
Blanca, San Antonio Oeste, Trelew, Comodoro Rivadavia, Puerto Deseado, Puerto San
Julian, Rio Gallegos, Rio Grande, Gobernador Gregores, El Calafate y Carmen de

Patagones, entre otros (ver Ayala et al. 2000).
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Cuadro 2: Lineas aéreas del mercado argentino de cabotaje (1927-1950)

1927

1928

1929

1930

1931

1932

1933

1934
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1935
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1937
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1939

1940

1941

1942

1943
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1945
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1048
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1950
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I
I
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I
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I
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I
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|
|
I
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|
|
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|
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I
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|
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Fuente: Elaboracion propia en base a Ballistrieri 1993b.




Cuadro 3: Lineas aéreas extranjeras del mercado internacional (1925-1950)

1925

| Compagnie Générale Aeropostale |

1926

1927

1928

1929
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I
I
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Fuente: Elaboracién propia en base a Ballistrieri 1993b.




* Abreviaturas de los cuadros 2, 3 v 4.

ALA: Aerotransportes Litoral Argentino.

ALFA: Aviacion del Litoral Fluvial Argentino.

Austral LA: Austral Lineas Adreas.

CATAA: Compaiiia Argentina de Transporte A¢reo Austral.
CAUSA: Compaiiia Acrondutica Uruguaya Sociedad Anonima.
FAMA: Flota Aérea Mercante Argentina.

La Corporacion: Corporacién Sudamericana de Servicios Aéreos.
LAC: Lineas Aéreas de Cuyo.

LADE: Lineas Aéreas del Estado.

LANE: Linea Aérea Noreste.

LASO: Linea Aérea Sur Oeste.

LATT: Linea Aérea Transcontinental Italiana.

NYRBA: New York, Rio, Buenos Aires.

PANAGRA: Pan American Grace.

PANAM: Pan American Airways.

SADE: Servicios Aeropostales del Estado.

SETA: Seccion Experimental de Transporte Acreo.

TABA: Transportes Ac¢reos Buenos Aires.

Transatldntica: Transatlintica Argentina Sociedad Anonima.
ZONDA: Zona Oeste y Norte de Aerolineas.

La primera linea aérea que vold en Argentina fue la francesa Compagnie Génerale
Aeropostale (CGA) a partir de 1925. Esta empresa cubrio la ruta Paris-Buenos Aires. Como
Aeropostale operaba en otros paises del cono sur, esta empresa formo subsidiarias en estos
paises. Es asi como se origind la primera aerolinea de la Argentina: “Aeroposta Argentina

S A 210

Luego, en el afio 1929, PANAGRA y NYRBA (dos empresas estadounidenses) empezaron
a operar desde ese pais hacia Argentina. Dos afios después, PANAM adquirié las rutas de
NYRBA y conjuntamente con la CGA, Aeropostal y PANAGRA fueron las tnicas
empresas que operaron en el pais hasta 1934. PANAGRA realizaba distintas escalas en su
ruta hacia Estados Unidos. Como algunas de estas escalas se encontraban en Argentina,

puede considerarse que PANAGRA fue la segunda empresa en realizar operaciones de

' En esta empresa se desempeii6 el célebre escritor y piloto francés Antoine de Saint-Exupéry.
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cabotaje. PANAM se inserto en el mercado regional y de cabotaje recién en 1938. En 1933
la CGA se integro a la empresa Air France (ver 1.1.2), por lo cual a partir de ese momento,
sus vuelos fueron realizados por esta Gltima. Al afio siguiente inicid sus operaciones la
empresa chilena (de capitales alemanes) Sindicato Condor. Después, se incorporaron al
mercado las empresas extranjeras CAUSA (uruguaya) y LATI (italiana). Durante la
Segunda Guerra Mundial, las empresas estadounidenses y europeas interrumpieron sus
operaciones hacia Buenos Aires (luego de la guerra algunas volvieron a retomar estas
operaciones) y el mercado extranjero qued6 acotado a las regionales CAUSA y Sindicato

Condor.

En cuanto a las empresas argentinas, luego de Aeroposta, se generaron durante el periodo
de la Segunda Guerra Mundial las siguientes aerolineas: La Corporacion (1939), LASO
(1940), LANE (1943) y SADE (1944).

El transporte aerocomercial experimentéd fuertes cambios desde el inicio de la segunda
posguerra, tanto a nivel internacional (ver 1.1.5) como a escala nacional. En el mercado
argentino, en el aio 1946 se crearon ZONDA y FAMA. Pero el hecho mas significativo
para el mercado aerocomercial en 1946 es la adhesion del gobierno al Convenio de Chicago
de 1944. Alegando los principios de este convenio (ver 1.1.3), el Estado suspendio la
operacion de cabotaje de las empresas extranjeras (PANAGRA y PANAM). En el siguiente
afio, se cred LADE, Aeroposta absorbié a LASO y por la unificacion de la Corporacion,
LANE y SADE se origind ALFA. En 1949 el gobierno decidio unificar a las lineas aéreas
(estrategia aplicada por los gobiernos europeos en el periodo de entreguerras), y por la

conjuncion de Aeroposta, ALFA, ZONDA y FAMA, se creé Aerolineas Argentinas.

Pero los cambios aerocomerciales de la segunda posguerra, no solo se limitaron a
cuestiones empresariales, sino que también hubo cambios con respecto a las caracteristicas
aeroportuarias. Estos cambios se ligaron con el incremento de pasajeros y la innovacion en
la fabricacion de aviones (ver 1.1.5). Por esta razon, se tuvieron que modernizar las
instalaciones aeroportuarias (ver 1.1.4), y asi surgieron los aeropuertos méas importantes del

pais. Podemos decir que el Aeropuerto Internacional de Cordoba (Ingeniero Taravella) se
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inici6 como aeroclub en el afio 1942 y recién en el afio 1949 poseia una terminal de
pasajeros. En 1945 se encar6 la construccion de una estacion deportiva y auxiliar que se
llamaria “Aeroparque 17 de Octubre”. Seria el actual Aeroparque portefio, que se inauguro
en 1947. El 22 de diciembre de 1945 se dieron por iniciadas las obras del Aeropuerto
Internacional de Ezeiza, que finalmente se inaugur6 el 30 de abril de 1949"". Entonces, para
el afio 1949 ya existian: algunas aerolineas extranjeras que operaban vuelos internacionales,
LADE, Aerolineas Argentinas, el Aeroparque, Ezeiza y el aeropuerto de Cordoba. En el
resto de las ciudades del pais, la demanda y la oferta de servicios aéreos era escasa, sus
instalaciones eran precarias y demoraron mucho en ser modernizadas. Se puede mencionar
por ejemplo, al aeropuerto de Rosario que se inicio como aeroclub para la aviacion general

en 1957, conformandose en aeropuerto recién en 1970.

Después de la unificacion empresarial aerocomercial del afio 1949, el mercado no sufrio
demasiadas variaciones hasta la segunda parte de la década del cincuenta. En ese momento
se decidio volver a realizar una apertura del mercado para lograr mayores indices de
competitividad. Es asi como se formaron varias empresas pequefias que no pudieron
competir con las empresas estatales (fuertemente subsidiadas) y que terminaron

desapareciendo a los pocos afnos (para ampliar ver Ballistrieri, 1993a).

En primer lugar, se puede mencionar a la Compaiiia Argentina de Transporte Aéreo Austral
(CATAA) y a Aerotransportes Litoral Argentino (ALA), ambas surgidas en 1957. Estas dos
empresas se unificaron en 1971 y conformaron la empresa Austral Lineas Aéreas'”. En
segundo lugar, otra de las empresas que tuvo éxito y perdurd en el tiempo fue Aerochaco"
también creada en 1957. Por Gltimo, se originaron varias empresas que permanecieron en el
mercado por poco tiempo: Transcontinental S.A. (1956-1961), Lineas Aéreas de Cuyo
(1957-1966), Transatlantica Argentina S.A. (1957-1971), Aerolineas INI (1957-1964) y
Transportes Aéreos Buenos Aires (1958-1966).

" En ese momento. el Aeropuerto de Fzeiza era catalogado como el mejor y més avanzado de Latinoamérica.
" Se mantuvo el nombre de “Austral” de CATAA vy las siglas de ALA.
" A esta empresa también se la conocié como Lineas Aéreas Chaqueiias.
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Cuadro 4: Lineas aéreas del mercado argentino de cabotaje (1949-1974)
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1958

1959

1960

1961

1962

1963

1964

1965

1966

1967

1968

1969

1970

1971

1972

1973

1974

I I
I I
I I
I |
I I
I |
I I
I I
I I
I I
I I
I I
I I
I I
I I
I I
I I
I I
I I
| I
I I
I I
I I
I I
I I

| Transcontinental |

ICATAA"ALAI

I |
I |
I |
| I
| I
I |
I |
| |
I I
| I
I |
I |
I

|
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I
I
I

[CAC][Transatiantica] [ Aerochaco | [Aerolineas INI |

I
[
I
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|
I
I
|
|

|
|
I
|
|
|
I
I
I
I
|
|
I

[
I
I
|
|
I
I
|
I
I
|
I
I
I
l
I

I
|
|
|
I
|
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I
I
I
|
|
|
I
|

Fuente: Elaboracién propia en base a Ballistrieri 1993b.




En la década del setenta, operaban solamente Aerolineas Argentinas, LADE, Austral y
Aerochaco. A partir del afio 1975, comenzaron a operar y consolidarse algunas empresas
regionales, entre ellas se pueden mencionar a Transportes Aéreos Neuquén (TAN),
Compafiia Argentina de Transportes Aéreos (CATA) y Lineas Aéreas Privadas Argentinas
(LAPA) que inici6 sus operaciones con base en la ciudad de La Plata. De esta forma quedo
compuesto el mercado aerocomercial argentino hasta la década del noventa donde se
desregularizé y liberalizé este mercado. Arias (2002) afirma que el mercado aerocomercial
de cabotaje en 1989 estaba compuesto por una mayoria de empresas publicas, “siendo dos
de capital estatal nacional, Aerolineas Argentinas y Lineas Aéreas del Estado (LADE), tres
pertenecientes a estados provinciales, TAN, Lineas Aéreas Entre Rios (LAER) y

Aerochaco; y solamente dos eran transportadoras de capital privado, CATA y LAPA”.

4.2 El mercado aerocomercial en la Argentina de la década del noventa

4.2.1 Desarrollo de la economia global en Argentina

A pesar de que la economia global se expandio en el mundo desde mediados de la década
del setenta, en Argentina esta economia se fortalecio desde que asumié la presidencia
Menem (1989-1999). Este gobierno baso su mandato en fuertes politicas neoliberales que
estimularon la insercion de los capitales globales en Argentina. Las principales
caracteristicas de ese momento histoérico que afectaron al mercado aerocomercial fueron la
estabilidad cambiaria, la paridad del peso frente al dolar, el incremento de las inversiones
extranjeras directas, el asentamiento de empresas transnacionales, el incremento de la
actividad bancaria y financiera, las migraciones, las politicas de desregulacion y

liberalizacion econdmica y el fuerte proceso de privatizacion y concesion.
Luego de la crisis inflacionaria del austral durante la ultima mitad del gobierno de Alfonsin

(1983-1989), en la Argentina se impuso un régimen legal cambiario —en 1991- que

establecia la paridad entre el peso y el dolar estadounidense de forma estable hasta 2001
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cuando esta ley se derogo. La estabilidad cambiaria impulsé un fuerte proceso de atraccion

de inversiones provenientes del extranjero.

Tabla 5: Flujos de la inversion Extranjera Directa (IED) en Argentina. 1980-1999.

(Montos expresados en millones de délares estadounidenses)

Periodo |Total IED
Promedio anual

1980-1984 442
1985-1989 730
1980-1989 586

1990-1993 2.875
1994-1996 5.397
1997-1999 13.312
1990-1999 6.763
Acumulado
1980-1989 5.859
1990-1999 67.625

Fuente: Chudnovsky y Lépez (2001:50)

La tabla 5, refleja el crecimiento exponencial de las IED en la década del 90 en
comparacion con los diez afios anteriores. Mientras que en la década del ochenta el
promedio anual de las inversiones fue de u$s 586.000.000, para el periodo 1990-1999 esta
cifra se multiplicd por mas de 11 veces. La misma relacion se establece si tenemos en
cuenta los valores acumulados en estas décadas. Chudnovsky y Lopez (2001) afirman que
“entre 1984 y 1989 la Argentina recibio un 0,6% del total de flujos mundiales de IED. En
tanto, entre 1997 y 1999 esa proporcion subio hasta un 2%. Si la comparacion se hace
contra el total de IED recibido por los paises en desarrollo, la participacion argentina pasa
de 2,9 a 7% entre ambos periodos”. El incremento de las IED fue acompatiado por un
acrecentamiento en la participacion de las empresas transnacionales. De las mil mayores
firmas en términos de ventas, las empresas transnacionales pasaron de una participacion del
345% en 1990 a 589% en 1998 en las ventas (Chudnovsky y Lopez, 2001). La
introduccion de tanto capital extranjero en nuestro pais y la mayor importancia de las

empresas transnacionales estimularon la demanda de viajes de negocios por via a€rea.
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Pero, el aumento en la demanda de viajes de negocios fue inferior, a su vez, que el
incremento de la demanda de viajes aéreos por otros motivos (turismo, visitas a familiares y
amigos, asistencia a congresos y cursos, etc). Estos otros motivos de viajes se han
incrementado como consecuencia de la paridad entre la moneda nacional y la
estadounidense —donde se establecio que un peso valia un dolar- y por el crecimiento del
PBI per capita que tuvo lugar en esta década. La paridad entre el peso y el dolar se encontrd
directamente vinculada con los decrecimientos relativos de las tarifas aéreas en relacion al
sueldo real, ya que la mayor parte de los gastos de la actividad aerocomercial se encuentran
internacionalizados, basindose obviamente en el dolar estadounidense. Ademas, esta
paridad trajo como consecuencia un fuerte incremento en la capacidad de compra particular
de avionetas, todas ellas importadas porque no existen fabricas en nuestro pais de este tipo
de aeronaves. El mayor niimero de estas pequefias aeronaves de corto alcance e impropias
para el traslado masivo de pasajeros fueron adquiridas por empresarios, cupulas politicas
provinciales y por medianos empresarios que las usaron para lucrar con escuelas de
pilotaje, fotografias aéreas y taxis aéreos. Las personas que no pudieron adquirir sus
propias aeronaves, podian acceder por un precio relativamente bajo —aunque puedan
definirse como actividades elitistas de ocio- a la practica de pilotaje en los distintos
aerodromos del pais. De esta forma, la aviacion general también se ha incrementado

exponencialmente durante este periodo.

Hay que destacar que, a pesar de que los indicadores macroeconomicos anteriormente
mencionados fueron positivos, al mismo tiempo algunos indices como los de desocupacion
y pobreza aumentaron de sobremanera, ampliando la brecha socioecondémica. Pero este
hecho no afecté negativamente al mercado aerocomercial y, pese a todo, fue mucha la gente
que accedio por primera vez al avion o que pudo realizar vuelos de forma frecuente. Para el
mercado aerocomercial nacional de pasajeros, esta fue la década de oro. Durante estos diez
afios, el volumen de pasajeros fue inédito y se superaron ampliamente todos los pronosticos

(ver graficos 2 y 3).
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Grifico 2: Trafico aerocomercial argentino internacional de pasajeros (1990-2002).

(Montos expresados en millones de pasajeros).

Grafico 3: Trafico aerocomercial argentino de pasajeros en vuelos de cabotaje

1990 13,1
13,2
| 1992 13,9
14,2
1994 | 74,9
| 15,0
1996 | 15,5
16,0
1998 16,3
16,1
| 2000 16,0
| 15,5
2002 | 14,5

Fuente: E1 Cronista Comercial (01/07/2003).

(1990-2000).

(Montos expresados en millones de pasajeros).
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Fuente: El Cronista Comercial (03/01/2002).



Este incremento en el nimero de pasajeros evidencio la obsolescencia de la infraestructura
aeroportuaria y aeronautica. Por esta razén, en esta década tuvo lugar la iniciativa de un
proceso de modernizaciéon y transformacién aeroportuaria —principalmente en aquellos
aeropuertos que llegaron a saturarse- y por otra parte, se hizo visible la necesidad de
aumentar la capacidad operativa aeronautica. Es asi como se hablo en un primer momento
del plan nacional de radarizacion que nunca lleg6 a realizarse. En suma, el vertiginoso
crecimiento en el niimero de pasajeros durante la década de oro del mercado aerocomercial
se fijo sobre un contexto de infraestructuras muy fragiles y obsoletas, ausencia de leyes
aerocomerciales a largo plazo y un escaso compromiso empresarial para este sector. Los
empresarios aerocomerciales han aprovechado hasta ultimo momento de las ganancias de
esta década, pero por la desconfianza hacia el mantenimiento del nivel de la demanda —
incluida en la susceptibilidad mas general sobre el mantenimiento del crecimiento
economico- llevaron a no reinvertir sus ganancias en este sector. Por lo tanto, se estaba
exprimiendo al maximo una naranja que pronto podria vaciarse y seria en vano realizar
inversiones. Mas facil fue el proceso de reinversion en otros sectores de la economia debido
a que la mayoria de los empresarios que recalaron en el mercado aéreo durante esta década

provenian de otros sectores economicos.

Existen, ademas de las caracteristicas macroeconomicas, otros rasgos propios de la politica
neoliberal aplicada entre 1989 y 1999 que afectaron fuertemente al mercado aerocomercial.
Estos se refieren principalmente a las politicas de desregulacion y liberalizacion economica
y al proceso de privatizaciones y concesiones, que si bien se aplicaron en muchos sectores
economicos, para este trabajo es considerable su afectacion al mercado aerocomercial. Es
apreciable la afirmacion que realizan Basualdo y Aspiazu (2002:15) sobre las leyes de
Reforma del Estado y de Emergencia Economica aplicada por el Dr. Menem al poco

tiempo de iniciar su mandato y que se encuentra bien resumida en esta larga oracion:

“Es evidente que una transformacion de semejante envergadura (que se encuadr6 en un programa
global de reformas estructurales de inspiracion neoconservadora, que pivoteaba no soélo sobre la
transferencia de las principales firmas estatales y de la privatizacion de 4reas que
tradicionalmente habian estado en manos del Estado, sino también sobre la desregulacion de una

amplia gama de mercados, la apertura —asimétrica- de la economia a las corrientes internacionales
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de bienes y capitales, y la flexibilizacién —en rigor, la precarizacion- de las condiciones laborales)
no podia dejar de producir un impacto significativo en ¢l perfil y la estructura de la economia

argentina y en su posible sendero evolutivo™.

Todos los elementos de la politica menemista incluidas en esta parrafo se aplicaron en el
mercado aerocomercial. Dos grandes aspectos fueron los de mas incidencia: la
desregulacion aerocomercial y las privatizaciones y concesiones de los servicios publicos

aerocomerciales y aeroportuarios.

4.2.2 Desregulacion aerocomercial

El mercado aerocomercial argentino ha experimentado un fuerte proceso de desregulacion
y liberalizacién econdmica que ha cambiado categéricamente los rasgos que hasta la década
del noventa eran caracteristicos de este mercado. Las principales particularidades de este
proceso pueden ser resumidas en tres: desregulacion comercial del mercado de cabotaje,
liberalizacion economica de las empresas nacionales y, por ultimo, desregulacion parcial

del mercado internacional de pasajeros.

En primer lugar, a comienzos de la década del noventa, el mercado aerocomercial se
distingui6é por un fuerte dinamismo. La fuerte dinamica de este mercado se origind por la
desregulacion del mercado de cabotaje. El gobierno nacional decidi6 -con fuerza de ley y
amparandose en el primer principio del Convenio de Chicago de 1944 (ver 1.1.3)- que las
rutas domésticas pudieran ser cubiertas, a partir de ese momento, por cualquier empresa
nacional que desee prestar sus servicios entre cualquier par de ciudades argentinas. Con la
puesta en marcha de esta desregulacion, la empresa Aerolineas Argentinas perdid su
capacidad de monopolizar el mercado de cabotaje. Si bien las empresas chicas cubrian
anteriormente algunos tramos entre ciudades, generalmente estos servicios no eran muy
rentables ya que Aerolineas Argentinas se encontraba en una situacion de privilegio ante
los otorgamientos de las rutas aéreas. Este privilegio consistia en que si se abria alguna
nueva ruta aérea, cualquier empresa podia solicitarla, pero si se presentaba la linea aérea de

bandera (Aerolineas Argentinas), automaticamente esta ruta se incorporaba al plan de
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vuelo de esta empresa. Este funcionamiento en los otorgamientos de derechos de ruta aun

se encontraba vigente luego de la privatizacion de Aerolineas Argentinas.

Con la puesta en marcha de un mercado aerocomercial de cabotaje desregulado, Aerolineas

Argentinas dejo de tener privilegios. Esto alentd a las empresas mas chicas a ampliarse y

también estimuld la creacion de nuevas empresas generadas por el capital privado. Es asi

como crecieron las empresas que existian hasta ese momento (LAPA, CATA, TAN, etc.).

Pero también, en esta década se crearon otras empresas (Dinar, Southem Winds, American

Falcon, Andesmar, etc.) que han llegado a tener una fuerte participacion en el mercado de

cabotaje.

Tabla 6: Niimero de empresas aerocomerciales argentinas dedicadas al transporte

regular de pasajeros.

Ao Empresas aerocomerciales
1986 8
1987 7
1988 7
1989 7
1990 7
1991 8
1992 8
1993 9
1994 10
1995 11
1996 11
1997 12
1998 12
1999 11
2000 9
2001 9
2002 6

Fuente: Lipovich, G. (2002b).

El incremento en el nimero y en la dimension de las empresas privadas aerocomerciales

dedicadas a los servicios de cabotaje regulares de pasajeros fue consecuencia de los

cambios en la regulacion aerocomercial —como recién se menciond-, pero también fue
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resultado de un fuerte incremento en la demanda (ver graficos 2 y 3, 4.2.1). Pero a su vez,
el incremento de la demanda fue potenciado por un escenario de intensificacion de
competencia entre muchas de estas empresas que lideraron una verdadera guerra de 1arifas

amparadas en el marco regulatorio tarifario.

Si bien se puede hablar de un cuadro de desregulacion total de este mercado en cuanto al
establecimiento de rutas aéreas internas, las tarifas continuaron enmarcadas en una laxa
regulacion. Las tarifas aéreas comenzaron a ser reguladas dentro de un sistema de calculos
tarifarios donde, a partir de las tarifas sugeridas por las empresas prestadoras de los
servicios, se calculaba el valor promedio de estas y las tarifas quedaban acotadas entre un
valor que podia ser menor a este promedio hasta en un 20% de la tarifa media y mayor que
la tarifa media, pero hasta un 20%. O sea, la maxima diferencia que podria haber entre las
tarifas era del 40%. A su vez, la tarifa media no era fija, sino que variaba segin las tarifas
aplicadas por las empresas. Durante la década del noventa y como consecuencia de la
guerra de tarifas provocadas por el incremento de competencia en el mercado, el valor de

la tarifa media tendi6 hacia la baja en gran parte de este periodo como lo ilustra la tabla 7.

Tabla 7: Tarifa media de los servicios de cabotaje (1993-1998)

(Montos expresados en pesos argentinos)

Aiio Tarifa media
1993 142.8
1994 140,9
1995 133,2
1996 ~ 1150
1997 105,0
1998 104,8

Fuente: Clarin, 25/10/1998

Indudablemente, el decrecimiento de las tarifas medias colaboré en el proceso de
intensificacion de la demanda, asi como también el crecimiento del PBI y la paridad
cambiaria entre el peso argentino y el dolar estadounidense. Por esta razon, el transporte

aéreo empezod a ser frecuentado por pasajeros que anteriormente elegian para sus traslados
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al principal modo de transporte que compitido en esos momentos con el transporte aéreo de

cabotaje, el transporte automotor de larga distancia.

Otra de las distinciones del proceso de desregulacion y liberalizacién del mercado
aerocomercial fue la liberalizacion economica de las empresas nacionales. En este sentido,
las empresas asentadas en nuestro pais, con una flota matriculada en Argentina, pudieron, a
partir de ese momento, tener en su composicion accionaria una mayoria de capital
extranjero manteniendo participaciones minimas de capital nacional. De este modo, algunas
empresas que operaron en el pais fueron adquiridas y administradas por el capital

extranjero.

Las principales dinamicas respecto a la insercion de capital extranjero en viejas empresas
nacionales tuvieron lugar en Aerolineas Argentinas, Aerochaco y TAN. Este tema, al igual
que el analisis sobre la desregulacion del mercado de cabotaje, puede ser ampliado con la
flamante tesis de licenciatura de Arias (2002). Sin embargo, es pertinente remarcar que la
gestion extranjera de estas empresas durante la década del noventa fue desastrosa. La
empresa Transportes Aéreos Neuquén (TAN) presento su quiebra luego de algunos aios de
gestion por parte de la empresa aérea brasilefia VASP. Esta misma empresa también llevo a
la quiebra a Ecuatoriana de Aviacion y su gestion sobre Lloyd Aéreo Boliviano (LAB) fue
denunciada y se expropidé la empresa en un acto desesperado para mantener a esta
aerolinea. Por otro lado, Aerochaco tuvo un destino muy parecido al que corrio TAN pero
esta vez bajo la gestion de ALTA (Chile). El caso de Aerolineas Argentinas es mas amplio

y se vera con un Opoco mas de detalle mas adelante (4.2.3).

Por Gltimo, y en un periodo mucho mas reciente, se produjo una desregulacion parcial del
mercado internacional de pasajeros. Esta desregulacion se basé exclusivamente en un
decreto erogado a principios del afno 2002 donde se establecié que Aerolineas Argentinas
dejaba de ser la tnica empresa nacional de bandera y que a partir de ese momento, todas
las empresas asentadas en el pais —sean de capitales nacionales o foraneos- eran lineas
aéreas de bandera. Aunque parezca un detalle minusculo, este cambio produjo grandes

transformaciones en el mercado argentino internacional. Esto se debe a que el
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funcionamiento del otorgamiento de rutas internacionales —con excepcion de los destinos al
Uruguay- contenia los mismos privilegios para la aerolinea de bandera que los descriptos
anteriormente para las rutas de cabotaje. Por esta razon, las empresas que operaron en la
década del noventa —a excepcion de Aerolineas Argentinas- no tenian posibilidad de prestar
servicios internacionales. O sea, durante la década de oro del transporte aerocomercial, las
empresas asentadas en Argentina no podian ofrecer servicios internacionales y encima,

Aerolineas Argentinas tenia muchas irregularidades en su funcionamiento (ver 4.2.3).

Por lo tanto, la fuerte demanda aerocomercial internacional de los noventa (ver grafico 2,
4.2.1) fue atendida casi exclusivamente por empresas extranjeras. Es asi, como durante esta
década las empresas extranjeras aumentaron sus frecuencias y, al mismo tiempo, muchas
empresas que antes eran inéditas en nuestro pais empezaron a ofrecer servicios hacia
destinos no tradicionales. Estas empresas, inéditas hasta ese momento para el mercado
aerocomercial argentino, fueron: Qantas (Australia), Delta (Estados Unidos), LACSA
(Costa Rica), COPA (Panama), Transbrasil, VASP (Brasil), TAM (Brasil y Paraguay),
South African Airways, Malaysian Airlines, TACA (EIl Salvador) y Spanair (Espafia).

A partir del afio 2002, y cuando todas las empresas empezaron a compartir el titulo de
aerolinea de bandera, se inici6 un proceso de internacionalizacion de los servicios que
habian operado hasta ese momento en el mercado de cabotaje. En este proceso que recién
comienza, algunas aerolineas han iniciado su operacion internacional. LAPA inicio sus
vuelos hacia Atlanta, San Pablo, Puerto Montt y Santiago; y Southern Winds comenzé sus

operaciones con destino a Santiago, Miami y Madrid.

Para terminar con este tema, se puede afirmar que en la Argentina de los noventa, otro de
los sectores economicos que experimentd un fuerte proceso de desregulacion y
liberalizacién fue el mercado aerocomercial. Pero ademas, este sector economico también
puede ser un referente del proceso del que hacen referencia Basualdo y Aspiazu (2002), el

proceso de privatizaciones y concesiones de servicios publicos.
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4.2.3 Privatizaciones en el ambito aerocomercial

Este proceso comenzd en el mercado aerocomercial con la privatizacion de empresas
aerocomerciales piblicas. Aunque entre las empresas que se privatizaron se pueden
mencionar a las ex provinciales TAN y Aerochaco (ver Arias, 2002), la privatizacion mas
importante fue la de Aerolineas Argentinas. Esta privatizacion fue denunciada en reiteradas

oportunidades y la primera gestién privada de Aerolineas ha dejado mucho que hablar.

Aerolineas Argentinas se privatizé en 1990 y fue uno de los primeros servicios publicos
que se privatizaron durante el primer gobierno de Menem. En el momento de la
privatizacion, esta empresa se encontraba con un funcionamiento eficiente y rentable, sin
deudas y con un activo cercano a los u$s 1.500 millones de délares estadounidenses. Esta
empresa se vendid por u$s 190 millones en efectivo mas bonos por un valor nominal que
superaba apenas los u$s 1.300 millones, lo que equipararia sélo al valor de los activos de la
empresa. El problema es que el valor de mercado de los bonos representaba solo el 30% del
valor nominal, o sea, casi u$s 400 millones. Por lo tanto, una empresa con un activo de u$s
1.500 millones fue vendida en u$s 584 millones (un tercio del valor real). Apreciando la
tabla 8, se puede ver que la privatizacion de Aerolineas fue la de mayor diferencia relativa
entre lo que se pago6 segun el valor nominal de los bonos mas el efectivo y los pasivos (que
en este caso eran nulos) y lo que se pagd realmente, con respecto al total de las

privatizaciones que tuvieron lugar durante el primer gobierno de Menem.

El consorcio ganador de la licitacion, que a partir de ese momento se hizo cargo de
Aerolineas Argentinas, fue la espafiola Sociedad Estatal de Participaciones Industriales
(SEPI) y la gestion estuvo a cargo de la empresa Iberia. Desde el inicio de esta gestion en
1990, Aerolineas Argentinas sufrié un proceso de vaciamiento'* por parte de la SEPI, que

cambi6 la configuracion del mercado aerocomercial argentino.

1 «El secretario de turismo. Hernan Lombardi, sostuvo ayer que Aerolineas Argentinas sufre desde hace 11
aiios un proceso sistematico de vaciamiento y de abandono de rutas internacionales™. (Clarin de Buenos Aires,
16/06/2001).
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Tabla 8: Resultado financiero del programa de privatizaciones, 1990-1994

(Montos expresados en millones de délares estadounidenses)

Actividad Efectivo Titulos Pasivos Totales
(I Transfe-
ridos (IV)
Valor Valor de
Nominal Mercado I+11 I+ 11
(I1) (111) +1V + VI

Teléfonos 2.279,0 5.029,0 1.257,0 - 7.308.0 3.536,0
Aerolineas 190.0 1.313,8 3941 - 1.503,9 5842
Electricidad 1.295.1 2.679.7 1.914,1 460,7 3.974.8 3.669.,9
Puertos 133 - - - 13,3 133
Radioy TV 13,9 - - - 13,9 13,9
Petroleo 4.846,8 1.271,1 1.080.4 s 6.117,9 59272
Gas 1.163,6 3.082,1 1.120,3 1.110,0 42457 3.3939
Petroquimica 53,3 1320 46,0 - 185,3 993
Astilleros 59.8 - - - 59,8 59.8
Siderurgia 1433 41,8 22,5 - 185,1 165,83
Inmuebles 202,6 - - - 202.6 202.6
Otros 171,0 12,0 2,0 - 183.0 173,0

2

Fuente: Basualdo y Aspiazu (2000)

De este modo, la perdida de participacion en el mercado por parte de Aerolineas Argentinas
tuvo relacion directa con el fortalecimiento de los nuevos actores dentro de una nueva
logica y estrategia empresarial. Asi, Aerolineas Argentinas llegé a captar s6lo un 20% de la
demanda para vuelos nacionales. Con respecto a los vuelos internacionales, esta empresa
(la unica con derechos de vuelos internacionales, exceptuando los destinos en Uruguay)
solo transportd a una cuarta parte de los pasajeros. O sea, tres cuartas partes del
movimiento aéreo internacional desde y hacia Argentina fueron captadas por lineas aéreas

extrajeras.
La gestion de la SEPI al frente de Aerolineas Argentinas finalizo en 2001, cuando

decidieron vender esta linea aérea. Aunque hubo varios interesados en adquirir Aerolineas

Argentinas, finalmente el comprador fue el tradicional grupo econémico espafiol dedicado a
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la actividad turistica “Grupo Marsans”. Marsans se convirtio en accionista mayoritario de
Aerolineas Argentinas haciéndose cargo de gran parte de la deuda contraida durante la
gestion de la SEPI calculada en aproximadamente u$s 1.000 millones. Fue un negocio
redondo para la SEPI porque pagé por Aerolineas cerca de u$s 600 millones, vendio gran
parte de sus activos (casi u$s 1.000 millones) y endeudo a la empresa también en u$s 1.000
millones. Por lo tanto, haciendo un balance se puede deducir que la SEPI no sélo no pago
por la adquisicion de Aerolineas Argentinas sino que cobré cerca de u$s 1.500 millones por
esa transferencia. Muy posiblemente habria que restarle a este saldo algunas primas que
podrian haber recibido algin grupo con poder politico en la Argentina de esos tiempos
(para ahondar en este tema ver, Mabel Thwaites Rey, 2001 y Arias, 2002). A esto habria
que agregarle que Aerolineas Argentinas se encontraba en una situacién monopolica,
respecto al resto de las empresas asentadas en Argentina, de las rutas internacionales por
ser la linea aérea de bandera. Puede llegar a 1lamar la atencion el hecho de que tres meses
después de que Marsans se hizo cargo de esta empresa, se decreté que todas las empresas
asentadas en Argentina eran lineas de bandera, rompiendo asi, el monopolio de Aerolineas

para las rutas internacionales (ver 4.2.2)

A partir de la gestion de Marsans, esta empresa recuperd gran parte del mercado de
cabotaje (para el afio 2002, esta compafiia tenia una participacion del 70% de este mercado
y para el 2003 esta participacion alcanzé un 85%). En el mercado internacional también
Aerolineas Argentinas incrementé su participacion por la reactivacion de muchas rutas y
por el abandono de la operacién en Argentina de varias empresas extranjeras (Qantas,

Swissair, South African y Malaysian, entre otras).

Pero, ademas de la privatizacion de Aerolineas Argentinas, existe otro aspecto muy
importante dentro del proceso de privatizaciones y concesiones de servicios publicos
relacionadas con el mercado aerocomercial durante la década del noventa. Este otro
aspecto, que se encuentra directamente relacionado con la transformacion de los

aeropuertos de Buenos Aires, fue el proceso nacional de concesion aeroportuaria.

92



4.3 Proceso nacional de concesién aeroportuaria’

El principal disparador del proceso de concesion nacional de aeropuertos se basé en la
necesidad de transformar y modernizar las terminales aéreas frente al exponencial
crecimiento de la demanda aerocomercial durante la década del noventa (ver 4.2.1).
Ademas de este factor, que se puede puntualizar para nuestro pais durante la década pasada,
otros factores que se desarrollaron a escala planetaria desde la década del sesenta, como la
innovacion técnica y tecnolégica en materia aeronautica (ver 1.1.6) y la practica de nuevas
estrategias aerocomerciales, (ver 2.1.4) han estimulado la transformacion y modernizacion

aeroportuaria en general (ver 3.1).

Algunos aeropuertos de nuestro pais eran de vanguardia cuando fueron construidos en la
década del cuarenta (Aeroparque, Ezeiza y Cordoba). Sin embargo, luego del aluvion de
construcciones de infraestructura aeronautica de fines de la década del 40 y de la década
siguiente, ninguno de los aeropuertos del pais fue debidamente modernizado. Luego de la
crisis del petréleo (a mediados de la década del 70), se origind un espectacular crecimiento
de la actividad aerocomercial (ver 2.1) y recién en los anos 1977 y 1978 se llevo a cabo un
proyecto de moderada modernizacion aeroportuaria en el pais. Esta modernizacion
aeroportuaria se realiz6 motivada por la celebracion del mundial de fatbol del afo 1978
jugado en Argentina. Los aeropuertos que han sido levemente modernizados se acotaron a
los de las ciudades que han sido sedes de ese certamen deportivo: Buenos Aires (Ezeiza y

Aeroparque), Cordoba, Rosario, Mendoza y Mar del Plata.

A partir de este cuasi estado de obsolescencia aeroportuaria arrastrado durante varios afios
y la necesidad de satisfacer la demanda aérea con una fuerte tendencia incremental, que ya
habia saturado a las terminales de pasajeros de Ezeiza y de Aeroparque y a la operacion de
pista del Aeroparque, se evidencio la necesidad de modemizar a los aeropuertos del pais.
Para lograr la ansiada transformacion y modernizacion aeroportuaria era imperioso invertir
grandes montos de dinero (cercanos a los u$s 2.200 millones) y desarrollar, por parte del

estado, una estrategia econdmica aeroportuaria que nos remite al dilema planteado en el

"* Para profundizar sobre este tema, ver Lipovich (2003b).
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punto 2.2. A partir de la fuerte iniciativa de un gobierno que asent6 sus politicas dentro de
un marco neoliberal como el de Menem, este dilema se resolvio facilmente. Los abultados
montos de inversion ya no podian ser facilitados por un Estado en retirada, seglin la logica

de sus politicas.

En consecuencia, la mejor opcion de este y otros tantos gobiernos del mundo se focalizo en
estimular la inversion privada en los aeropuertos bajo sistemas de concesiones y
privatizaciones. En los paises desarrollados se comenzaron a concesionar las terminales
aéreas y se expandio la nocion de los aeropuertos-empresa. Estas empresas aeroportuarias
aportarian, a partir de ahora, los abultados montos de inversion requeridos para paliar la
saturacion de las pistas y las terminales (como resultado del incremento de la demanda
aérea) y ofrecer un servicio eficiente para los distintos pasajeros. A cambio, estas empresas
explotarian comercialmente a los aeropuertos aplicando, en muchos casos, las estrategias
comerciales de vanguardia generando un verdadero megocio aeroportuario (Doganis,

1995).

Siguiendo esta linea, el Estado decidié crear el Sistema Nacional de Aeropuertos, el
Organismo Regulador del Sistema Nacional de Aeropuertos y entregar los aeropuertos en
concesion. El procedimiento de concesion aeroportuaria en Argentina se ha valido de este
tipo de experiencias que fueron aplicadas en otros paises de la region: Colombia (1993),
México (1995), Chile (1997), Bolivia, Costa Rica, Periu, Republica Dominicana y

Venezuela.

El proceso de concesion aeroportuaria en Argentina comenzo, formalmente, con la entrada
en vigencia del decreto del Poder Ejecutivo Nacional niamero 375/97 el 24 de abril de 1997.
En este decreto se ordend la creacion del Sistema Nacional de Aeropuertos (SNA), se
designaron los aeropuertos que serian objeto de licitacion para su concesion'®, se propuso
un cronograma de accion para el acto licitatorio y se ordené la creacion del Organismo

Regulador del Sistema Nacional de Aeropuertos (ORSNA).

' Ver anexo I del Decreto del Poder Ejecutivo Nacional N° 375/97.
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4.3.1 Sistema Nacional de Aeropuertos

En el anexo III del decreto numero 375/97 se presentd una lista de 53 aeropuertos que
conformaron, en un primer momento, el incipiente SNA. Por otra parte, en el anexo I del
mismo decreto, se especificaron 28 aeropuertos del SNA que serian ofrecidos para ser
concesionados por el capital privado. Sin embargo, casi cuarenta dias después de la puesta
en vigencia de este decreto se firmé el decreto del PEN numero 500/97 que amplia los
anexos I y III. De esta manera, los aeropuertos que conforman el SNA pasaron a ser 57 y

. .y 17
los ofrecidos en concesion sumaron 36 .

Segun el decreto 375/97, los aeropuertos que conforman el SNA se seleccionaron “en orden
al cubrimiento territorial y a su factibilidad economico-financiera global”. En este ultimo
aspecto se destaca el principal objetivo del SNA que le otorga un funcionamiento sistémico
e integral. La idea parte de un doble sistema de subsidios cruzados entre los aeropuertos
que cuentan con altas tasas de ganancias y los que obtienen niveles de rentabilidad negativa

o escasa para afrontar los margenes de inversion necesarios.

El primer sistema de subsidios cruzados se establece dentro del propio pliego licitatorio que
incluy6 la explotacion de 32 aeropuertos del SNA. El consorcio ganador de esta licitacion
se comprometia, principalmente, a cumplir con las inversiones establecidas por el gobiemo
para los aeropuertos incluidos en este paquete y con el pago de un canon anual fijo. A
cambio, el concesionario explotaria comercialmente los aeropuertos. Entonces, se puede
afirmar que el mismo concesionario redistribuiria sus ingresos entre todos los aeropuertos

explotados al ejecutar las inversiones previstas en el pliego.

El segundo cruce de subsidios se realiza entre los aeropuertos concesionados y el resto de
los aeropuertos del SNA explotados por entidades publicas. En el articulo 11 del decreto
375/97 se establece que los ingresos provenientes de la percepcion del correspondiente

canon de la concesion sean imputados especificamente para atender las mejoras y/o

7] . . . o
"7 Para analizar las principales caracteristicas de eslos acropuertos. ver anexo L.
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reestructuraciones de los aeropuertos que integran el SNA que no sean objeto de concesion

y para solventar el funcionamiento del ORSNA.

Mapa 1: Sistema Nacional de Aeropuertos

Sistema Nacional de Aeropuertos

/
/
N
Foruness
Santingo del
s 5 014
.g Fatere % : ‘
3 Covienty
Santa Fi
-]
. 8
“ardoba Entre Rics
® @
o Cindad Anfénoma
@ & “h de Buenos Aires

Mendozn

Buenoy Aives

L )
f /
La Pampa &
Rie Negvo L
. 7
0 ] 30 600 Km
Chmbut '

b
S .-k.um'ﬁtlu'.-lrgrnm
\ ¢
Iskas Malvinas 5 \

@ Acropuertos del SNA bajo oncesion de Aeropuertos Argentma 20000 5 A
o Acropuertos del SNA bajo Conceston de Aeropuertos del Neuquen S A

@ Acropuertos del SMNA bajo Conceston de London Supply S A

|

Aeropuertos del SNA de explotacion privada
= CAeropuertos del SN de explotacion publica

Fuente: Lipovich, G. (2002b).

96



En suma, podemos decir que los aeropuertos mas rentables (que estan incluidos dentro del

primer pliego licitatorio) no sélo subsidiarian al resto de los aeropuertos contenidos en el

pliego, sino que también subsidiarian al resto de aeropuertos del SNA. Estas necesidades de

recurrir a subsidios dentro del sistema se generan por la existencia de acentuadas

diferencias en la demanda y el trafico aerocomercial entre los aeropuertos que forman parte

del SNA. Estas diferencias pueden ser percibidas en la tabla 9.

Tabla 9: Nimero de pasajeros por aeropuerto (2000).

Aeropuerto Pasajeros | Porcentaje del Total Aeropuerto Pasajeros | Porcentaje del Total
Aeroparque 7.038.137 32,11% Villa Mercedes (Villa Reynolds) 37.957 017%
Ezeiza 6.199.975 28,29% Santa Rosa 35.066 0,16%
Cédrdoba 1.819.681 8,30% Viedma 32.740 0,15%
Mendoza 823.786 3,76% Esquel 27.430 0,13%
Tucuman 498.454 227% Rio Cuarto 25.492 0,12%
Bariloche 472154 2,15% San Rafael 24.246 0,11%
Neuguén 470.000 2,14% Concordia 23.961 0,11%
Salta 462.279 211% Villa Gesell 19.761 0,09%
Mar del Plata 427918 1,95% San Fernando 17.427 0,08%
Comodoro Rivadavia 353.780 1,61% Tandil 12.341 0,06%
Rio Gallegos 348.173 1,59% Malargiie 10.530 0,05%
Rosario 336.000 1,53% General Pico 8.586 0,04%
Iguazi 309.270 1.41% Necochea 8.052 0,04%
Bahia Blanca 284.173 1,30% General Roca 7132 ~ 0,03%
Trelew 240.893 1,10% Tartagal 6.504 0,03%
Resistencia 185.110 0,84% Don Torcuato 6.000 0,03%
San Juan 178515 0,81% Junin 5.451 0,02%
Santa Fe 144.000 0,66% La Plata 5.400 0,02%
Posadas 141.220 0,64% Santa Teresita 5.062 0,02%
Rio Grande 126.000 0,57% Reconquista 4.951 0,02%
La Rioja 108.003 0,49% Paso de los Libres 4.862 0,02%
Corrientes 103.481 0,47% Cutral Cé 1.376 0,01%
San Luis 97.803 0,45% El Calafate (Lago Argentino) S/D S/D
Catamarca 87.760 0,40% Huinca Renacé S/D S/ID
Santiago del Estero 75.658 0,35% Jujuy S/D S/D
Formosa 74.533 0,34% La Cumbre S/D S/D
Parana 74.261 0,34% Laboulaye S/D S/ID
Puerto Madryn 58.950 027% Ushuaia S/D S/D
S. Martin de los Andes 46.286 0,21% Total 21.916.580 100,00%

Fuente: Organismo Regulador del Sistema de Aeropuertos. www.orsna.gov.ar

El sistema de subsidios cruzados se aplica en Argentina, en otros paises como México y es

el mas recomendable para los paises en vias de desarrollo de grandes extensiones

territoriales, principalmente en aquellos en los que el sistema urbano verifica altos grados

de primacia urbana o de concentracion de vuelos en pocas ciudades. En los paises

desarrollados, donde el trafico aerocomercial es realmente significativo, las posibilidades
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de rentabilidad y autofinanciamiento de los aeropuertos son mucho mas viables. Si se
aplicara en Argentina un sistema donde los ingresos aeronauticos y los ingresos no
aeronduticos provenientes de las operaciones en un aeropuerto beneficiaran Gnicamente a
esa unidad aeroportuaria, entonces el SNA colapsaria. Como consecuencia de que los 10
aeropuertos con mayor numero de pasajeros acumulan un 85% del trafico total, cerca de 35
aeropuertos se volverian inoperables por la falta de mantenimiento y otros 10 se volverian

obsoletos.

4.3.2 Legalidad del Decreto PIEN Nitmero 375/97

Ademas de originar y reglamentar el funcionamiento del SNA, como se menciono
anteriormente, el decreto 375/97 asignaba 36 aeropuertos para ser concesionados por 30
afios con posibilidad de una extension de 10 afios mas. En este decreto se destacan algunas
caracteristicas importantes sobre la explotacion privada de los aeropuertos, resaltandose
que los aspectos técnicos propios de la aeronavegacion, servicios de transito aéreo, control
de trafico aéreo y de proteccion al vuelo queda reservada exclusivamente a la Fuerza Aérea
Argentina. En el pliego de licitacion quedaron pautados las obligaciones y los derechos de

los potenciales explotadores.

De un conjunto de obligaciones se puede resaltar que los concesionarios deben realizar las
inversiones definidas por el gobiemo para un plazo de 30 afios, pagar un canon fijo anual
por un monto a determinarse en el acto licitatorio, cumplir con las obligaciones establecidas
en disposiciones nacionales e internacionales necesarias para preservar el medio ambiente y
el normal desarrollo de la vida en comunidad compatible con la naturaleza y las
caracteristicas de la actividad aeronautica y, por ultimo, deben garantizar el acceso

igualitario y no discriminatorio en el uso de las instalaciones y servicio en los aeropuertos.

Respecto a los derechos por parte del explotador se puede decir que los concesionarios
tienen el derecho de administrar y explotar, por si o por terceros, bajo su exclusiva
responsabilidad, todas las actividades comerciales, industriales y de servicios afines o

conexos con la actividad aeroportuaria.
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A vpartir de este modelo de concesion aeroportuaria, Cosentino (1998) afirma dos
cuestiones. Por un lado, sostiene que “dentro del rico campo de alternativas que ofrece el
derecho positivo, el contrato de concesion es el que permite el complejo normativo mas
adecuado para la descentralizacion de las funciones del Estado”. Por otro lado, afirma
también que “el fendomeno de la privatizacion que ha penetrado en todos los ambitos de la
aeronavegacion comercial, no ha modificado la naturaleza de servicio publico que domina

la actividad aeroportuaria”.

A pesar de que el analisis del proyecto sea positivo, el decreto 375/97 ha sufrido nulidades
en distintas instancias judiciales radicadas, de forma acertada, en su inconstitucionalidad.
Luego de la publicacién del decreto 375/97, algunos legisladores de la Unién Civica
Radical efectuaron una presentacion judicial para que se declare inconstitucional el decreto
presidencial. Esta denuncia se basa en que la concesion de los aeropuertos no se encontraba
incluida en la ley de Reforma de Estado'® y, por lo tanto, este proyecto deberia ser
aprobado en forma de ley. Como consecuencia, la justicia dicté la nulidad del decreto. Esta
medida fue apelada por el Poder Ejecutivo, pero luego la apelacion no fue aceptada por la
jueza de primera instancia Liliana Heiland. Horas después, el Gobiemo le dio viabilidad a
la concesion aeroportuaria por medio del decreto, esta vez caratulado “de necesidad y

urgencia”, 842/97 (para ampliar ver Microsemanario, 1997).

Se puede pensar entonces, que la inconstitucionalidad del decreto 375/97 y la necesaria
ratificacion (por parte del gobiemo) de este por medio del decreto de necesidad y urgencia
842/97, opacaron el proceso licitatorio. De ahi en mas, la opinion publica especuld con la
existencia de una complicidad entre el Gobiemo y el futuro explotador de los aeropuertos.
A pesar de las reiteradas denuncias por la ilegalidad de los decretos de concesion de los

aeropuertos, la licitacion se llevo a cabo el 9 de enero de 1998.

'® Lev niimero 23.696.
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4.3.3 Il gran paquete

Las principales caracteristicas de esta licitacion fueron:

- La cantidad de aeropuertos en concesion, al final, fue de 33.

- El periodo de la concesion era de 30 afios con posibilidad de extension por 10 afios
mas.

- El plan de inversiones en los aeropuertos licitados ascendia a 2.200 millones de
délares estadounidenses. Estas inversiones se efectuarian durante los 30 afios de la
concesion bajo un estricto cronograma preparado por la Unién de Bancos Suizos
(UBS)".

- La licitacién la ganaria el consorcio que ofreciera el mayor monto en concepto de

canon. La base del canon fue fijada por el gobierno en $ 40.000.000 anuales™.

Para la licitacion de este paquete de 33 aeropuertos, se esperaba la presentacion de cinco o
seis consorcios. Finalmente se presentaron cuatro. La mayor oferta fue del grupo argentino-
estadounidense-italiano “Aeropuertos Argentina 2000”*' establecida en $ 118.230.000. La
segunda mejor oferta fue entregada por el consorcio argentino-aleman “Aeropuertos de la

Argentina™

fijada en $ 117.110.000. En tercer lugar se ubicd la oferta del grupo
argentino-francés-aleman “Grupo Impregilo™ establecida en $ 116.910.000. La peor oferta
fue la declarada por el consorcio argentino-espafiol “Empresa Concesionaria de

Aeropuertos Argentinos™* establecida en $ 54.700.000.

Como los tres primeros grupos tuvieron menos de un 5% de diferencia en su oferta, diez

dias después se realizo el definitorio desempate. Para finalizar la licitacién, las ofertas se

' La UBS fue contratada por el gobierno para realizar el calculo de inversiones necesarias en los acropuertos.

* En ese momento esa cifra era equivalente en délares estadounidenses (u$s 40.000.000)

21 Aeropuertos Argentina 2000: Corporacién América Sudamericana (Grupo Eurnekidn), Societd per Azioni
Esercizi Acroportuali (Aeropuerto de Milin), Ogden, Banco de Inversion Estatal Simset y Riva
Construcciones.

2 Aeropuertos de la Argentina: Sideco Americana (Grupo Macri), Flughafew Frankfurt Main AG
(Aeropuerto de Francfort). Frankfurt Company, lecsa (Grupo Exxel), y ATEC

# Grupo_Impregilo: Impregilo, Iglys. Ferrostal, Alytia Airport Services (Aeropuerto de Paris). José
Cartellone, TTI (Tecnologia Telecomunicaciones e Informatica) y London Supply (Aeropuerto de Punta del
Este).

* Empresa Concesionaria de Aeropuertos Argentinos: Techint y AENA (Aeropuertos de Espaiia) entre otros.
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incrementaron. En este desempate, el consorcio que gano fue “Aeropuertos Argentina 2000
S.A.”, que nuevamente establecio la mejor oferta. En este desempate se fijo la concesion
del paquete de 33 aeropuertos a cambio de un canon fijo anual que asciende a
$171.120.000. El valor del canon fue aceptado aunque cuando se conocié la noticia,
algunos especialistas en la materia (IATA”, entre otros) afirmaron que este valor del canon

ponia en peligro la rentabilidad de estos aeropuertos.

La empresa “Aeropuertos Argentina 2000 S.A.” se encuentra conformada por capitales
nacionales y extranjeros. La participacion del capital argentino es del 34% (Grupo
Eurnekian 33% y Riva Construcciones 1%). Se completa la participacion accionaria con

capital italiano (33%) y estadounidense (33%).

Este consorcio inicid la toma de posesién de los aeropuertos de forma escalonada. El
primer aeropuerto (Ezeiza) se tomo el 27 de mayo de 1998 y el Gltimo (Santiago del Estero)
el 13 de abril de 1999. Cabe destacar que el gobierno provincial de Jujuy se nego a entregar
el aeropuerto de San Salvador de Jujuy por la desconfianza que le inspiraba este consorcio.
Por lo tanto, Aeropuertos Argentina 2000 solo explota, a partir de ese momento, 32

aeropuertos.

El principal accionista del consorcio (el Grupo Eumekian) se dedicaba anteriormente al
negocio del espectaculo y la television. Luego de ganar la concesion de los aeropuertos,
este grupo econdmico se dedicd con mayor impetu al negocio aerocomercial. Este grupo
compro las Lineas Aéreas Privadas Argentinas (LAPA) y también intent6 hacerse cargo de
Aerolineas Argentinas. También cre6 la empresa “Airport Media” que se dedica a la
publicidad en el interior de los aeropuertos. Ademas, esta empresa compro una porcion de
capital y obtuvo la gerencia de Terminales de Cargas Argentina (depositos fiscales de

cargas aéreas, ex EDCADASSA). Ultimamente también intentaron, sin éxito, comprar

¥ La Asociacion Internacional del Transporte Aéreo (IATA) afirmé que los 33 aeropuertos licitados contaban
para 1997 de un ejercicio positivo anual que ascendia solamente a $ 40.000.000. Lo cual hacia pensar que
serfa imposible que “Aeropuertos Argentina 2000 S.A.” cumpla con el pago del canon anual de $ 171.120.000
y realice inversiones por u$s 2.200.000.000 en 30 afios (casi u$s 73.000.000 por afio en promedio).

101



“Duty Free S.A.”, la inica empresa de free shop (tiendas libres de impuestos) que funciona

en el pais.

En poco tiempo, el consorcio Aeropuertos Argentina 2000 ha intentado expandirse
mundialmente. Actualmente participa en la gestion del Aeropuerto de Yerevan (Armenia) y
del Aeropuerto de Montevideo (Uruguay) e intenta actualmente hacerse cargo del

Aeropuerto de Guayaquil (Ecuador) y del Aeropuerto Internacional de Mosci (Rusia).

Luego de la licitacion de los 33 aeropuertos, que gand Aeropuertos Argentina 2000 S.A,
otros aeropuertos del SNA han sido concesionados (tal cual se preveia en el decreto
375/97). London Supply S.A. y Aeropuertos del Neuquén S.A. son las otras dos empresas

concesionarias de los aeropuertos del SNA.

London Supply S.A. es la empresa que explota el Aeropuerto de Punta del Este (Uruguay)
desde 1996. Este consorcio particip6 en la remodelacion del Aeropuerto de Ushuaia y es el
que actualmente lo explota. También renovo completamente las instalaciones del
Aeropuerto de Lago Argentino (El Calafate) y obtuvo la gestion de esta terminal
aeroportuaria. El tercer aeropuerto del SNA que esta empresa explota es el de la ciudad de
Trelew, gestionado de forma mixta con el municipio de esa localidad. En el afio 2001,
London Supply S.A. construyo desde cero el Aeropuerto Internacional de Valle del Conlara
(Merlo, San Luis) que actualmente es uno de los mas modernos del pais y el ultimo

construido en Argentina.

Aeropuertos del Neuquén S.A. es un consorcio que explota comercialmente, desde el 24 de
Octubre de 2001 y por 20 afios, el Aeropuerto Internacional de Neuquén. Este consorcio
estd compuesto por cinco compaiiias: Unitec S.A., Riva S.A. (también en Aeropuertos
Argentina 2000 S.A)), Servicios Aéreos Sudamericanos, American Lodging S Ay

Compaiiia de Servicios Aeroportuarios S.A
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4.3.4 Organismo Regulador del Sistema Nacional de Aeropuertos

Al reglamentarse la incorporacion de capital privado en la prestacion de los servicios
aeroportuarios, se ha previsto el acompafiamiento de una adecuada regulacion por parte del
Estado. Se dispuso para ello que el “Organismo Regulador del Sistema Nacional de
Aeropuertos” (ORSNA) ejerza las funciones de control y fiscalizacion de la actividad
aeroportuaria, a fin de que la misma se ajuste a los principios y disposiciones contenidos en

el decreto 375/97.

Cuadro 5: Objetivos del ORSNA.

- Asegurar la igualdad, el libre acceso y la no discriminacion en el uso de los servicios ¢ instalaciones

acroportuarias.

- Asegurél" que las tarifas que se apliquen por los servicios acroportuarios prestados sean justas,

razonables y competitivas.

- Asecgurar que el funcionamiento de los acropuertos sea compatible con el normal desarrollo de la

vida de la comunidad y con la proteccion del medio ambiente.

- Asegurar que se cumplan con las disposiciones nacionales e internacionales para prevenir el

narcotrafico y el uso indebido de drogas.

- Propender a la obtencion de la infraestructura acroportuaria adecuada para satisfacer las necesidades

de la actividad aerondutica y asegurar su eficiente explotacion.

- Fiscalizar la realizacion de las mversiones aeroportuarias necesarias para alcanzar miveles de

infraestructura que permitan satisfacer los futuros requerimientos de la demanda de trafico aéreo.

- Velar por la operacién confiable de los servicios e instalaciones acroportuarias de acuerdo a las

normas nacionales e internacionales aplicables.

- Impulsar la implementacién de politicas de trafico aéreo que contemplen la integracion de las
diferentes dreas y ferritorios nacionales, como asi también ¢l incremento de capacidades y

frecuencias.

I‘uente: Organismo Regulador del Sistema Nacional de Aeropuertos (ORSNA, 1999).
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El ORSNA fue creado con el fin de regular la explotacion de los aeropuertos del SNA en su
condicién de monopolios por naturaleza. Por esta razon, el ORSNA posee objetivos rigidos

y claros (ver cuadro 5), ademas de tener funciones especificas (ver cuadro 6).

Cuadro 6: Funciones especificas del ORSNA.

- Establecer las normas, sistemas y procedimientos técnicos requeridos para administrar, operar,

conservar y mantener los acropuertos integrantes del SNA y controlar su cumplimiento.

- Establecer en coordinacion con la Fuerza Aérea Argentina (FAA), criterios para el desarrollo por
parte del concesionario o administrador del acropuerto de manuales de Seguridad Aeroportuaria,
Manual de Operaciéon Acroportuaria, Planes de Emergencias Acroportuarias y Programas de

Mantenimiento Mayor y Conservacion Rutinaria y controlar su cumplimiento.

- Fijar la superficie de despeje de obsticulos, actuando en coordinacion con la FAA.

- Establecer las bases y criterios para el calculo de las tasas y aprobar los correspondientes cuadros

tarifarios.

- Supervisar el cumplimiento de las obligaciones y prestacion de los servicios por parte del

concesionario o administrador aeroportuario.

- Velar por el mantenimiento, conservacion y modernizaciéon de la infraestructura aeroportuaria del
SNA, propiciando la construceion y desarrollo de los acropuertos que fueren necesarios para atender

las necesidades de los usuarios y del trafico adreo.

- Aprobar los plancs maestros y sus modificaciones preparados por ¢l concesionario o administrador

del aeropuerto y controlar su cumplimiento.

- Determinar loa requerimientos minimos exigidos a las aeroestaciones para postular su ingreso al

SNA.

- Resolver las diferencias entre el concesionario o administrador del acropuerto y el Estado Nacional,

o entre estos y los usuarios, y todo conflicto suscitado con motivo de actividades aeroportuarias.

- Proponer y elevar al Poder Ejecutivo Nacional los proyectos de modificacion y derogacién de leyes,

decretos o resoluciones referidas a la actividad aerondutica.

Fuente: Organismo Regulador del Sistema Nacional de Aeropuertos (ORSNA, 1999).
Este organismo regulador es dirigido y administrado por un Directorio compuesto por

cuatro miembros: presidente, vicepresidente y dos vocales. El segundo vocal es designado

por los gobemadores de provincia y el resto de los directores por el Poder Ejecutivo
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Nacional. Podemos interpretar que el ORSNA es una de las instituciones mas importantes
del pais, si tenemos en cuenta que el presidente y el vicepresidente poseen los salarios

(nominales) mas altos de la administracion piblica en Argentina.

El funcionamiento del ORSNA se solventa con parte del canon pagado por los
concesionarios. Sin embargo, la regulacion de los aeropuertos se aplica a todo el SNA,

incluyendo los aeropuertos privados y de explotacion publica.

Por Gltimo, es importante aclarar que el ORSNA es un ente autarquico que representa los
intereses de los usuarios de los servicios e instalaciones aeroportuarias. Los grupos de
usuarios de estos servicios exceden a los pasajeros y visitantes. Los usuarios también son
las lineas aéreas, los depdsitos fiscales, los comercios del aeropuerto, las empresas de

handling, las firmas de catering, entre otros.

4.3.5 Funcionamiento actual del Sistema Nacional de Aeropuertos

Desde la toma de posesion del aeropuerto de Ezeiza se han experimentado profundos
cambios en algunos de los aeropuertos del SNA, asi como también se produjeron

dificultades en el funcionamiento del SNA.

Soluciones

Las criticas hacia la gestion privada de los aeropuertos del SNA han sido muchas, variadas
y merecidas, principalmente las dirigidas al consorcio “Aeropuertos Argentina 2000 S.A.”.
Sin embargo, se pueden mencionar algunos aspectos positivos de la privatizacion

aeroportuaria.

En primer lugar, hay que destacar que el funcionamiento integral del SNA (reglamentado
por el decreto 375/97) es uno de los méas adecuado para nuestro pais. El sistema doble de
subsidios cruzados garantiza la sustentabilidad economica de los aeropuertos que

actualmente conforman el SNA y de los que se incluyan en el futuro. De otra forma, si los
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beneficios de una unidad aeroportuaria fueran retenidos exclusivamente por esta, las
libertades del mercado provocarian solo la supervivencia de los pocos aeropuertos

rentables.

Por otro lado, la modernizacion de distintas terminales de pasajeros se ha producido a un
ritmo muy veloz, permitiendo el uso de estas renovadas instalaciones al corto tiempo de
empezadas las concesiones como el nuevo hall de partidas de la Terminal A del aeropuerto
de Ezeiza y la Terminal A del Aeroparque. Algunos aeropuertos del interior del pais
también se han modernizado, entre ellos: Cordoba, Bariloche, Mendoza, Comodoro

Rivadavia, Ushuaia, Iguazi y El Calafate.

Los aeropuertos administrados por entidades publicas todavia no se han modernizado. Lo
destacable es que, por ejemplo, el Aeropuerto de Sauce Viejo (Santa Fe) ya presento un
plan de obras incluido en su plan maestro, al igual que el Aeropuerto Internacional de
Rosario que ya llamé a licitacion de un pliego que contempla obras por $ 10.000.000

incluidas en su plan de inversiones.

Por altimo, antes de pasar a los problemas suscitados dentro del SNA, se puede mencionar
que en el caso de “Aeropuertos Argentina 2000 S.A.”, los ingresos no aeronauticos
representan poco mas del 40% del total de los ingresos, lo cual difiere bastante de la

situacion anterior a la concesion aeroportuaria.

Problemas

Desgraciadamente, las irregularidades que tuvieron lugar desde el inicio del proceso de
concesion aeroportuaria, opacaron las intenciones genuinas de desarrollar el SNA. Son
muchas las cosas que se hicieron mal. Por eso, en este trabajo se mencionaran brevemente

las mas importantes.

En primer lugar, en el pliego de licitacion del paquete de 33 aeropuertos se incluyd al

Aeroparque portefio. El problema, como se vera mas adelante, es que existe en la justicia
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desde 1996 una controversia sobre la situacion dominial del Aeropuerto Jorge Newbery
entre el Gobiemo de la Ciudad de Buenos Aires y el Estado Nacional (Fuerza Aérea
Argentina). Sin embargo, de forma unilateral, el Poder Ejecutivo Nacional incluy6 a esta

terminal aérea en el pliego.

El segundo gran problema, es que la concesion aeroportuaria se ratifico por medio de un
decreto de necesidad y urgencia que fue denunciado por ser inconstitucional. A partir de
ese momento, se masifico la idea de un entramado mafioso compuesto por: el gobierno
menemista, el Grupo Eurnekian, algunas bancas italianas, inversores italianos (entre ellos el
actual presidente italiano Silvio Berlusconi), inversores estadounidenses (incluyendo al ex
embajador de Estados Unidos en Buenos Aires, James Cheek) y bancos internacionales de

crédito como el BID.

Jorge Nudler (2002) realizé un analisis sobre un informe publicado en septiembre de 2001
por la Auditoria General de la Naciéon (AGN) donde se marcaban las irregularidades de
“Aeropuertos Argentina 2000 S.A.”. Estas irregularidades se referian principalmente a las

inversiones llevadas a cabo en los aeropuertos y al canon contemplado en la licitacion.

En este informe, la AGN afirmé que las inversiones efectuadas por el concesionario tienen
dos problemas. Primero, las inversiones contempladas en el pliego de licitacion fueron
cumplidas de forma parcial. Segundo, las inversiones parciales realizadas se encuentran
sobrevaluadas. Las inversiones realizadas de forma parcial se centraron, especialmente, en
la modernizacién de las terminales de pasajeros. De esta manera, las instalaciones
percibidas masivamente (las terminales de pasajeros) intentaron ocultar la falta de
inversiones en sectores importantes relacionados con la seguridad de las operaciones
aéreas. O sea, se intentd que el arbol tapara al bosque. Por otra parte, distintas
investigaciones realizadas por la Jefatura de Gabinete entre 2000 y 2001, revelaron que en
las inversiones se detecta una sobrevaluacion de aproximadamente un 30% respecto a los

valores declarados.
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Otro punto destacable del informe elaborado por la AGN, es la falta de pago del canon fijo
anual y el consiguiente endeudamiento por parte de “Aeropuertos Argentina 2000 S.A.”.
Ya en la primera cuota del canon (primer semestre de 1999), el concesionario cancel6 s6lo
una parte del canon. El resto de las cuotas, directamente no fueron abonadas o se abonaron
cifras ridiculas. Se infiere que la deuda acumulada sobrepasaria los 700 u 800 millones de

pesos.

Ante esta situacion, el funcionamiento del SNA se bloqued. Las irregularidades
relacionadas con las inversiones (montos de inversion menores a los estipulados y
sobrevaluacion de las mismas) no permitieron que se efectuara un eficiente proceso de
modernizacion de los 32 aeropuertos incluidos en el paquete. Por otra parte, el cese de
pagos en concepto de canon impide la realizacion de inversiones en el resto del SNA. Las
grandes sumas de dinero a veces pueden no ser muy bien dimensionadas. Pero si tenemos
en cuenta que el canon anual acordado es de $ 171.120.000, entonces podemos calcular que
con este monto se podria haber construido un aeropuerto como el del Valle de Conlara por
mes. Esto significa que, segun los datos del Censo de Poblacion del 2001 y a lo largo de los
30 afios de la concesion, todos los aglomerados urbanos con mas de 10.000 habitantes (360
ciudades) poseerian un aeropuerto de estas dimensiones y caracteristicas. En otras palabras,
con esta politica de recaudar ingresos (entre ellos, las tasas aeroportuarias mas caras de
Latinoamérica) y no pagar por el derecho de explotacion de los aeropuertos, “Aeropuertos
Argentina 2000 S.A.” impide que funcione el doble sistema de subsidios cruzados. Por lo

tanto, el SNA pierde su razon de existir.

El proceso de concesion aeroportuaria en Argentina es utilizado actualmente en el resto del
mundo como un ejemplo de lo que no se debe hacer. Nuevamente, la modernizacién de los
aeropuertos que no forman parte del SNA, dependera de los recursos del Estado. El
Aeropuerto Internacional de Rosario realizard el mejoramiento de su infraestructura con
fondos provenientes de un crédito del BID. De esta manera, la deuda publica se ve
incrementada. Pero esta deuda se puede ver aun mas incrementada si el Estado se hace
cargo de “Aeropuertos Argentina 2000 S.A.”. Este incremento ocurriria porque este

consorcio realizo, hasta ahora, las inversiones con créditos otorgados por el doble de lo
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invertido y, como si fuera mentira, por entidades financieras que poseen titulos de deuda

publica argentina.

Cabe aclarar que en ningin momento el ORSNA sancion6 a “Aeropuertos Argentina 2000
S.A.” por su incumplimiento del contrato. Se podria llegar a pensar que el comportamiento
parcial del organismo regulador, dirigido por Orlando Caporal (ex apoderado del Partido
Justicialista nacional y provincial durante el gobierno de Menem) podria responder a
situaciones de corrupcidn que inferirian su participacion en el entramado mafioso

anteriormente mencionado.

Para finalizar, se puede agregar que en el Gltimo dia habil de la presidencia provisoria de
Duhalde, el Poder Ejecutivo Nacional firmé un decreto para renegociar la concesion de
“Aeropuertos Argentina 2000 S.A.”. Esta renegociacion afirmé la permanencia de este
consorcio al frente de la explotacion aeroportuaria al mismo tiempo que reducia a la mitad
los valores del canon. El equipo asesor del flamante presidente Kirchner, dejé sin efecto
este Gltimo decreto y renovo completamente las autoridades del ORSNA. Se especula con
que el nuevo gobiemno sancione a “Aeropuertos Argentina 2000 S.A.” quitindole los
derechos de concesion. Si esto ocurre, el SNA se podria recuperar y volver a funcionar. Por
otro lado, hay que tener en cuenta que “London Supply S.A.” tiene una buena relacion con
el presidente Kirchner® (ex gobernador de Santa Cruz, donde se localiza el Aeropuerto de
El Calafate). Seria bueno que los cambios que sutjan en la explotacion del SNA no repitan

lo acontecido desde 1998 con distinto nombre.

4.3.6 ;Hacia los sistemas aeroportuarios microregionales?

La conformaciéon de un sistema de aeropuertos puede depender de distintas variables y
necesidades. Estos sistemas pueden originarse politicamente, por rasgos propios de la

operacion aerondutica o por situaciones de complementaciéon o competencia del mercado

% Este consorcio publicé una solicitada en los principales diarios portefios para felicitar a Kirchner en su
asuncion como presidente.
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aerocomercial. Por lo tanto, se pueden encontrar sistemas de aeropuertos claramente

definidos y otros mas difusos y efimeros.

Por ejemplo, el Sistema Nacional de Aeropuertos de la Argentina es un sistema que deviene
de una decision politica, donde los aeropuertos que lo integran se encuentran fuertemente
definidos y cumplen con un funcionamiento sistémico e integral si se tiene en cuenta el
doble sistema de subsidios cruzados. En este caso, hasta existen entidades o instituciones
exclusivamente dedicadas a estudiar y garantizar el funcionamiento de un sistema como un
verdadero engranaje de actores e intereses, como ser el ORSNA. Sin embargo, se pueden
definir sistemas de aeropuertos por otras necesidades y en otras escalas como las

regionales, subnacionales y microregionales o metropolitanas.

En lo vinculado a la operacién aeronautica, que en este pais es competencia exclusiva de la
Fuerza Aérea Argentina, se ha dividido al territorio nacional en cuatro regiones aéreas para
garantizar una efectiva y segura circulacion de aeronaves. Estas cuatro regiones son: la
Region Aérea Centro “RACE” con sede en Ezeiza, la Region Aérea Noreste “RANE” con
sede en Resistencia, la Region Aérea Noroeste “RANO” con sede en Cordoba y la Region
Aérea Sur “RASU” con sede en Comodoro Rivadavia. Estas regiones se encuentran
comandadas por una entidad central que se denomina “Comando de Regiones Aéreas™ del
Estado Mayor General de la Fuerza Aérea y tiene su sede en el Edificio Condor de la
Fuerza Aérea ubicado en la Capital Federal. Pero a su vez, cada region aérea se encuentra
dividida en su interior en dreas de fiscalizacion y luego, siguiendo con la escala, se

encuentran cada uno de los aerédromos de uso publico.

Las personas con mayores responsabilidades en cada uno de estos segmentos territoriales se
denominan: Comandante Mayor (para el Comando de Regiones Aéreas), jefe de region
(para cada region aérea), jefe de area (para cada drea de fiscalizacion) y, finalmente, los
jefes de aeropuerto o jefes de aerddromo (para cada terminal aérea de uso publico). Solo
estos Giltimos cargos pueden ser ocupados por civiles, previa aprobacion de un rigido curso

ofrecido por la Fuerza Aérea.
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Por otra parte, también se podrian considerar sistemas aeroportuarios microregionales o
metropolitanos por la situacion de operatividad aeronautica y la légica complementacion
y/o competencia del mercado aerocomercial y de la aviacion privada general. Actualmente
en la Argentina no existen sistemas aeroportuarios microregionales definidos e
institucionalizados, sino que se presentan de forma difusa en el funcionamiento del
mercado. No seria descabellado pensar en algunos sistemas microregionales en nuestro
pais. Por ejemplo Santa Fé — Parana, Resistencia — Corrientes, Neuquén — General Roca o
Trelew — Puerto Madryn. Aunque también se podrian incluir algunos otros, compuestos
entre aglomeraciones internacionales donde se encuentren aeropuertos argentinos:
Concordia (Argentina) — Salto (Uruguay) o Cataratas del Iguazu (Argentina) — Ciudad del
Este (Paraguay) — Foz do Iguagu (Brasil).

Para todos los casos expuestos podemos pensar en una situacion de complementacion y de
competencia para el mercado aerocomercial que, sumado a la insistencia y orgullo de los
distintos gobiernos, llevan a mantener una operacion desagregada en varios aeropuertos en
una misma aglomeracion o area. Esto perjudica la rentabilidad aeroportuaria tan pregonada
desde hace 25 afios en el mundo (ver punto 3.2). Los grandes montos de inversion
necesarios para readecuar a los aeropuertos con el objetivo de llegar a cumplir con las
pautas actuales del mercado aerocomercial y los montos significativos para el
mantenimiento de estas infraestructuras s6lo se pueden conseguir con subsidios o con altos
niveles de rentabilidad de los aeropuertos. La situacion para los casos mencionados tiene
algunas caracteristicas comunes: la baja rentabilidad aeroportuaria, una baja demanda
aerocomercial relativa, altos costos de mantenimiento y de modemizacion aeroportuaria y

una actuacion de forma desagregada y desintegrada entre estos pares de ciudades.

Si bien esta desintegracion se debe en parte a que en algunos casos estos aeropuertos se
encuentran localizados en distintos distritos politicos (paises, provincias 0 municipios),
existen ejemplos en otras partes del mundo que corroboran la posibilidad de actuar de
forma integral superando estas barreras politicas para ejercer una economia de escala
aeroportuaria dirigida a incrementar la rentabilidad y consecuentemente la calidad

aeroportuaria. Un caso paradigmatico es la operacion conjunta internacional del aeropuerto
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de Basilea-Mulhouse localizado en Francia cerca de la frontera franco-suiza que pertenece
y es dirigido por ambos gobiernos. En este caso no solo hay que tener en cuenta que el
aeropuerto sirve a dos paises distintos, sino que ademas, uno de esos paises integra la

Unién Europea y el otro no.

También se puede hablar de sistemas aeroportuarios metropolitanos institucionalizados
formalmente bajo autoridades aeroportuarias piblicas como el de Rio de Janeiro (Galedo,
Santos Dumont y Jacarepagud), el de Paris (De Gaulle y Orly, entre otros) y Nueva York
(JKF., La Guardia y Newark, entre otros). Por ultimo, también se puede hablar de
aglomeraciones que se encuentran localizadas en mas de un distrito politico y que cuentan
con un solo aeropuerto para las operaciones aerocomerciales, como el aeropuerto de la
ciudad de Kansas, que sirve a la aglomeracion localizada en los estados de Kansas y

Missourt.

En el caso de Argentina, estas situaciones parecen lejanas y si hay algo que llama la
atencion de estos sistemas aeroportuarios difusos es que después del proceso de concesion
aeroportuaria, ninguno de estos sistemas posee a sus aeropuertos bajo la gestion de un
mismo actor. En el primer caso, el aeropuerto de Santa Fe es administrado por la Provincia
de Santa Fe y el de Parana es gestionado por Aeropuertos Argentina 2000. Este caso se
repite para Resistencia — Corrientes, donde Aeropuertos Argentina 2000 gestiona el
aeropuerto de Resistencia y la Provincia de Corrientes se hace cargo del de Corrientes.
También, el aeropuerto de General Roca es administrado por la Provincia de Rio Negro y el
de Neuquén por Aeropuertos del Neuquén. Por Gltimo, Trelew es gestionado de forma
mixta por London Supply y la Municipalidad de Trelew, mientras que el de Puerto Madryn
es gestionado por Aeropuertos Argentma 2000.

Esto muestra qué lejanos se encuentran estos sistemas microregionales de un
funcionamiento integral que permita disminuir el grado de infraestructura ociosa e
incrementar los niveles de rentabilidad, ya que no soélo los aeropuertos se localizan en
distintas provincias o municipios, sino que ademas en ningun caso se comparte al

administrador aeroportuario.
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Después de describir brevemente a los sistemas aeroportuarios definidos y difusos de la
Argentina, estamos en condiciones de analizar el sistema difuso més grande y complejo del

pais: el Sistema Aeroportuario Metropolitano de Buenos Aires (SAMBA).
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Conclusiones de la Primera Parte



CONCLUSIONES DE LA PRIMERA PARTE

La Primera Guerra Mundial fue uno de los principales estimulos a la evolucion técnica y
tecnologica de la industria aeronautica. Los aviones que habian sido utilizados durante
dicho conflicto bélico formaron la base de las primeras empresas aerocomerciales del
mundo. Estas empresas conformaron un mercado aerocomercial que no demord mucho en
establecer las bases institucionales con vistas a generar un crecimiento sostenido de este

mercado bajo reglas claras de juego.

Las caracteristicas de las aeronaves utilizadas en los comienzos del mercado aerocomercial
exigieron serios cambios en lo que respecta a las infraestructuras aeroportuarias. Es asi,
como estas infraestructuras pasan de ser simples campos de aviacion para convertirse en
aeropuertos que comenzaron a contener en su interior hangares, pequefias terminales y

pistas (en algunos casos, pistas asfaltadas).

Lo mas significante en materia aerocomercial y aeronauticg surgio durante la década del
setenta con la produccion de aviones con motores a reaccion (conocidos como aviones jeis)
que cambiarian el escenario del mercado aerocomercial y de las infraestructuras

aeroportuarias.

Con el afianzamiento de la economia global, desde mediados de la década del setenta, el
mercado aerocomercial inicié un crecimiento sin precedentes. La expansion en montos y
destinos de las inversiones extranjeras directas, el crecimiento en importancia de las
empresas multinacionales, la busqueda constante de acelerar los procesos de acumulacion
del capital, la ampliacion del mercado capitalista y el desarrollo de un sistema financiero
internacional sélidamente integrado han favorecido este crecimiento en combinacion con

los adelantos tecnoldgicos aeronauticos.
Asi el mercado aéreo se vio beneficiado por la expansién de la economia global vy,

consecuentemente, con el incremento de la demanda aérea generada por hombres de

negocios alrededor del planeta. Pero, a su vez, este mercado generd nuevas demandas de
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viajes aéreos (que se generaron por el decrecimiento del precio de los pasajes en la relacion
precio por kilometro por persona) que incrementaron el nivel de demanda basadas en
actividades que prontamente se convirtieron en aspectos importantes de la economia global.
Por lo tanto se puede hablar de una estrecha funcionalidad entre el transporte aéreo y la

economia global.

Dentro de este escenario neoliberal caracteristico de la economia global capitalista, el
mercado fue experimentando procesos de desregulacion y liberalizacion aerocomercial. Los
casos pioneros de estos procesos se pueden encontrar en Estados Unidos para el afio 1978 y

en Europa a partir de la década del ochenta.

Los cambios del transporte aerocomercial experimentados con el afianzamiento y
expansion de la economia global fueron el crecimiento de la demanda por via aérea de
pasajeros y de cargas. Este aumento en la demanda y la fuerte competencia (generada por la
desregulacion de algunos mercados aerocomerciales nacionales e internacionales)
impulsaron un fuerte proceso de aplicacién de estrategias aerocomerciales que eran
totalmente nuevas para la época. La estrategia principal seguida por la mayoria de las
empresas (originariamente y principalmente de empresas estadounidenses) fue la operacion
de sus redes de vuelos a partir de hubs y spokes. Esta estrategia aerocomercial y la
utilizacién de aviones de medio y ancho fuselaje a reaccion han necesitado y estimulado

fuertes transformaciones aeroportuarias.

Las transformaciones producidas en el lado aire de los aeropuertos fueron muy
importantes. Las pistas debieron ser cada vez mas largas y mas anchas. Las zonas libres de
obstaculos tuvieron que ser ampliadas y las calles de rodaje también fueron ensanchadas
por el incremento de la envergadura de los aviones jefs. Por otra parte, el incremento de
operaciones aéreas (caracteristicas de las operaciones basadas en hubs) llevo a requerir la
existencia de pistas paralelas en los aeropuertos. Ademas, se estimulé la ampliacion de las
plataformas, el incremento en el nimero de puertas de embarque y desembarque, vy la

mejora de sistemas de radioayuda y balizas que permitieran la operacion constante, tanto en
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horarios nocturnos como ante situaciones meteorologicas adversas (a partir del uso del ILS,

por ejemplo).

Por otro lado, en el lado tierra de los aeropuertos también se han experimentado fuertes
cambios. Para permitir que un aeropuerto opere como un niicleo o centro de distribucion de
pasajeros, estos debieron contar con terminales de pasajeros mas grandes, con tecnologia de
avanzada, con amplias areas comerciales, con mas zonas de oficinas, con facilidades para
que los pasajeros se desplacen con mayor rapidez y comodidad dentro de una terminal o
entre varias, con mostradores flexibles de preembarque, con sofisticados sistemas de
distribucién de equipajes, con mangas telescopicas o fingers y con estacionamientos de

automoviles cada vez mas amplios.

Las terminales de cargas, por su parte, también debieron ser ampliadas y diversificadas a
partir de la introduccion de aviones exclusivamente cargueros en el mercado aerocomercial
que posibilitaron el transporte de cargas peligrosas. La intensificacion de la demanda de
cargas por via aérea y la sofisticacion de los modos de transportes terrestres llevaron a

hacer mas compleja al aérea destinada al trasbordo multimodal de mercancias.

Las areas lindantes a los aeropuertos fueron transformandose en areas industriales,
comerciales y de servicios que cambiaron el uso y aumentaron el precio del suelo en esas
zonas. En algunos casos, los aeropuertos llevaron a ser tenidos en cuenta como un factor de

localizacion de actividades con altos valores agregados.

Con todas estas particularidades los aeropuertos fueron vistos como areas de atraccion
econdmica y como infraestructuras rentables. Es asi como nacio la concepcion de los
aeropuertos-empresa que en algunos casos son administradqfi por sociedades privadas o por
instituciones publicas. A partir de la difusion de las empresas-aeroportuarias se generaron
estrategias comerciales destinadas a incrementar la rentabilidad de los aeropuertos (tanto de
los ingresos aeronduticos como de los ingresos no aeronduticos). Este grupo de estrategias

comerciales aeroportuarias pueden ser definidas como marketing aeroportuario.
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Particularmente, el mercado aerocomercial argentino también ha experimentado profundas
transformaciones con la insercion de la economia global consolidada en la Argentina. Esta
economia se fortalecié en Argentina desde comienzos de la década del noventa,
caracterizada por el ingreso de grandes montos de inversion desde el exterior, por la
terqi;_i_rizacién de funciones del Estado, con fuertes procesos de privatizacion y concesion de
empresas que anteriormente Efueron publicas y por un amplio marco desregulatorio. Otras
caracteristicas que inﬂuyeron'él crecimiento del mercado aerocomercial argentino fueron la
estabilidad economica, la paridad cambiaria con el dolar estadounidense y el crecimiento
del PBL Estas caracteristicas influyeron centralmente en el incremento de la demanda acrea
que llevé a niameros inéditos en el namero de pasajeros y por lo cual se puede denominar a

esta década como la década de oro del mercado aerocomercial argentino.

Sin embargo, el crecimiento aerocomercial no tuvo su correlato a nivel de las
infraestructuras aeroportuarias que se encontraban casi obsoletas y anticuadas. Por esta
razon se decidio elaborar un plan de modernizacion y transformacion aeroportuaria en el
cual se previo la concesion de varios aeropuertos al capital privado. Este proceso comenzo

en 1997 y puede ser catalogado como negocio turbio.

Para llevar adelante este proceso fue imperativo definir y crear al Sistema Nacional de
Aeropuertos, a un ente regulador (el ORSNA) y especificar el funcionamiento del Sistema
Nacional de Aeropuertos que se baso —en los papeles- en la puesta en marcha de un doble
sistema de subsidios cruzados que garantizaria la ampliacion del proceso de transformacion
y modernizacién aeroportuaria mas alla de las aeroestaciones mas rentables. Sin embargo,
hasta la actualidad (después de 6 aiios de concesién aeroportuaria) se puede afirmar que son

més los problemas que las soluciones y que los objetivos alcanzados son minimos.
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Segunda Parte

Transformaciones del Sistema
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Capitulo 5

El Sistema Aeroportuario Metropolitano

de Buenos Aires



5 EL SISTEMA AEROPORTUARIO METROPOLITANO DE BUENOS AIRES

5.1 Historia aeroportuaria de Buenos Aires

5.1.1 Los globos

La insercion del transporte aéreo en la Argentina se concentro casi exclusivamente en
Buenos Aires desde sus principios. Como anteriormente se hizo referencia en el punto 4.1,
el primer vuelo tripulado realizado en Buenos Aires (y en Argentina) tuvo lugar en el afio
1856 piloteado por el francés Lartet en la interseccion de las avenidas Callao y Rivadavia.
Este ascenso se realizo en un globo Montgolfier de aire caliente 73 afios después del primer
ascenso tripulado en la historia mundial. En esta ocasion se realizo este vuelo para celebrar

la inauguracion del Teatro Porvenir.

La introduccion en el pais de globos inflados con gas se produjo algun tiempo después y los
ascensos fueron mas frecuentes y seguros. Estos ascensos que se realizaban desde
intersecciones de anchas avenidas, plazas y parques, hipédromos y quintas, también

. ; . ;27
comenzaron a realizarse en Buenos Aires antes que en cualquier otro lugar del pais™.

En el afio 1907 se origind la Sociedad Sportiva Argentina (dedicada principalmente a la
aeronautica) y su campo de vuelo se encontraba en el actual Campo de Polo de Buenos
Aires. Desde este lugar, el 25 de diciembre de 1907, partieron Aaron de Anchorena y Jorge
Newbery con destino a Conchillas, Uruguay en el globo “Pampero” (este fue el primer

cruce aéreo del Rio de la Plata).

7 Los distintos lugares que se usaron para los vuelos en globo, entre 1856 y 1907. fueron: el techo del Teatro
Colon, la Plaza de Mayo, la quinta de Latham (entre Lomas de Zamora y Quilmes), la casa de Agustin P.
Justo (en San Fernando), la Plaza del Parque (Tucumén y Talcahuano), Barracas al Sur, Belgrano, La Rioja y
Av. Belgrano, Florida y Paraguay, Plaza San Martin, Cordoba al 1100 (en el Frontén de Buenos Aires) y el
Pabellon de las Rosas (frente al actual edificio de ATC).
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A principios del siguiente afio, se fundo el Aero Club Argentino que monto su campo de
vuelo en la quinta “Los Ombtes” (hoy Av. Luis Maria Campos y La Pampa). Luego el
Aero Club Argentino se mudo a Guanacache y 11 de Septiembre, y después se trasladaron
al gasometro de Bernal. Para mediados de la década del 10, los vuelos en globos fueron
cada vez menos y comenzo la introduccion de los aviones, a los que se empez6 a dedicar el
Aero Club Argentino™ El Aero Club Argentino sobrevivio al paso del tiempo y

actualmente funciona en el aerddromo de San Justo.

Las diversas caracteristicas de cada vehiculo aéreo han determinado, de modo casi
terminante, los lugares donde se realizaban las operaciones de vuelo. Para realizar los
ascensos en globos inflados con aire caliente no se necesitaba de ninguna infraestructura en
especial, simplemente era necesario contar con un espacio reducido pero abierto. Los

. ; % - 29
globos inflados con gas en cambio necesitaron de la provision del gas™.

5.1.2 Los aviones

Con la aparicién de los aviones, estos factores de localizacion para la actividad aeronautica
volvieron a cambiar y se volvieron a privilegiar los campos abiertos pero con clertas

particularidades de infraestructura (en un principio, pistas y hangares).

Como también se indicé en el punto 6.1, el primer vuelo en avion en la Argentina lo realizo
el Ttaliano Ricardo Ponzelli el 30 de enero de 1910 desde Campo de Mayo (en el Gran
Buenos Aires). Los aviones en esos meses utilizaron, principalmente, los terrenos de
Campo de Mayo y los del Hipédromo de Longchamps30 (Alte. Brown). Ante el gran éxito
que tuvieron los vuelos en aviones se decidié construir en marzo de 1910 un aerédromo en

Villa Lugano (Capital Federal), que fue el primero del pais. Un mes después, la Compaiiia

& Para ampliar, véase Torres, 2000.

 Por esta razén, los ascensos en globos de este tipo se empezaron a realizar en lugares lindantes o cercanos a
los gasoductos. Es mas, el vuelo del globo “Pampero” se inici6 en ¢l predio de la Sociedad Sportiva Argentina
en el actual Campo de Polo por su relativa cercania con el puerto. Desde ¢l gasémetro del puerto se extendio
un precario y temporario gasoducto hasta el actual Campo de Polo para inflar al globo.

% Actualmente en Longchamps se pueden encontrar placas y honores que rememoran los pasos pioneros de
la aviacion argentina en esa localidad situada en el partido de Almirante Brown en el sur del Conurbano.

122



Aérea Argentina fundo el segundo aerédromo de la Argentina en la localidad de El Palomar

en el Gran Buenos Aires.

Al pasar los afios, en Buenos Aires funcionaron los aeropuertos de San Femando (1914-
16/1920-35), Longchamps (1915-1918), Villa Altube (1915), Villa Germand (1916),
Hidropuerto de Buenos Aires (1919), San Isidro (1921), Pacheco (1927-1949) y Retiro
(1929). En el interior del pais, en cambio, existian campos de vuelos™ que eran utilizados
como escala por empresas aerocomerciales, por ejemplo Aeropostale. Esta empresa operaba
desde el aeropuerto de Pacheco y utilizaba campos de volacion en Monte Caseros,
Mendoza, Bahia Blanca, San Antonio Oeste, Trelew, Comodoro Rivadavia, Puerto
Deseado, Puerto San Julian, Rio Gallegos, Rio Grande, Gobernador Gregores, El Calafate y
Carmen de Patagones, entre otros (ver Ayala et al. 2000).

En el Gran Buenos Aires, se fundaron posteriormente algunos de los aeropuertos que
encontramos en la actualidad: Moron (1926), Quilmes (1934), San Fernando (1935) y La
Matanza (1940).

Luego de la Segunda Guerra Mundial, como se menciono en el capitulo 1, el transporte
aéreo tomo un auge impresionante. La cantidad de aviones y pilotos desafectados luego de
la rendicion de Alemania (ver 1.1.2) y el fuerte proceso de institucionalizacion del
transporte aéreo, que incluyo la Convencion de Chicago de 1944, la creacion de la LA T A
en 1945 y la generacion de la O.A.C1. en 1947 (ver 1.1.3) fueron los soportes del
crecimiento aerocomercial de la segunda mitad de la década del cuarenta. Este crecimiento
necesito y alento el desarrollo de la infraestructura aérea. Si bien estos cambios se
difundieron alrededor del planeta hay que destacar que Buenos Aires se situd en la

vanguardia de este proceso a nivel latinoamericano.

La segunda mitad de la década del cuarenta significé para Buenos Aires un periodo de

desarrollo aeroportuario tnico en toda la historia de la ciudad. En el aflo 1945 el General

3! Estos campos de vuelo (o campos de volacién como eran denominados en esos momentos) diferian mucho
de los acropuertos o acrédromos, ya que eran simplemente campos sin pistas ni hangares y sin ningtin tipo de
infraestructura.
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Perdn, que se encontraba en plena campaiia electoral para acceder a su primera presidencia,
planificé y estimulé conjuntamente con el Ministro Pistarini la construccion paralela de la

estacion deportiva y auxiliar del Aeroparque “Jorge Newbery™*

y del Aeropuerto
. 7 & B8 3 W S5 _—
Internacional de Ezeiza “Ministro Pistarini”. Si bien ambos aeropuertos se comenzaron a

construir en 1945, el Aeroparque se inaugur6 en 1947 y el Aeropuerto de Ezeiza en 1949**.

Si bien estos dos aeropuertos fueron los mas destacados de la época, al mismo tiempo se
construyeron otros aerédromos en Buenos Aires. En 1945 se construyo el Aeropuerto de
Don Torcuato, en 1947 los de San Justo y La Plata, en 1948 se remodel6 el Aeropuerto de
Morén (que funciond como aeropuerto internacional entre 1948 y 1949 cuando se inauguro

Ezeiza) y se construy0 el Aerodromo de Zarate.

Luego de este auge en el desarrollo de infraestructura aeroportuaria en Buenos Aires,
siguieron las construcciones de aeropuertos y aerédromos pero en segmentos cronoldgicos
mas espaciados. Asi se construyeron los aerédromos de Ezpeleta (1956), el de Tolosa

(1961), Lujan (1971) y el de Caiiuelas (1972).

Durante la década del ochenta, Buenos Aires se encontré frente a una nueva etapa de
desarrollo aeroportuario que tuvo lugar en lo que podemos denominar tercer anillo
metropolitano y las causas que estimularon a este pequefio auge (en comparacién con el de
1945-1948) responden a politicas de subsidios estatales hacia la actividad que se mencionan
en el punto 5.2.5. En esta etapa se construyeron en 1986 los aerddromos de Coronel
Brandsen v Puerto Chenaut (Exaltacion de la Cruz) y luego, en 1988 los de General

Rodriguez y el nuevo aerddromo de Lujan.

A pesar de que desde 1988 hasta la actualidad no se hayan construido nuevos aeropuertos y

aerodromos en la Region Metropolitana de Buenos Aires (tal cual se definio en las

2 En ese momento denominado “Aeroparque 17 de Octubre”.

3 Fste Aeropuerto se denominé “Ministro Pistarini” desde el principio como un honor en vida a la persona
que fue su mentor.

** Es comiin que se mencione al Aeropuerto de Ezeiza de esos tiempos como el acropuerto mds grande y
avanzado de América Latina.
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consideraciones metodologicas), estos han experimentado profundas transformaciones

causadas principalmente por cambios en aspectos politicos, socioeconémicos y territoriales.

5.2 Cambios en el transporte aéreo en la década del 90 en la Regién Metropolitana de

Buenos Aires

5.2.1 Penetracion de la economia global en la Region Metropolitana de Buenos Aires

Desde principios de la década del noventa, a partir de la primera presidencia de Menem, la
Argentina experimenté un fuerte proceso de insercion en la economia global (ver 4.2.1).
Esta insercion ha provocado profundas transformaciones en lo referido a cuestiones
politicas, socioecondmicas y particularmente territoriales en la Region Metropolitana de
Buenos Aires. Cabe destacar que esta metrépolis concentra cerca del 35% de la poblacion

nacional, pero casi el 53% del PBI de la Argentina (Ciccolella y Mignaqui, 1999:15).

El traspaso de un Estado activo a un Estado que juega el papel de intermediario
(caracteristico del periodo de acumulacion flexible, ver 2.1.1), tuvo consecuencias
territoriales que privilegiaron a las economias metropolitanas sobre las economias
nacionales con la cesacion de los subsidios territoriales emanados desde el Estado Nacional
(Ciccolella, 1999). Ante esta situacion (y no sélo en Buenos Auires, sino en todas las
grandes ciudades del mundo capitalista), comenzé a desarrollarse una verdadera
competencia metropolitana para captar al capital global. Esta situacion se torna dificil en
aquellas metropolis, como Buenos Aires, donde existen serios problemas de gobernabilidad
ante la relativamente poca integracion entre los distintos distritos politico-administrativos

(Pirez, 1994).

En Buenos Aires la insercion del capital global estuvo caracterizada por una
reestructuracion economica sesgada por el retorno de la Empresa Transnacional, la
expansién de los servicios banales y de un disefio y acondicionamiento del espacio

metropolitano cada vez mas externo a la ciudad misma y al pais (Ciccolella, 1999). En
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todos estos casos, estas pautas fueron desarrolladas tanto por el capital extranjero como por
el capital de origen nacional. Pero este capital privado, a diferencia de otros momentos
histéricos, ha sido territorialmente mas selectivo al interior de la Region Metropolitana de

Buenos Aires, privilegiando ciertas areas sobre otras.

Pero el capital privado no sélo ha sido territorialmente més selectivo, smo que ha
incrementado los niveles de inversion durante esta etapa, principalmente el capital externo.
Ciccolella y Mignaqui (1999:18) afirman que “el monto de inversiones extranjeras directas
(IED) a nivel nacional, ha oscilado en torno a los u$s 33.000 millones entre 1990y 1997 y
llegaria a los u$s 60.000 millones hacia el final de la década. El porcentaje supero el 50%

de concentracién de IED en la RMBA durante los afios noventa”.

Si realizamos un analisis territorial al interior de la RMBA respecto a las IED y a los
artefactos de la globalizacion podemos afirmar que el corredor que se extiende desde el
centro tradicional hasta Pilar y Zarate-Campana (corredor norte) ha sido la zona mas
favorecida para los emprendimientos de edificios de oficina inteligente, hoteleria
internacional, parques industriales, autopistas, shopping centers, country clubs, etc. (ver

Ciccolella, 2003b; Lucioni, 2001 y Videla, 2001).

Sin embargo, la década del noventa no mostré un desarrollo equitativo para la poblacion y
el territorio, sino mas bien todo lo contrario. Mientras que la poblacion de la Capital
Federal gozaba de una renta anual cercana a los u$s 25.000, esta cifra se reducia a u$s
6.000 para los habitantes del Gran Buenos Aires. Ademas, durante este periodo, aumento
considerablemente la tasa de desocupacion, la distribucion del ingreso fue cada vez menos
proporcional entre los sectores de mayores y menores ingresos y, por ultimo, se puede
mencionar el fuerte aumento de la poblacion bajo la linea de pobreza y la linea de
indigencia. Estas condiciones nos relatan que la RMBA tuvo un desarrollo dual frente a la
penetracion de la economia global durante la década del noventa como afirma C iccolella en

los textos citados en este punto. Se pude concluir que:

“Por un lado, que a juzgar por la expansion de los viajes de negocios, de su centro de negocios, de las

actividades financieras y de servicios a la produccion, de la proliferacién de los artefactos de la
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globalizacién, Buenos Aires vivié indudablemente los sintomas de una megaciudad periférica
fuertemente marcada por la penetracién de economia global. Pero por otro lado, también se esta
verificando la profundizacién del fenémeno de la polarizacién social, la exclusion y la fragmentacion

socioterritorial metropolitana” (Ciccolella, 2003b:230).

Para fines de la década del noventa se empezd a verificar una desaceleracion econémica
que se puede empezar a evidenciar a partir de 1998 y que se expres6 como crisis de este

modelo en la gran crisis politica y socioeconomica de diciembre de 2001.

El transporte aéreo ha pasado por cambios que fueron inéditos para el mercado
aerocomercial argentino (ver 4.2.1), pero también hay que destacar las profundas
transformaciones suscitadas dentro de la Region Metropolitana de Buenos Aires bajo este
contexto. Por esta razon, se vuelve necesario realizar una disgregacion territorial de la
evolucion del transporte aéreo metropolitano para analizar las transformaciones
aeroportuarias en el ambito de la Region Metropolitana de Buenos Aires desde 1990 hasta

la actualidad.

3.2.2 Transporte aéreo de pasajeros

El objetivo de este punto es analizar el dinamismo del mercado aerocomercial de forma
comparativa entre los aeropuertos metropolitanos (Aeroparque y Ezeiza) y los aeropuertos
del resto del pais desde 1990 hasta la actualidad. Para cumplir con esta tarea se planteo
analizar cuatro aspectos que pueden servir de indicadores: el niimero de pasajeros, las
frecuencias semanales de los vuelos regulares de pasajeros, la cantidad de destinos de los
vuelos, el numero de empresas que brindaron estos servicios, y la localizacion de las
oficinas de venta de las lineas aéreas en la Region Metropolitana de Buenos Aires y el resto

del pais.
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El numero de pasajeros

Tal cual se indica en el punto 5.2.1, la década del noventa fue realmente una década de oro
para el mercado aerocomercial ya que se alcanzaron cifras inéditas en la historia
aerocomercial argentina. Pero, jqué crecimiento tuvo el mercado en la RMBA y qué paso
en el interior del pais? A priori podemos pensar que el Aeroparque y Ezeiza concentraron

gran parte del flujo aéreo de pasajeros de Argentina, pero jen qué medida?

A partir de los datos enunciados en la tabla 10 podemos llegar a algunas conclusiones. En
primer lugar, el mercado de cabotaje nacional tuvo un decrecimiento maximo en 1990 y
después se incrementd de forma casi estable hasta 1993. En el periodo 1993-1994, el
incremento es mucho mas significativo. En cambio y en segundo lugar, podemos decir que
tanto Aeroparque como Ezeiza han tenido un crecimiento estable y permanente de
participacion respecto al total de pasajeros de cabotaje dentro de este intervalo temporal.
Asi, estos dos aeropuertos (que conforman de forma exclusiva el Sistema Aeroportuario
Metropolitano de Buenos Aires para los vuelos regulares de pasajeros y de cargas) pasaron
de una participacion relativa del 42,89% en 1988 al 46,17% en 1994 respecto al trafico
remunerado nacional de cabotaje. Por Gltimo, hay un hecho bastante significativo e
importante surgido del analisis de esta tabla, el Aeroparque concentré para la primera mitad

de la década del noventa cerca del 45% del trafico total de cabotaje.

Tabla 10: Trafico de cabotaje remunerado (en nimero de pasajeros) nacional,

metropolitano y por aeropuertos del SAMBA (1988-1994) y sus participaciones.

Aio Total Aeroparque % Ezeiza % SAMBA % Resto del Pais %

1988 | 3.989.409| 3.419.469| 42,86% 2.272| 0,03% 3.421.741 | 42,89% 4.557.077 |57,11%
1989 | 3.417.172| 2.964.956)| 43,38% 986| 0,01% 2.965.942 | 43,40% 3.868.402 | 56,60%
1990 | 2.946.521| 2.622.461| 44,50% 1.123| 0,02% 2.623.584 | 44,52% 3.269.458 | 55 48%
1991 | 3.007.446| 2.695.487|44381% 5.048| 0,08% 2.700.535 | 44,90% 3.314.357 | 55,10%
1992 | 3.584.669| 3.208.995]| 44,76% 12.004| 0,17% 3.220.999 | 44.93% 3.948.339 | 55,07%
1993 | 3.657.210| 3.331.172| 45,54% 11.476| 0,16% 3.342.648 | 45,70% 3.971.772 | 54,30%
1994 | 4.525.349| 4.131.138]| 45,64% 47244 0,52% 4.178.382 | 46,17% 4.872.316 | 53,83%

Fuente: elaborado en base a Direccion Nacional del Transporte Aéreo (1997).
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Sin embargo habria que hacer una aclaracion. El nimero correspondiente al total del trafico
remunerado en nimeros de pasajeros es un poco engafioso. Si bien existieron casi 4
millones de pasajeros en 1988, cada uno de estos utilizé un aeropuerto para embarcar y otro
para desembarcar en cada vuelo. Si en cada aeropuerto las estadisticas se toman a partir de
pasajeros embarcados y desembarcados, cada pasajero es contado 2 veces (una vez en el
aeropuerto donde embarcé y otra en el que desembarco). Por eso, si sumamos el nimero de
pasajeros de cabotaje del SAMBA vy del resto del pais, el resultado sera exactamente el
doble a la cantidad real de pasajeros remunerados de cabotaje. Por lo tanto, se puede decir
que, por ejemplo para 1988, el Aeroparque tuvo una participacion de aproximadamente un
42.86% entre embarques y desembarques de pasajeros de cabotaje en comparacion con
otros aeropuertos del pais. Pero, a su vez, también se puede afirmar que para ese mismo
afio, casi el 86% de los pasajeros (el doble de 42,86%) pasaron por el Aeroparque y asi se
puede entender la participacion para el resto de los afios incluidos en la tabla. Por lo tanto,

cerca del 92% de los pasajeros remunerados de cabotaje pasaron por el SAMBA en 1994.

Esta situacion es mas clara para los vuelos internacionales ya que los pasajeros
internacionales embarcan o desembarcan en un sélo aeropuerto argentino y en otro del
exterior. Por lo tanto para analizar la participacion de los aeropuertos nacionales respecto al

flujo aéreo internacional la situacion es mas sencilla.

Tabla 11: Trafico internacional remunerado (en nimero de pasajeros) nacional,

metropolitano y por aeropuertos del SAMBA (1988-1994) y sus participaciones.

Afio Total Aeroparque % Ezeiza % . SAMBA % Resto del Pais %

1988 | 2.370.954 611.330|25,78% | 1.646.498| 6944% | 2.257.828| 95,23% 113.126 | 4,77%
1989 | 2.625.310 706.437 | 26,91% | 1.826.356 | 69,57% 2.532.793 | 96,48% 92517 | 3,52%
1990 | 2.910.861 706.143 | 24,26% | 2.094.080 | 71,94% 2.800.223 | 96,20% 110.638 | 3,80%
1991 | 3.058.231 801.221|26,20% | 2.160.617| 70,65% 2.961.838 | 96,85% 96.393| 3,15%
1992 | 3.739.282 7912098 | 21,16% | 2.829.409| 7567% | 3.620.707 | 96,83% 118.575| 3,17%
1993 | 4.107.240 841.461|20,49% | 3.084.361| 75,10% 3.925.822 | 95,58% 181.418 | 4,42%
1994 | 4.707.187 889.210| 18,89% | 3.559.790| 75,62% 4.449.000 | 94,52% 258.187 | 5,48%

Fuente: elaborado en base a Direccion Nacional del Transporte Aéreo (1997).
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La tabla 11 nos indica que el trafico intemnacional tuvo un crecimiento mas importante que
el de cabotaje. Por otro lado, se puede apreciar que si bien en este periodo el numero de
pasajeros internacionales crecio casi un 50% en Aeroparque, la participacion de este

aeropuerto descendi6 casi 6 puntos en el mismo periodo.

Las causas de esta situacién responden a que por los numerosos niveles de movimientos de
Aeroparque en ese momento y los proyectados, se decidio en 1991 que los vuelos
internacionales operados desde Aeroparque sean trasladados a Ezeiza (con excepcion de los
vuelos entre Aeroparque y los aeropuertos uruguayos). Antes de 1991 operaban desde
Aeroparque vuelos directos hacia los cinco paises limitrofes de Argentina. Esto provoco la
pérdida de 5 puntos porcentuales en la participacién de los pasajeros internacionales del
Aeroparque entre 1991 y 1992. Pero, a su vez, Ezeiza gano estos 5 puntos en el mismo
periodo por la cesaciéon de la operacion internacional hacia Chile, Paraguay, Bolivia y
Brasil desde Aeroparque pero igualmente, la participacion de ambos aeropuertos se

mantuvo durante 1991-1992.

Otro de los aspectos inducidos de esta ultima tabla, es que Ezeiza tuvo una participacion
cercana al 75% en 1994 y Aeroparque cerca de 19%. Pero sumando ambos aeropuertos,
podemos ver que la participacion del SAMBA en este periodo es cercana al 95%,

arrastrando una leve disminucion desde 1991.

Por lo tanto, hasta el afio 1994 podemos afirmar que el 92% del trafico de cabotaje y el
94.52% del trafico intemacional tuvo como origen, destino o escala de sus vuelos al
SAMBA. Ademas se puede aclarar que para 1994 hubo un total de 9.232.536 pasajeros
(entre pasajeros de cabotaje e internacionales), de los cuales el 93,45% tenia como origen,

destino o escala de sus vuelos a la RMBA.
Si tomamos en cuenta al resto de la década veremos (ver 4.2.1, graficos 2 y 3) que el

niimero de pasajeros ha crecido hasta 1998 donde el mercado llega a un techo y luego la

tendencia es decreciente y estable hasta fines de 2001. Pero también se pueden explorar

130



algunas variables aerocomerciales de la década del 90 para analizar la evolucion del

SAMBA respecto al mercado aerocomercial regular de pasajeros.

Con este fin trataremos algunas variables para abril de 1996 (en plena época del desarrollo

del mercado aerocomercial), abril de 2001 (antes de la devaluacion y la crisis) y abril de

2002 (después de la devaluacion y la crisis).

Las frecuencias semanales

En un primer momento analicemos brevemente lo que ha sucedido con las frecuencias de

los vuelos regulares de pasajeros, a partir de la tabla 12 y la tabla 13.

Tabla 12: Numero de frecuencias semanales de vuelos regulares de pasajeros de

cabotaje entre los aeropuertos del SAMBA y otros destinos y entre aeropuertos del

resto del pais (1996, 2001 y 2002).

Periodo Total | Aeroparque % Ezeiza % SAMBA % Resto del Pais %
Abril de 1996 856 718 | 83,88% 14 | 1,64% 732 | 8551% 124 |14 ,49%
Abril de 2001 | 1.166 1.033 | 88,58% 6| 051% 1.039 | 89,11% 127110,89%
Abril de 2002 628 565| 89,97% 12| 1,91% 577 | 91,88% 51| 8,12%

Fuente: Elaborado en base a las publicaciones de las empresas en la Guia Intemnacional de Trafico (GIT) de
abril de 1996. abril de 2001 y abril de 2002.
Tabla 13: Niumero de frecuencias semanales de vuelos regulares de pasajeros
internacionales entre los aeropuertos del SAMBA y otros destinos internacionales y
entre aeropuertos del resto del pais y aeropuertos del exterior (1996, 2001 y 2002).

Periodo Total Aeroparque % Ezeiza % SAMBA % Resto del Pais %
Abril de 1996 | 428 82| 19,16% 329|76,87% 411 | 96,03% 1713,97%
Abril de 2001 716 92| 12,85% 567 |79,19% 659 | 92,04% 57 17,96%
Abrilde 2002 | 500 72| 14,40% 382|76,40% 454 | 90,80% 46 | 9,20%

Fuente: Elaborado en base a las publicaciones de las empresas en la Guia Internacional de Trifico (GIT) de

abril de 1996, abril de 2001 y abril de 2002.
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De ambos cuadros se pueden extraer algunas variables oscilantes y otras que marcaron una
tendencia. La principal variable oscilante es el nimero total de frecuencias semanales para
ambos cuadros. En lo que respecta a los vuelos de cabotaje podemos decir que estos han
aumentado entre 1996 y 2001, con una caida para el 2002. Esta tltima caida ha sido muy
fuerte en ambos casos, pero fue menos significativa para los vuelos internacionales. Al
mismo tiempo, el crecimiento de los vuelos entre 1996 y 2001 también ha sido mas

significativo para los vuelos al exterior.

El resto de las variables oscilantes se acotan a dos cuestiones. En primer lugar, la cantidad
relativa de los vuelos internacionales y de cabotaje ha oscilado para los vuelos que tuvieron
como origen o como destino a Ezeiza durante este periodo. En segundo lugar, la
participacion relativa de los vuelos internacionales que tuvieron como origen 0 cComo

destino al Aeroparque también ha oscilado.

Pese a estas variables, podemos encontrar en los cuadros otras que realmente marcaron una
tendencia. Por un lado, los vuelos de cabotaje que operaron desde o hacia Aeroparque han
tendido a poseer una participacion mayor, sin importar si el numero de frecuencias
aumentaba o decrecia. Por otro lado, esto mismo también sucedio pero de forma inversa,
para los vuelos de cabotaje que unian ciudades del interior. Por ultimo, se puede afirmar
que en este periodo, que incluyo fuertes incrementos y disminuciones de las frecuencias
internacionales y mientras que las participaciones de Aeroparque y Ezeiza oscilaban frente
a este fenomeno, la participacion relativa de los aeropuertos del interior mostro un

crecimiento constante en sus frecuencias semanales al exterior.

O sea, los aeropuertos dedicados al transporte de pasajeros del SAMBA incrementaron su
participacion en los vuelos de cabotaje de un 85,52% (1996) a un 91,88% (2002), y
decrecieron sus participaciones en los vuelos internacionales de un 96,03% (1996) a un
90,80% (2002) en favor de los aeropuertos del interior. Las causas que pueden explicar

estas tendencias van a ser analizadas detenidamente en el capitulo 9.
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Sin embargo, para este periodo se pueden encontrar algunos otros puntos negativos de la
operacién aerocomercial de los aeropuertos del subsistema Aeroparque — Ezeiza (las unicas

infraestructuras aeroportuarias del SAMBA dedicadas a la operacion aerocomercial).

Numero de destinos

La cantidad de destinos aéreos muy frecuentemente es utilizada para describir la situacion
de conectividad de una ciudad o una aglomeracion respecto a un pais, a una region o a
escala planetaria. Por esa razoén es importante que analicemos lo sucedido en este aspecto

en el SAMBA.

Tabla 14: Variaciones en el nimero de destinos internacionales y domésticos desde los

aeropuertos del SAMBA (1996, 2001 y 2002).

Cabotaje Internacional
Periodo Aeroparque | Ezeiza | Aeroparque | Ezeiza
Abril de 1996 50 1 3 45
Abril de 2001 47 1 2 41
Abril de 2002 35 3 2 30

Fuente: Elaborado en base a las publicaciones de las empresas en la Guia Internacional de Trafico (GIT) de

abril de 1996. abril de 2001 y abril de 2002.

Los datos expresados en la tabla 14 son particularmente claros y desalentadores. A pesar
del fuerte crecimiento en el numero de pasajeros durante toda esta “década de oro” del
mercado aerocomercial argentino y metropolitano, cada vez fue menor la cantidad de
destinos. Para el caso comparativo entre abril de 1996 y abril de 2001 en las frecuencias
semanales, el SAMBA obtuvo un incremento mas que significativo, pero a partir de los
datos de esta ultima tabla, vemos como al mismo tiempo la RMBA perdia conectividad en

cuanto a nameros de destinos, situacion que se agravo sobremanera entre el 2001 y el 2002.
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Numero de empresas

La realizacion de un analisis sobre la cantidad de empresas que ofrecieron servicios

regulares de pasajeros en la RMBA, no nos muestra variaciones importantes.

Tabla 15: Cantidad de empresas que operaron en la RMBA,
por origen (1996, 2001 y 2002).

Periodo Argentina | Paises Limitrofes Resto de América | Europa | Africa | Asia | Oceania | Total
Abril de 1996 6 7 8 8 1 1 0 31
Abril de 2001 7 8 8 7 1 1 1 33
Abril de 2002 5 6 8 7 0 0 1 27

Fuente: Elaborado en base a las publicaciones de las empresas en la Guia Internacional de Tréfico (GIT) de

abril de 1996, abril de 2001 y abril de 2002.

La tabla 15 expresa que el nimero de empresas que operaron en la RMBA en estos
periodos no ha variado signiﬁcativamente' en comparacion con la variacion en el namero de
pasajeros, de frecuencias semanales o de destinos. Por ejemplo, si tenemos en cuenta a las
frecuencias semanales de los vuelos que operaron desde o hacia Ezeiza y Aeroparque,
veremos que entre abril de 1996 y abril 2001 hubo un crecimiento de casi un 50% de
frecuencias (ver tablas 12 y 13). En cambio, el crecimiento en el numero de empresas que

ofrecieron estas frecuencias sélo fue de un 6,45%.
Localizacion de oficinas y agencias oficiales de las lineas aéreas.

Por Gltimo, para ver las variaciones del mercado aerocomercial de pasajeros, analicemos los
cambios en la localizacion de las oficinas y las agencias oficiales de las lineas aéreas
situadas en el pais. Aqui, se propone comparar la evolucién de la participacion de la RMBA
en la localizacién de estas oficinas en comparacion con el resto de las grandes ciudades del

pais.
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En la tabla 16, se expresa el niimero de oficinas y representaciones oficiales de las lineas
aéreas que han decidido contar con oficinas en Argentina. En abril de 1996 existian 76
lineas aéreas extranjeras que poseian oficinas y/o representaciones oficiales en todo el pais,

mientras que este niimero se amplio a 81 para el mes de abril de 2001.

Tabla 16: Cantidad de lineas aéreas que poseian oficinas y agencias oficiales en las

principales ciudades argentinas (1996 y 2001).

Periodo RMBA | Cérdoba | Rosario | Mendoza | Mar del Plata| Bahia Blanca | Tucuman

Abril de 1996 75 27 24 21 21 16 12

Abril de 2001 80 23 22 20 20 18 13

Fuente: Elaborado en base a las publicaciones de las empresas en la Guia Internacional de Tréfico (GIT) de
abril de 1996. abril de 2001 y abril de 2002.

Como anteriormente dijimos, el nimero de frecuencias internacionales crecié mucho desde
abril de 1996 hasta abril del 2001. Pero también afirmamos que existian dos fuertes

tendencias que se expresaron en ese periodo.

Por un lado, se hablo de que existia una fuerte tendencia incremental de las frecuencias
semanales para los vuelos de cabotaje en los aeropuertos del Sistema Aeroportuario
Metropolitano de Buenos Aires. Pero, por otro lado, también se afirmé que esa tendencia
coexistia con otra, que indicaba que los vuelos internacionales tendian a poseer una mayor

participacion en los aeropuertos del interior del pais.

Sin embargo, la localizacién de las oficinas y representaciones oficiales de las empresas
aéreas extranjeras tendria un comportamiento contradictorio si tenemos en cuenta esas
tendencias. La cantidad de lineas aéreas que poseian oficinas y representaciones oficiales
en el pais crecié en la RMBA mientras que el niimero de las situadas en Cordoba, Rosario y
Mendoza decrecié. Este hecho puede resultar extrafio ya que los vuelos internacionales

operados desde el interior se concentran casi exclusivamente en estas tres ciudades.
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A

Grafico 4: Porcentaje de lineas aéreas extranjeras que poseian oficinas y

representaciones en cada ciudad, sobre el total de las lineas aéreas que poseian

oficinas en el pais (1996 y 2001).
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Fuente: Elaborado en base a la tabla 16.

El grafico 4 ayuda a expresar este fendmeno y en el se expresa que casi la totalidad de las

compafiias aéreas que poseen oficinas en el pais, poseen por Io menos una de ellas en la

RMBA. En cambio, esta situacion parece ser 1}1}5@ distinta para las ciudades del interior. En

abril de 1996, las empresas que tenian oficinas en Argentina poseian oficinas en Cordoba

(el 35,53% de ellas), en Rosario (el 31,58% de ellas) y en Mendoza (el 27,63% de ellas).
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Sin embargo, y a pesar de que estas ciudades fueron el bastion del crecimiento de la
operacién internacional en el interior, en abril de 2001 solo el 28,40%, el 27,16% vy el
24.69% de las empresas aéreas extranjeras tenian oficinas en Cérdoba, Rosario y Mendoza

respectivamente.

En fin, ante este escenario de la evolucion del transporte aéreo regular de pasajeros durante
la época del desarrollo de la economia global en la RMBA, se pueden resumir algunas
cuestiones que analizamos hasta aqui. Si bien durante la década del noventa la RMBA
concentraba al 35% de la poblacion nacional, producia el 53% del PBI argentino,
aglutinaba al 50% de las IED efectuadas en el pais y agrupaba la mayor cantidad de los
proyectos de hoteleria internacional, edificios inteligentes de oficinas y country clubs.
Respecto al transporte aéreo regular de pasajeros se puede afirmar que el 92% de los
pasajeros de cabotaje y el 94,5% de los pasajeros internacionales tuvieron como origen 0
destino a la RMBA, que el 92% de los vuelos de cabotaje y el 90% de los internacionales
partieron o llegaron a la RMBA y que casi el 99% de las empresas acreas extranjeras que

poseen oficinas en el pais, tienen por lo menos una en la RMBA.

Al mismo tiempo y al compas de la dualizacion socioeconomica y territorial caracteristica
de la RMBA con la insercion de la economia global, ha aumentado fuertemente el
desempleo, el subempleo y se ha incrementado la brecha en la distribucion de ingresos
mientras que en la misma época, el numero de pasajeros de cabotaje y pasajeros
internacionales casi se duplico, las frecuencias semanales de los vuelos aumentaron en un

50% y mas empresas aéreas extranjeras localizaron sus oficinas en la RMBA.

5.2.3 Transporte aéreo de cargas

La carga aérea fue cobrando cada vez mas importancia en el mercado aerocomercial a
escala planetaria desde la década del setenta. Las caracteristicas de los productos y

mercancias transportadas por via aérea fueron resumidas en el punto 2.1.5.
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En Argentina, las cargas aéreas son transportadas principalmente en los aviones que
ofrecen vuelos regulares de pasajeros. Todavia no hay una operacion significativa de
aviones cargueros, por lo que la oferta de bodega responde casi exclusivamente a la oferta
de los vuelos regulares de pasajeros. En la jerga de los transportistas acreos de carga se les
denomina aviones mixtos a los que transportan pasajeros y que ademas disponen de oferta
de bodega para el traslado de cargas. De hecho, la carga representa en promedio el 25% de
la facturacién de cada vuelo mixto. La principal diferencia para la carga aérea entre ambos
tipos de aviones es que la carga de sustancias peligrosas (corrosivos, armamentos y
explosivos, entre otras) no pueden ser transportadas en aviones mixtos, sOlo en aviones

cargueros.

En la década del noventa la carga aérea también ha experimentado un proceso de fuerte
incremento. Acorde con la balanza comercial nacional, en esta década las importaciones

fueron mas importantes que las exportaciones en lo referido a la carga aérea.

Tabla 17: Evolucion de los volimenes de importacién y exportacion de carga aérea

desde 1991 hasta 2001 (en toneladas).

Afio | Importaciones | Exportaciones | Total
1991 52.756 30.737 | 83.493
1992 68.192 30.358| 98.550
1993 77.602 33.189| 110.791
1994 86.339 41.724 | 128.063
1995 88.951 54.881| 143.832
1996 103.197 68.895 | 172.092
1997 124.809 79.484 | 204.293
1998 127.238 85.551|212.789
1999 118.200 85.546 | 203.746
2000 118.359 78.775|197.134
2001 97.099 63.405 | 160.504

Fuente: Material expuesto en el curso “Logistica de la Carga Aérea”, Centro de Estudios e Investigacion en

Ingenicria Aeroportuaria, Facultad de Ingenieria, Universidad de Buenos Aires, 2002.
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Tal cual se expresa en la tabla 17, la carga aérea ha tenido un incremento del 100% entre
1992 y 1997 y llegd a su techo en el afio 1998 donde la evolucion pasa a tener una fuerte

tendencia negativa.

Grifico 5: Evolucion de los volimenes de importacion y exportacion de carga aérea

desde 1991 hasta 2001 (en toneladas).
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Fuente: Elaborado en base a la tabla 17.

A partir del grafico 5, se pude observar la relacion entre las toneladas importadas y
exportadas. Con la devaluacién suscitada en diciembre del 2001 las caracteristicas de la
balanza comercial nacional variaron hacia una predominancia de las exportaciones sobre
las importaciones. Esto mismo ha sucedido en la carga aérea ya que para el periodo
comprendido entre enero y julio de 2002, las exportaciones fueron de 37.454 toneladas y

las importaciones de 24.993 toneladas.

Si esto lo analizamos mes a mes, veremos que precisamente la diferencia entre toneladas de
importacion y las toneladas de exportacion es casi nula para el mes de diciembre de 2001
(cuando se produce la devaluacion). Luego de ese mes las toneladas exportadas superaron

por amplio margen a las toneladas de importacion (ver grafico 6).
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Grafico 6: Evolucion de los voliimenes de importacion y exportacién de carga aérea

desde 1991 hasta 2001 (en toneladas).
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Fuente: Elaborado en base a material expuesto en el curso “Logistica de la Carga Aérsa”. Centro de Estudios

¢ Investigacion en Ingenieria Aeroportuaria, Facultad de Ingenieria, Universidad de Buenos Aires, 2002.

Otro aspecto importante en la carga aérea es la carga courier. En el caso de los envios
courier sucedio algo muy parecido a la evolucion de las cargas generales. Luego de la
devaluacion de diciembre de 2001, las importaciones pasaron a representar una relacion

menor que las exportaciones de este tipo de carga.

Tabla 18: Evolucion de los volimenes de importacion y exportacion de courier aéreo

desde 1999 hasta 2002 (en kilogramos).

Ao - |Importacién | Exportacion Total

1999 2.944 486 1.671.005| 4.615.491
2000 3.600.056 1.885.865| 5.485.921
2001 3.715.935 1.946.880| 5.662.815
2002* 1.123.032 1.310.892| 2.433.924

* Hasta agosto de 2002 incluido.

Fuente: Material expuesto en et curso “Logistica de la Carga Aérea”. Centro de Esfudios ¢ Investigacion en

Ingenieria Aeroportuaria, Facultad de Ingenieria. Universidad de Buenos Aires, 2002,

140



Este tipo de carga es el que concentra, por ejemplo, a los envios de correo y encomiendas.
Estos envios courier se caracterizan en que cada envio no puede pesar mas de 50
kilogramos y el valor debe ser inferior a 3.000 délares estadounidenses. Las empresas que
se dedican al traslado de este tipo de carga, a diferencia de los que se dedican a la carga

general, deben estar acreditadas ante la Comision Nacional de Comunicaciones.

En lo que se refiere a la carga general, podemos afirmar que Argentina no se destaca por ser
un pais que exporte productos manufacturados con importantes cuotas de valor agregado.
Por esa razon, en las exportaciones aéreas se encuentran materias primas o manufacturas

con poco valor agregado incluido (ver tabla 19).

Tabla 19: Distribucién de las cargas por tipo de producto (Julio de 2002).

Productos Kilos | %
Otros tipos de manufactura 3.177.620 56,69%
Cueros 918.740 16,39%
Total de caballo 563.523 10,05%
Medicamentos 236.045 | 4.21%
Pescado 196.712 3,51%
Productos no identificados 155.768 2,78%
Total de vaca 123.907 2.21%
Autopartes 101.890 1,82%
Caballos 62.687 | 1,12%
Prendas/ropa 19.621 0,35%
Otros tipos de came 11.099 0,20%
Otros tipos de materias primas 9.774 0,17%
Comunicaciones 8.904 0,16%
Diarios y Revistas 7.343 0,13%
Otros tipos de vegetales 4.075 0,07%
Cerezas 3.240 0,06%
Semillas 2624 0,05%
Total de cerdo 1.050 0,02%
Plasticos 673 0,01%
Esparragos 283 0,01%
| Otros animales vivos 73 0,00% |

Armamento 62 0,00%
Inflamables 19 0,00%

Total de carga 5.605.732 100,00%

Fuente: EDCADASSA
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En lo que respecta al transporte de cargas de cabotaje, se puede decir que en nuestro pais

esta actividad se encuentra muy poco desarrollada y la demanda es relativamente escasa por

la existencia de una relativamente buena infraestructura terrestre. A pesar de esto, la carga

aérea de cabotaje existe y se concentra principalmente en el traslado de paqueteria y

encomiendas.

Tabla 20: Volumen de paqueteria operado por las empresas de correo, omnibus,

carga aérea y logistica integral (1997-1999).

(Montos expresados en millones de pesos).

Paqueteria de

Paqueteria del

Carga aérea

Paqueteria de los

empresas de transporte operadores
Afo correo colectivo de cabotaje _logisticos Total
1997 39,06 59,05 23,97 240,89 362,97
1998 49,05 56,12 24,40 244,50 374,07
1999 41,27 48,80 2228 246,95 359,30

Fuente: Material expuesto en el curso “La Empresa Aeroportuaria”, Centro de Estudios e Investigacion en

Ingenieria Aeroportuaria, Facultad de Ingenieria, Universidad de Buenos Aires, 2002.

La tabla 20 demuestra que en el ramo paqueteria, el transporte aéreo tiene una pequefia

participacion cercana al 7%, mientras que el resto es transportado por via terrestre. Si la

infraestructura terrestre se encontrara con deficiencias mucho mayores a las actuales, el

transporte aéreo de cabotaje podria crecer. Igualmente veamos que sucedio con la carga

aérea de cabotaje transportada desde Aeroparque entre 1997 y 1999.

Tabla 21: Carga aérea desde y hacia Aeroparque (1997-1999).

(Montos expresados en millones de Kilogramos).

Afio | Aerolineas Argentinas/Austral | Otros operadores aéreos | Total
1997 1419 582 20,01
1998 1345 8,92 2237
1999 11,19 7.41 18,60

Fuente: Material expuesto en el curso “La Empresa Aeroportuaria”, Centro de Estudios e Investigacion en

Ingenieria Aeroportuaria, Facultad de Ingenieria, Universidad de Buenos Aires, 2002.
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En el caso de las cargas aéreas de cabotaje también vemos como el afio 1998 se comporto
como techo de la demanda. Ademas, si comparamos esta tabla con la tabla 17, deduciremos
que el total de las cargas aéreas de cabotaje representa cerca de una décima parte de las

cargas aéreas internacionales.

Después de haber realizado una descripcion sobre la carga aérea internacional importada o
exportada desde Argentina y la carga de cabotaje, habria que ver qué participacion posee la
RMBA dentro de este negocio. Ante esta cuestion, el ingeniero Gustavo Cerda Miguez™”,
quién se encuentra realizando su tesis de maestria sobre este tema, afirma que el 90% de las
cargas en Argentina llegan o parten desde el SAMBA y que el 98% de los camiones que

traen o se llevan las cargas proceden o se dirigen hacia el interior de la RMBA.

Tabla 22: Toneladas transportadas por via aérea, por aeropuerto (1999).

Aeropuerto Toneladas %

Ezeiza 207.834 77,00%
Aeroparque 36.168 13,40%
Mendoza 7.264 2,69%
Cérdoba 4610 1,71%
Bahia Blanca 2.400 0,89%
Tucuman 1.783 0,66%
Comodoro Rivadavia 1.665 0,62%
Salta 1.517 0,56%
Rio Gallegos 1.459 0,54%
Resistencia 1.216 0,45%
Bariloche 992 0,37%
Posadas 794 0,29%
San Juan 647 0,24%
Mar del Plata 432 0,16%
Catamarca 353 0,13%
La Rioja 307 0,11%
Santa Rosa 229 0,08%
Puerto Iguazt 221 0,08%
Parana 33 0,01%

Total 269.924 100,00%

Fuente: Airports Council Internacional (ACI) en www.airports.org

% El ingeniero Gustavo Cerda Miguez es Representante Comercial de EDCADASSA.
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Por otra parte, también podemos tomar en cuenta la tabla 22 para verificar las cifras
correspondientes a las distintas ciudades del interior del pais. Aqui se puede apreciar como
los aeropuertos del SAMBA llegan a concentrar casi el 90% de las cargas transportadas

para el afio 1999.

Grifico 7: Porcentaje de Ia participacion de los aeropuertos en el trasporte de cargas

aéreas para 1999.
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Fuente: Elaborado en base a la tabla 22.

3.2.4 Aviacion militar

La aviacion militar es un sector que ha experimentado fuertes cambios dyrante la década
del noventa, pero logicamente es imposible encontrar datos detallados al respecto por ser

& i — 3
precisamente una actividad militar™.

Antes que nada hay que aclarar que el “Estado Mayor General de la Fuerza Aérea” forma
parte de las Fuerzas Armadas que a su vez, forma parte del Estado Nacional. Esta

aclaracion la hago remitiéndome a lo visto en el punto 2.1.1 donde se expuso sobre el

*° Para tratar este tema me he reunide con algunas personas que forman parte de la Fuerza Acrea (asignados a
distintas funciones) que han preferido que sus nombres no aparezcan en este trabajo, por ser una tesis de
acceso publico, ya que pensaron que sus carreras podrian correr ciertos peligros ante sus declaraciones. Sin
embargo vale aclarar que no expusieron sobre temas estratégicos, sino que fueron criticos en algunos aspectos
ante el accionar de la Fuerza Aérea Argentina durante este perfodo.
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cambio de papel del Estado fordista y el Estado posfordista. Este debilitamiento se produjo
en casi todas las escalas del Estado, en el caso Argentino, también en las Fuerzas Armadas.
Este debilitamiento se tradujo rapidamente en la falta de presupuesto para la Fuerza Aérea y

de un cambio de rol de esta.

Si bien la Fuerza Aérea se dedica a asegurar la defensa nacional y el ejercicio pleno de la
soberania Argentina, la operacion rutinaria tuvo un fuerte cambio. Antes de la década del
noventa la Fuerza Aérea jugd un rol muy importante para el desarrollo aeronautico,
aeroportuario e, inclusive, aerocomercial. La presencia de un Estado de bienestar se
encontraba hasta dentro de la propia estructura de esta institucion, ya que esta otorgaba
hasta 1994 subsidios para el desarrollo aeronautico argentino. Luego de ese afo, estos
subsidios han desaparecido totalmente. Por otra parte, su rutina se centraba principalmente
en el entrenamiento y durante los gobiemnos militares, de acciones efectivas. Es asi como la
Fuerza Aérea tuvo su bautismo de fuego en la Guerra de Malvinas en el afio 1982 con una
“excelente” gesta. Pero también habia participado en misiones de reconocimiento y

distraccion durante los conflictos limitrofes con Chile.

En los comienzos de la década del noventa y con las situaciones de las Islas Malvinas y el
problema limitrofe con Chile solucionadas, el pais pudo concertar una paz duradera con los
demas paises de la region. En esos momentos, la Fuerza Aérea se encontré en una situacion
donde parecian lejanos los conflictos armados, y ademas, de forma paralela se encontré sin
la posibilidad de avanzar en el desarrollo aeronautico (por la suspension de los subsidios) y

con un presupuesto muchas veces menor al que contaba anteriormente.

Ante esta situacion, las operaciones se redujeron drasticamente, especialmente las
dedicadas al entrenamiento de combate. Pero entonces, ja qué se dedica la aviacion militar
actualmente? En un encuentro de opiniones de las personas entrevistadas, todas
coincidieron en que las principales operaciones aéreas de esta fuerza se concentran en la

ayuda humanitana.
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Esta ayuda humanitaria posee la caracteristica de ser necesaria de forma oscilante pero
siempre llevada a cabo con un nimero escaso de operaciones en comparacion a la situacion
anterior a la década en cuestion. Las principales operaciones llevadas a cabo durante la
década del noventa, son el traslado de comida, colchones y abrigos a las localidades
patagénicas que quedan aisladas frente a grandes nevadas, el traslado de los mismos
elementos a lugares que hayan sufrido inundaciones, el traslado de heridos y cadaveres por
catastrofes y el apoyo a los argentinos que por distintas razones queden varados en el pais o

en el exterior” .

En conclusion, la década del noventa fue ampliamente negativa para la aviacion militar

respecto a su importancia en infraestructura y operaciones aereas.

5.2.5 Aviacion general

Si bien no existe una definicion de “aviacion general”, cuando se habla de esta, se hace
referencia a la operacion de aviones de pequefio porte que no son utilizados ni para el
transporte regular de pasajeros o cargas, ni para los vuelos charfers, ni1 tampoco para los
vuelos militares. La aviacion general se resume en un abanico de diversos usos de las
aeronaves que incluyen vuelos de recreacion, de aprendizaje, vuelos gjecutivos y

corporativos y vuelos sanitarios, entre otros.

La aviacién general es muy importante en Argentina, ya que cerca de 2.000 aeronaves
" pertenecerian a este grupo. En este caso, como en el analisis de la aviacion militar, es
imposible contar con datos precisos o fiables. No en todos los aerodromos dedicados a la
aviacion general se llevan las estadisticas de movimientos de aeronaves. En los que si se

registran las estadisticas de los movimientos, los resultados pueden llevar a tener varias

1o que les llamo la atencion a los entrevistados, sobre estas ayudas humanitarias es que nunca sc realizan
cuando son realmente necesarias, sino cuando el periodismo puede dar lugar a noticias respecto de estas
ayudas. Por lo tanto, si existen noticias importantes de diversas indoles (politicas, economicas, deportivas o
del especticulo) que atraigan la atencion del periodismo y al mismo tiempo se necesite a la ayuda humanitaria
brindada por la Fuerza Aérea, esta ayuda indefectiblemente se pospone hasta que el periodismo pueda dar
lugar a estos acontecimientos. Estas politicas serian desarrolladas desde el seno del poder ejecutivo y de la
plana mayor de la Fuerza Aérea para justificar las acciones y presupuestos, respectivamente.
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alteraciones. Algunas de las personas entrevistadas de los distintos aerodromos, aseguran
que existen alteraciones en las estadisticas debido a que el nimero de movimientos de un
aerddromo justifica la cantidad de personal de Fuerza Aérea afectado a cada aeroestacion.
Y al ser el mismo personal de la Fuerza Aérea el que se dedica a generar las estadisticas, en
algunos aerddromos estos nimeros son alterados para que ellos mismos no sean

desafectados.

Por lo tanto, y al no tener datos concisos, analicemos la evolucion de la aviacion general en
la RMBA a través de lo que refirieron los distintos empleados de cada aerodromo de esta

region, que ademas tienen muchos puntos en comun.

En la mayoria de los aerédromos dedicados principalmente a la aviacién recreativa y a las
escuelas de vuelo, aseguran que habia mas movimientos aéreos en la década del ochenta
que en la del noventa. Y todos coinciden en que, desde el periodo 1998 — 2001, la actividad
en estos rubros tuvo una muy fuerte caida. Estas mismas personas afirmaron que el mayor
flujo de estos movimientos aéreos llegé a un punto de inflexion con pendiente negativa en
el afio 1994. La explicacion de este fenomeno hay que buscarla en los subsidios

proporcionados por la Fuerza Aérea hacia la aviacion deportiva.

La Fuerza Aérea pagaba hasta 1994 el total del combustible 100LL (exclusivo para las
avionetas monomotor a piston) utilizado para estas actividades. Ademas, la Fuerza Aérea
cubria el 50% de los costos en la compra de avionetas nuevas para fines deportivos. Se
puede decir que este doble subsidio no solo estimulaba la practica de la aviacion deportiva,
sino que también posibilitaba su funcionamiento. Y supuestamente ese era el objetivo de
los subsidios, posibilitar el funcionamiento de numerosas pistas dentro de la extension
territorial del pais que no podrian haberse construido o mantenido directamente por la

Fuerza Aérea.
Esto respondia a una estrategia geopolitica de esos tiempos donde todavia habia

posibilidades concretas de conflictos bélicos. Pero esta estrategia traducida en el

otorgamiento de subsidios a la aviacion deportiva y recreativa, no se encontraba delimitada
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geograficamente. Si bien el objetivo era contar con pistas en todas las regiones del pais, la
actividad aérea deportiva desarrollada en la RMBA también hizo uso de estos subsidios, y
es asi como la RMBA lleg6 a contar con mas de 30 aeropuertos y aerodromos en su area de
influencia. Seguramente contar con semejante cantidad de aeroestaciones en los alrededores
de Buenos Aires no era el objetivo de los subsidios, sino la proliferacion de la actividad en

el interior y principalmente en zonas limitrofes.

A pesar de todo, los aerédromos de la RMBA gozaron de estos subsidios, lo que abaratd
considerablemente el costo de la hora de vuelo. Se puede destacar que en la cotizacion de
una hora de vuelo, lo mas importante es la gasolina usada y el mantenimiento de la
aeronave (ambas cosas subsidiadas por la Fuerza Aérea). Con la desaparicion de estos
subsidios en 1994 (ver 4.2.4) se produjo el encarecimiento de la hora de vuelo con la
consecuente reduccion en los movimientos a pesar de la paridad entre el peso y dolar

estadounidense.

Después de la caida en la cantidad de movimientos del afio 1994, la demanda de vuelos
recreativos volvio a tener una leve tendencia positiva hasta 1998 donde la aviacion
deportiva nuevamente ingresé en una etapa declinante. Esta etapa declinante finalizo en
2001, donde la cantidad de movimientos se redujo abruptamente hasta en un 90% en
algunos aerédromos. Los responsables de algunos aerédromos confirmaron que la demanda
se estabilizo recién en el afio 2003, pero con niveles inferiores a los de la década del

noventa y mucho menores a los de la década del ochenta.

En cuanto a la aviacién ejecutiva o corporativa (aviacion privada con fines laborales en
aviones de pequefio porte), la década del noventa presento niveles mas que aceptables en
comparacion con la década anterior a esta y a los primeros afios de la década siguiente,
segin afirmaron Ana Laplace (presidenta de AirCom S.A.) yJ ulio Alvarez (administrador
del Aeropuerto de San Fernando). Los altos niveles de operacion ejecutiva de la década del
noventa respondieron a la paridad cambiaria y al constante incremento de la participacion

de empresas transnacionales (nacionales y extranjeras) en la actividad economica
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metropolitana. Para el afio 1998, la demanda de los vuelos ejecutivos se redujo

considerablemente.

Después de haber descrito y analizado las cuestiones referidas a la evolucién del transporte
aéreo en la década del noventa en la RMBA, seglin sea transporte de pasajeros, cargas,
aviacion militar o general, podemos encontrar algunos puntos en comun y otros que no
coinciden. Si bien en todos los casos se verificaron grandes niveles de concentracién en la
RMBA en comparacion con el resto del pais, podemos decir que la década del noventa
significo el crecimiento de la demanda del transporte regular de pasajeros y de cargas,
mientras que disminuyeron las operaciones aéreas militares y generales. Sin embargo existe
otro punto en comun en el cual se verifica que desde 1998 no solo el crecimiento
econdmico de la Argentina mostré rasgos de retraccion, sino que fue un punto de inflexi6n

para la demanda aérea, ya sea esta de pasajeros, de cargas, militar, ejecutiva o recreativa.
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Capitulo 6

Aeropuertos Dedicados a la Aviacion

General



Generalidades

Mas de 30 aeropuertos y aerédromos conforman actualmente al Sistema Aeroportuario
Metropolitano de Buenos Aires. Estas aeroestaciones se complementan y compiten en la
operacion aeronautica en distintos aspectos y por eso pueden ser considerados como un
sistema. En todas estas infraestructuras aeroportuarias operan usuarios que viven o trabajan
en los alrededores de Buenos Aires, y las distintas entidades que gestionan a los
aerddromos y aeropuertos tratan de atraer a estos usuarios por sus ventajas comparativas.
Pero ademas, por ejemplo, los usuarios de cada aeroestacion frecuentemente utilizan a otras
en el desarrollo de sus actividades recreativas. Por otro lado también, los distintos
aeropuertos son utilizados como alternativas ante casos de emergencias o de cierres
temporales del resto de las infraestructuras aeroportuarias. Por ultimo, en lo que respecta a
la operacion aeronautica podemos decir que el espacio aéreo metropolitano posee controles
aéreos que llevan a combinar las operaciones de cada aeroestacion para efectuar vuelos

Seguros.

En la RMBA existen aeropuertos de uso publico y otros de uso privado. Estos Gltimos son
dificiles de ubicar y de constatar su localizacion porque pueden encontrarse en campos
privados y por lo tanto pueden abrirse o cerrarse pistas de esta clase sin tener ningin
registro de las mismas. Pero respecto a los de uso publico se puede afirmar que desde la
década del noventa hasta la actualidad, no se ha construido ni clausurado ninguno de estos.
Los tltimos aerodromos construidos en la RMBA datan del afio 1988. Pero si bien ningun
aer6dromo abrid o cerrd sus puertas desde la década del noventa, los existentes
experimentaron ciertas transformaciones respecto a las caracteristicas y uso de su
infraestructura, su gestion y de la cantidad de usuarios. Ademas, la década de los noventa
fue protagonista de varios e importantes proyectos aeroportuarios que todavia no han sido
llevados a cabo. Muchas de estas transformaciones efectuadas y/o proyectadas responden
en gran medida a los dinamismos del transporte aéreo que tuvieron lugar durante los
noventa (ver 5.2) y, al mismo tiempo, algunos dinamismos fueron estimulados por las

caracteristicas y transformaciones del SAMBA desde 1990 hasta la actualidad.
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A los distintos aeropuertos y aerodromos se los puede clasificar segin su situacion
dominial (publicos o privados) y a su uso que también puede ser publico o privado. En
primer lugar, los predios de las aeroestaciones pueden pertenecer a instituciones
gubernamentales de distinto grado. Asi es posible encontrar algunos que pertenecen al
Estado Nacional (frecuentemente bajo la o6rbita de la Fuerza Aérea), a gobiernos
provinciales o municipales. Otra alternativa es que la tenencia de esos predios se encuentre
bajo la orbita de alguna entidad privada (empresas o asociaciones civiles) o de alguna

persona particular.

En segundo lugar, los aeropuertos y aerédromos pueden ser clasificados segun su uso en
pistas de uso piblico o privado. Esta clasificacion es asignada por el duefio del predio a las
autoridades de la Fuerza Aérea. La principal diferencia entre ambos tipos de aeroédromos es
que en los de uso publico cualquier aeronave puede operar (siguiendo con las reglas y
restricciones de cada aeroestacion), mientras que en los de uso privado, las aeronaves deben
solicitar autorizacién al duefio para operar alli (generalmente esta autorizacion es denegada

excepto para casos de emergencia en vuelo).

Para este trabajo, los aeropuertos y aerodromos que son objeto de estudio se acotan a
aquellos de uso plblico que se localizan en la RMBA y por lo tanto forman parte del
SAMBA, sin diferenciar si la propiedad del mismo es privada o piblica. Esta definicion del
objeto de estudio responde a que las aeroestaciones de uso publico son las que se
encuentran abiertas a los ciudadanos de la region y son las que experimentan
transformaciones por causas generales y no por la situacion particular de cada propietario
de un aeropuerto. A partir de la tabla 23 se puede apreciar la lista de aerodromos

localizados segin su nombre, denominacién completa y partido.
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Tabla 23: aeropuertos y aerédromos publicos y/o de uso piblico del SAMBA.

Abreviacién Denominacién completa Partido
Aeroparque Aeropuerto Internacional Aeroparque "Jorge Newbery" Capital Federal
Campo de Mayo | Aeropuerto de Campo de Mayo San Miguel
Cafuelas Aerédromo de Cafiuelas — Club de Planeadores de Cafiuelas Cafiuelas
Cnel. Brandsen |Aerédromo de Brandsen - Aeroclub de Coronel Brandsen Brandsen
Don Torcuato Aeropuerto Internacional de Don Torcuato "Roberto D. Laplace” Tigre
El Palomar Aerdédromo de El Palomar Morén
Elizalde Aerdédromo de Elizalde - Club de Planeadores de Elizalde La Plata
Ezeiza Aeropuerto Internacional de Ezeiza "Ministro Pistarini” Ezeiza
Ezpeleta Aerddromo de Ezpelta - Aeroclub "Rio de la Plata” Berazategui
Gral. Rodriguez | Aerédromo de Gral. Rodriguez "Com. lidefonso D. Durana” - EAA Argentina Gral. Rodriguez
La Matanza Aerédromo de La Matanza - Centro Universitario de Aviacién (C.U.A)) E. Echeverria
La Plata Aerédromo Provincial de La Plata 7 La Plata
Lujan Aerédromo de Lujan — Aeroclub Lujan Lujan
Mariano Moreno | Aerédromo Mariano Moreno José C. Paz
Morén Aerédromo de Morén — Instituto Nacional de Aviacion Civil (LN.A.C)) Morén

Puerto Chenaut | Aerédromo Puerto Chenaut - El Cielo - Aeroclub Puerto Chenaut Exalt. de la Cruz
Quilmes Taller Regional Quilmes Quilmes

San Fernando Aeropuerto Internacional de San Fernando San Fernando
San Justo Aerédromo de San Justo — Aero Club Argentino La Matanza
Tolosa Aerédromo de Tolosa - Aeroclub La Plata Ensenada
Zarate Aerédromo Provincial de Zarate - Club de Planeadores de Zérate Zarate

Fuente: Elaborado en base a datos propios.

Las abreviaturas de las denominaciones completas son las que se usaran en el desarrollo de

este trabajo, debido a que las denominaciones completas son muy extensas.

Aunque en la tabla 23 se hayan incluido s6lo los aeropuertos de uso publico, ya sean de

propiedad publica o privada, estos y algunos de los aerodromos privados aparecen

localizados en el mapa 2 para tener una vision de la localizacion de todos los aerédromos

del SAMBA.
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Mapa 2: Sistema Aeroportuario Metropolitano de Buenos Aires.

Aeropuertos clasificados segun sean de uso privado o publico

{dedicados a la aviacion general, militar o aerocomercial)

Transfermaciones del Sistama Aeroportuario Metropelitane de Buenes Alres en el conteyto dela sconomia global. Gustave A. Lipovich
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A pesar de que todos estos aeropuertos cuentan con caracteristicas de infraestructura muy
diferenciadas, se podria pensar que en la RMBA hay un numero exagerado de terminales
aéreas. Si multiplicamos el largo por el ancho de cada pista contenida en todos estos
aeropuertos, el resultado es que la superficie de todas las pistas equivale a casi 175
hectareas (1,75 kilometros cuadrados, o sea el 0,88% de la superficie de la Capital Federal).
Pero si en vez de calcular la superficie de las pistas, hacemos de cuenta que alineamos
todas las pistas para obtener una recta, la suma de la longitud de todas las pistas seria de
casi 44 kilémetros (o sea, la distancia entre el Congreso de la Nacion y la localidad de

Moreno).

La multiplicidad de usos de estos aeropuertos y sus caracteristicas hacen que el analisis del
SAMBA deba realizarse basandonos en una nueva clasificacion segun los usos dominantes
de cada aerédromo o aeropuerto. Segun los usos, podemos realizar una clasificacion entre

aeropuertos dedicados a la aviacion general, militar o comercial.

6.1 Usos de los aeropuertos dedicados a la aviacion general

De los 21 aeroédromos de uso publico y/o de propiedad publica, 16 de esos se dedican

principalmente a la aviacion general. Estos son:

» Canuelas

» Coronel Brandsen
» Don Torcuato

» Elizalde

» Ezpeleta

» General Rodriguez
» La Matanza

» LaPlata

» Lujan

» Moron
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» Puerto Chenaut
» Quilmes

» San Fernando
» San Justo

» Tolosa

» Zarate

Ademas de estos aerodromos, la aviacion general también es practicada, pero de forma mas
marginal, en el Aeroparque y en Ezeiza. Como anteriormente se aclaro, ninguno de estos
aerodromos fue construido desde la década del noventa hasta la actualidad, sino que todos
fueron construidos en periodos anteriores. Sin embargo, a partir de la tabla 24, podemos ver
que la construccion de los aerddromos que actualmente estan operativos estuvo marcada

por una concentracion en las décadas del 40 y 80.

Tabla 24: Periodos de construccion de los actuales aerédromos del SAMBA dedicados

a la aviacion general.

Periodo Aerédromos construidos*
1920-1929
1930-1939
1940-1949
1950-1959
1960-1969
1970-1979
1980-1989
1990-1999
2000-2003

olo|a|la|mm|ln|N|=

* No se encontraron datos del Aerodromo de Elizalde.

Fuente: Elaborado a partir de datos propios.

De hecho, los aerddromos construidos en la década del 40 se concentran a su vez en el
periodo 1945-1948 y responden al auge aeronautico posterior a la Segunda Guerra

Mundial, donde también se construyeron el Aeroparque y Ezeiza. Por otra parte, los
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construidos en los ochenta se concentran entre 1986-1988 y responden mayormente al

estimulo de la Fuerza Aérea hacia la aviacion recreativa por medio de subsidios.

Desde su construccion hasta la actualidad, los distintos aerodromos se han dedicado a
diferentes actividades dentro de la aviacion general. Estas actividades pueden clasificarse
en escuelas de aviacion utilizando avionetas y planeadores, aviacion recreativa y deportiva
(también de avionetas, planeadores y ultralivianos) y aviacion ejecutiva. También existen
otras actividades desarrolladas en estos aerodromos como el paracaidismo, publicidad,
fotografias aéreas, taxis aéreos y traslados sanitarios, entre otras. Sin embargo, estas otras
actividades generalmente son practicadas en aeronaves dedicadas a la aviacion recreativa,

ejecutiva o de formacion aeronautica.

La RMBA cuenta con varias escuelas de vuelo, donde se puede acceder a la licencia de
piloto privado. Para conseguir esta licencia, los potenciales pilotos deben aprobar una serie
de clases tedricas y luego deben cumplir con 200 horas de vuelo. Por esta razon, en muchos
de los aerédromos donde se instruye a futuros pilotos, se pueden encontrar aulas en los
edificios y hangares. Si bien en la mayor parte de estos 16 aerodromos es posible realizar la
carrera de piloto privado, sélo en 2 es posible conseguir el titulo de piloto comercial: en
San Fernando y en Don Torcuato. Este titulo requiere de 1.000 horas de vuelo en aviones
bimotor. La disponibilidad de estos aviones solo se encuentra en aquellos aerodromos. Otra
opcion es acceder a la licencia de piloto de planeadores, estudios que se realizan
inicamente en 3 aerédromos del SAMBA. Los aerodromos donde se dan clases de piloto

de planeadores son:

» Cafuelas
» Elizalde

» Zarate

Por otra parte, los aerédromos que cuentan con escuelas de vuelo para pilotos privados

son:
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» Coronel Brandsen
» Don Torcuato

» Ezpeleta

» General Rodriguez
» La Matanza

» LaPlata

» Lujan

» Morén

» Quilmes

» San Fernando

» San Justo

» Tolosa

» Zarate

En estas mismas escuelas de vuelo es posible rentar avionetas para que los pilotos privados
que obtuvieron sus licencias realicen vuelos recreativos. También, estos pilotos privados
pueden llegar a poseer sus propias aeronaves para realizar sus vuelos recreativos. En todos
los aerodromos dedicados a la aviaciéon general existen aeronaves privadas que son
utilizadas para fines recreativos o por trabajo. Sin embargo los aerodromos que poseen

aeronaves que son utilizados por necesidades laborales (aviones ejecutivos) son:

» Don Torcuato
» Ezpeleta

» La Matanza
» LaPlata

» San Fernando
» San Justo

» Tolosa

158



Mapa 3: Mapa de aerédromos para donde se desarrollan actividades con planeadores,

graduados por niimero de planeadores.

- Aerddromos donde se desarrollan actividades de vuelo a vela,
graduadoes por el ntimere de planeadores (2003)
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Mapa 4: Aerédromos con escuelas de vuelo, graduadas por aviones dedicados a tal fin.

Aerédromes cen escuelas de formacion pare pilotos privados,

graduades por aeronaves dedicadas a tal fin (2003}

Transfosmacionas del Sistema Aerapartuaric Metropolitans de Buenas Aires an al contexta de la sconomia global. Gustave A. Lipavich
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Mapa 5: Aerédromos con aviones utilizados para traslados con fines laborales.

- Aerédromas con aeronaves utilizadas para traslados con fines laborales (2003)

Transformacienes de! Sistema Aeropertuario Metropolitano de Buenes Alres en el contexto dela econemia global. Gustave A, Lipevich
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Como se puede interpretar a partir del mapa 2, los aeropuertos y aerodromos del SAMBA

se encuentran distribuidos en la RMBA sin preponderancia de ninguna zona en particular.

En el mapa 3, vemos que la actividad de vuelo en planeadores se realiza en los aerddromos
mas alejados de la zona mas densa de la RMBA. Esto ocurre porque el vuelo de
planeadores se debe realizar en zonas rurales o periurbanas, debido a que ese tipo de
aeronave opera con pendientes mas ligeras para la aproximacion de aterrizaje que los
aviones a motor y al no poseer un motor, el vuelo de estas aeronaves sobre zonas pobladas
puede convertirse en un verdadero riesgo. De hecho, en el afio 1974 el Club de Planeadores
Albatros tuvo que mudar sus operaciones del Aerédromo de Merlo a un nuevo predio
localizado en San Andrés de Giles. El aerédromo de Zarate es el que posee mayor cantidad
de planeadores y en ese lugar funcionan dos clubes, el Club de Planeadores de Zarate y el
Club de Planeadores Condor.

El mapa 4 sin embargo vuelve a mostrar un escenario equilibrado geograficamente respecto
a la localizacion de los aerédromos que poseen escuelas de vuelo. Pero, como para la
actividad de formacion de pilotos es necesario tomar clases teoricas que son dadas en las
mismas instalaciones aeroportuarias, los aerédromos cercanos a las zonas mas densas son
las que poseen mayor cantidad de aviones dedicados a la formacion. Esto sucede porque
muchas de las clases son dictadas los dias de semana, en algunos casos en horario nocturno,

por lo cual la cercania con las zonas densas se valora mas.

Esto no pasa con la actividad recreativa que tiende a practicarse los fines de semana y por
lo cual la cercania a las zonas mas habitadas no es tan privilegiada. Es mas, muchos
aerodromos, en donde se practica la aviacion recreativa cuentan con otras infraestructuras
deportivas y recreativas como piscinas, quinchos, parrillas, canchas de futbol y otras (ver
fotos 21 y 31 del anexo IIT). Esto permite que mientras un miembro de la familia vuela, el

resto pueda entretenerse con estas otras actividades.
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Por ultimo, el mapa 5, muestra que los aerédromos que cuentan con aviones utilizados para
fines laborales se encuentran en areas cercanas a las zonas densas en poblacion. Ya sea en

el primer cordén del Gran Buenos Aires como en cercanias de la ciudad de La Plata.

6.2 Transformaciones durante la década del noventa

Al hablar de las transformaciones experimentadas por estos aerédromos, se pueden
mencionar transformaciones administrativas, econdmicas, de infraestructura y de la

relacion con el Ambito urbano en distintos aspectos.

6.2.1 Caracteristicas administrativas

En el plano administrativo hay que destacar las singulares diferencias en la administracion
de estos aerédromos. Existen tres modelos de gestiones aeroportuarias en los aerodromos
dedicados a la aviacién general: las asociaciones civiles sin fines de lucro, las

administraciones publicas y las privadas.

Los aerédromos dedicados a la aviacion general gestionados por asociaciones civiles sin

fines de lucro

Distintas asociaciones sin fines de lucro son propietarias o administradoras de 11
aerédromos. Estas asociaciones son preponderantemente aeroclubes que desarrollan sus

actividades en estos aerodromos:

» Caifiuelas (Club de Planeadores de Cafiuelas)

» Coronel Brandsen (Aeroclub de Coronel Brandsen)
» Elizalde (Club de Planeadores de Elizalde)

» Ezpeleta (Aeroclub Rio de la Plata)

» Gral. Rodriguez (Experimental Aircraft Association Argentina)
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» La Matanza (Centro Universitario de Aviacion)
» Lujan (Aeroclub Lujan)

» Puerto Chenaut (Aeroclub Puerto Chenaut)

» San Justo (Aero Club Argentino)

» Tolosa (Aeroclub La Plata)

» Zarate (Club de Planeadores de Zarate)

En el caso de Elizalde, este predio fue cedido por la Fuerza Aérea al club de planeadores
que alli funciona. Algo parecido sucedié con el Aerédromo de La Matanza, ya que el
Centro Universitario de Aviacién recibi6 el predio en donacion por parte del Gobiemo de la
Provincia de Buenos Aires en 1998. Existen otros tres casos donde las asociaciones civiles
administran aerédromos de los cuales no son propietarios. Por un lado, el Aeroclub Puerto
Chenaut administra el aerédromo que es propiedad de un particular. Por otro, el Aero Club
Argentino administra el Aerédromo de San Justo que es propiedad del Estado Nacional. Por
altimo, el Aerédromo de Zarate que es propiedad de la Provincia de Buenos Aires es
administrado por el club de planeadores de esa ciudad. En un primer momento, la
administracion de Zarate se encontraba en manos de la Direccion Provincial de
Aeronavegacion Oficial que luego le ofrecié la gestion a la Municipalidad de Zarate y esta

a su vez le encomendo esta tarea al club de planeadores.

Las asociaciones civiles sin fines de lucro que administran distintos aerodromos se
dedicaron y dedican principalmente a la ensefianza aeronautica, aunque en menor medida
también dieron cabida a la aviacion privada. Por esta razon, los aeroclubes son los que mas
dependian de los subsidios otorgados por la Fuerza Aérea para estimular la aviacion
deportiva y recreativa. La suspension de estos subsidios en 1994 condicioné seriamente la
eficiencia operativa y hasta la continuidad de los aeroclubes. Asi, estos aerodromos, donde
para volar habia que realizar una fila de espera con demoras de casi una hora, pasaron a ser

pistas semidesiertas y muchos socios desaparecieron.
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Mapa 6: Aerédromos de uso publico dedicados principalmente a la aviacion general,

chasificadus segr el tipo de-gestion aeroportuaria.
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Dentro de estas asociaciones civiles sin fines de lucro se incluy6 al Aerédromo de General
Rodriguez que presenta algunas particularidades. Este aerédromo es administrado por la
Experimental Aircraft Association filial Argentina. Esta asociacién posee aerédromos y

pistas alrededor del mundo y se dedica principalmente a la aviacion experimental.

La caracteristica de la aviacion experimental es que los aviones son armados y reformados
por los mismos pilotos, donde estos no solo son aficionados al pilotaje sino también a la
ingenieria aeronautica. Por esta razon es muy frecuente ver ultralivianos y algunas

avionetas experimentales.

La compra del predio donde se localiza este aerodromo se efectué en 1985 y tenia una
superficie de 168 hectareas. El duefio de las tierras fue lldefonso Durana (actual
denominacion del aerddromo) quien dividio al terreno en dos partes. En una parte, de 56
hectareas, se construy6 el aerédromo bajo la propiedad y administracion de la asociacion
civil sin fines de lucro EAA filial Argentina que presidia el mismo Ildefonso Durana. En la
otra parte del predio, de 112 hectareas, se construyd un country club bajo la propiedad de
una sociedad anénima (con fines de lucro) donde participaba la familia Durana y Bosch

Propiedades (comercializador de los lotes).

La razén por la que pongo en duda que el funcionamiento de este aerédromo no
corresponderia a una actividad sin objetivos lucrativos, se basa en que los predios se
encuentran unidos y que el country club, denominado “Aero Country Club”, es ofertado
como el Gnico country con un aerédromo dentro del predio. De hecho, varias casas del
Aero Country Club cuentan con hangares, avionetas y calles de rodaje en los contrafrentes
(ver foto 12 del anexo 111). Pero al mismo tiempo, el aerddromo cuenta con una entrada

independiente al country por la que concurren personas ajenas a este.

Entonces podemos decir que el Aerodromo de General Rodriguez se encuentra
administrado con objetivos lucrativos, por la valoracion que le agrega la presencia y el uso
de dicha infraestructura a los lotes del country y a sus moradores. O si no, podriamos decir

que este aerddromo es administrado por una asociacion civil sin fines de lucro y que existe
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una sociedad anoénima que es propietaria del Aero Country Club que lucra con el uso del
aerédromo a pesar de que la asociacion civil y la sociedad anénima estén lideradas por la

misma famiha.

Vale aclarar que, al ser el aerodromo de General Rodriguez, un aerédromo de uso publico
con una administracion llevada a cabo por una asociacion civil sin fines de lucro, este es
catalogado por las autoridades municipales, provinciales y nacionales como una
infraestructura de bien publico y de uso comunitario por lo cual puede tener ciertos

privilegios con los que no cuentan los aerédromos privados.

La idea de que un country club posea en su interior a un aerodromo no es una idea nueva ni
en el mundo, ni en la Argentina. Gastéon Durana (nieto de Ildefonso Durana y actual jefe de
aerédromo) afirmé que la idea perseguida por la construccion del Aero Country Club era
imitar el modelo “Fly Ranch” tan difundido en Estados Unidos. Este modelo se basa en la
presencia de avionetas (que son utilizadas para traslados rutinarios) y hangares en los
hogares. Este modelo se implementé principalmente en el desierto de Mojave (California)
donde las caracteristicas de un suelo plano y arido permitian la operacion aeronautica aun

sin la presencia de pistas.

Esta idea tampoco es novedosa en Argentina, ya que existe otro country que tuvo un
aerodromo en su interior: el Match Point de Lujan. La pista del Match Point era utilizada
para llegar al country de forma rapida y no para un uso deportivo (es mas, esta pista era de
uso privado). Segin “Loli” Cordone (integrante de la comision directiva del Aeroclub
Lujan), con el crecimiento del country, el aerddromo tuvo que ser cerrado porque

ingresaban nifios en la pista y esto representaba un gran peligro.
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Los aerédromos dedicados a la aviacion general administrados por entidades piiblicas

Los aerédromos dedicados principalmente a la aviacion general administrados por

entidades publicas son 3:

» La Plata (Direccién Provincial de Aeronavegacion Oficial)

» Morén (Fuerza Aérea Argentina)

» Quilmes (Fuerza Aérea Argentina)

Estos aerédromos son de las pocas infraestructuras de servicios pliblicos que no han sido

privatizadas en la RMBA y que conservan una administracion publica. En La Plata y en

Morén aseguran que no se encuentran concesionados porque estos aerédromos no son

rentables, pero cuando lo sean, automaticamente seran privatizados. La principal

caracteristica administrativa de estos aerodromos es que su funcionamiento es garantizado

por partidas del gobierno provincial o de la Fuerza Aérea. O sea que a pesar de la regresion

en la demanda del uso aeronautico, estos aerédromos no sélo carecen de problemas

significativos para la manutencion de la infraestructura, sino que tampoco tuvieron

demasiados cambios en el numero de empleados.

Tabla 25: Nimero de movimientos de aeronaves civiles y militares en el

Aerdodromo de Moroén (1994-2002).

Ano Movimientos
1994 11.627
1995 14 564
1996 15514
1997 14327
1998 20.066
1999 10.661
2000 7.750
2001 7.083
2002 7.284

Fuente: Datos brindados por la Jefatura de Aerodromo del Aerddromo de Mor6n.
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En la tabla 25, vemos un fuerte incremento de movimientos aéreos entre 1994 y 1998 vy, por
otro lado también se puede apreciar que entre 1998 y 2002 estos movimientos se redujeron
en casi dos tercios. Lo llamativo de este caso, es que el niimero de personal afectado a la
operacion aérea del Aerédromo de Morén entre 1998 y la actualidad se mantuvo inmutable,

a pesar de la fuerte regresion de movimientos en este aerodromo publico.

Cabe destacar que en el Aerédromo de Moron operan 8 aeronaves de forma permanente, 5
avionetas pertenecientes a 3 escuelas de vuelo y 3 aeronaves de la empresa aerocomercial
C.A.T.A. que posee sus talleres de mantenimiento en dicho aerédromo. Lo interesante de
esto, es que estas 5 avionetas y 3 aeronaves de pequefio porte operan en una pista que

originalmente se encontraba habilitada para la operacion de aviones Jumbo 747.

Por el lado del Aerodromo Provincial de La Plata hay que destacar que alli se encuentran
operando 15 aeronaves: 2 dedicados a la publicidad aérea, 2 pertenecientes a una escuela de
vuelo, 2 avionetas particulares, 4 helicopteros de la Policia Bonaerense y 5 aviones que
componen la flotilla aérea de la gobernacion provincial. Los movimientos de los aviones de
la gobemnacion son los predominantes en este aerédromo y son el principal cliente de la

aeroplanta de Y.P.F., ya que compran el 80% de la aeronafta vendida por esa aeroplanta.
Por ultimo, en el Aerédromo de Quilmes funciona una escuela de vuelo. Pero su actividad
se basa principalmente en las tareas de mantenimiento y reparacion de aeronaves de la
Fuerza Aerea.

Los aerédromos dedicados a la aviacion general gestionados por empresas aeroportuarias

Los aerédromos dedicados principalmente a la aviacion general administrados por

empresas privadas son 2:

» Don Torcuato (AirCom S.A.)

» San Fernando (Aeropuertos Argentina 2000 S.A.)
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Estos dos aeropuertos no solo son los mas rentables entre los que se dedican a la aviacion
general, sino que representan los cambios administrativos aeroportuarios mas importantes.
En ambos, la gestion del aeropuerto es desarrollada bajo el concepto de empresa
aeroportuaria. Este concepto se basa en el desarrollo de la rentabilidad de las
infraestructuras aeroportuarias con la proyeccion del incremento de los ingresos netamente
aeronauticos y de los no aeronauticos, instaurado académicamente por Doganis (1995).
Como se menciond en el punto 3.2, este concepto inicialmente se desarrollé en Estados
Unidos a fines de la década del setenta y a principios de la década siguiente en los
aeropuertos del Reino Unido a partir la privatizacion de la British Airport Authority (BAA).
Nuevamente aclaremos que la concepcion de las empresas aeroportuarias puede ser llevado

adelante por empresas privadas o por sociedades publicas, como por ejemplo en Espafia.

Actualmente, tanto Don Torcuato como San Fernando se basan en este concepto y el
desarrollo de esas infraestructuras se encuentra fuertemente vinculado con la generacion de
rentabilidad en contraposicion con las asociaciones civiles sin fines de lucro. Sin embargo
hay un detalle destacable con respecto al aeropuerto de Don Torcuato. Este aeropuerto fue
construido en 1945 como una empresa familiar aeroportuaria denominada AirCom S.A. por
Roberto Laplace. Por lo tanto podemos afirmar que el concepto de empresa aeroportuaria se
instalé en la RMBA 35 afios antes que en los paises desarrollados. Algunos especialistas en
materia aeroportuaria aseguran que Roberto Laplace fue un visionario a escala planetaria
sobre gestion aeroportuaria. Actualmente este aeropuerto continiia bajo la propiedad y
gerencia de AirCom S.A_, pero hoy en dia bajo la gestion de las hijas de Roberto Laplace,
Ana y Maria Marta Laplace.

En cambio, el caso de San Fernando es distinto ya que este aeropuerto comenzo a ser
gestionado por una empresa privada (Aeropuertos Argentina 2000 S.A.) a partir del proceso

de concesion aeroportuaria que incluy6 a otros 31 aeropuertos del pais.
A diferencia de los aeropuertos gestionados por asociaciones civiles sin fines de lucro, Don

Torcuato y San Fernando tuvieron un desarrollo de operacion que no se baso

principalmente en los subsidios de la Fuerza Aérea ya que sus operaciones fueron y son

170



mayoritariamente ejecutivas. Por lo tanto, en ambos aeropuertos el nivel de la actividad
dependio, en mayor medida, del desarrollo de las condiciones economicas macro de la
RMBA. Asi es como el decrecimiento de la demanda se produjo recién a partir del afio

1998 en ambos aeropuertos.

La busqueda permanente por incrementar los ingresos aerondauticos y los ingresos no
aeronauticos se basaron en ofrecer servicios eficientes a la medida del cliente y de los
operadores. Ambos aeropuertos se abrieron e inclusive estimularon la instalacion de nuevos
operadores, lo cual ayudo a generar concentraciones de servicios de escuelas de vuelo, taxis

aéreos y de aviones particulares y corporativos.

Asi se generaron economias de escala para los clientes y proveedores de actividades
vinculadas con la aviacién y también se origind un polo de atraccion de demanda que
encontraba en estos aeropuertos la posibilidad de elegir entre varios operadores para
satisfacer sus necesidades. Esto ayudo al desarrollo de los ingresos no aeronauticos que se
expresaron con la instalacion en estos aeropuertos de restaurantes, kioscos, oficinas de
seguros para aeronaves, servicios de remises, lavaderos de aviones, oficinas de compra y
venta de aeronaves, oficinas de representaciones oficiales de fabricantes extranjeros de
aeronaves, bancos, pinturerias para aviones y empresas de holding (estas Gltimas se dedican
a dar apoyo en tierra a las aeronaves encargandose del hangaraje, limpieza, catering,

tramites aduaneros, etc.)

Como se puede apreciar, la realidad de los aeropuertos y aerodromos varia
significativamente en base a los rasgos administrativos de cada uno de ellos. Sin embargo,
veamos qué transformaciones de infraestructuras se desarrollaron en la década del noventa

en todos estos.

Vale aclarar que los cambios en infraestructura en los distintos aerédromos y aeropuertos
dedicados a la aviacion general han sido numerosos y variados, pero lamentablemente, los
montos de inversion no han podido ser cuantificados por las personas entrevistadas por lo

tanto enumeremos las obras realizadas desde 1990 hasta la actualidad.
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6.2.2 Obras vinculadas con la operacion aerondutica basica

En primer lugar, veamos cuales fueron las obras relacionadas directamente con la operacion

aeronautica basica (pistas, calles de rodaje y plataforma entre otras).

Cuadro 7: Obras vinculadas con la operacion aeronautica esencial realizadas en los

aerdédromos dedicados a la aviacion general (1990-2003).

Obra Aerédromo
Construccién de la pista | General Rodriguez
Renivelacion de pistas Zarate
Repavimentacion de pista, calle de rodaje y plataforma | San Fernando
Asfalto de cabecera Don Torcuato
Construccion de calles de rodaje General Rodriguez
Mejora de Plataforma La Plata
Balizamiento Morén
Balizamiento Ezpeleta
Balizamiento Tolosa
Balizamiento San Fernando
Sefalizacion San Fernando

FFuente: Elaborado en base a las entrevistas realizadas en dichos aerodromos.

Podemos ver que las obras esenciales para la operaciéon fueron variadas. En el caso del
Aerodromo de General Rodriguez, a principios de la década del noventa se construyo la
pista y las calles de rodaje™. En el caso de San Fernando, este aeropuerto fue renovado
totalmente desde 1998. Estas y otras obras se encontraban pautadas en el pliego de
concesion ganado por Aeropuertos Argentina 2000 S.A. Por otro lado, llama la atencién la
instalacion de balizas en Mordn, Ezpeleta y Tolosa, ya que estas fueron instaladas a fines

de la década del noventa, o sea, en el periodo de menor actividad.

Esto ocurrié porque el provecto de construccion del aeropuerto se concreté en 1998 como campo de
aviacion hasta que se instalaron estas infracstructuras.
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6.2.3 Obras de apoyo a la operacion aerondutica

En segundo lugar, analicemos las obras de apoyo a la operacion aeronautica realizadas en

este periodo.

Cuadro 8: Obras de apoyo a la operacion aeronautica realizadas en los aerédromos

dedicados a la aviaciéon general (1990-2003).

Obra Aerédromo
General Rodriguez

57 hangares

50 hangares Don Torcuato

7 hangares San Fernando

5 hangares Ezpeleta

5 hangares Lujan

4 hangares Zarate

1 hangar Tolosa

1 hangar Coronel Brandsen
1 hangar Puerto Chenaut

3 talleres General Rodriguez
1 taller Lujan

Barraca protectora del tanque de aeronaftas

Tolosa

Barraca protectora del tanque de aeronaftas

General Rodriguez

Calle perimetral

San Fernando

Alambrado perimetral

San Fernando

lluminacién del perimetro

San Fernando

Restauracioén de la torre de control

La Plata

Instalacién de un grupo electrégeno

San Fernando

Fuente: Flaborado en base a las entrevistas realizadas en dichos acrodromos.

Como podemos apreciar, desde 1990 hasta la actualidad, se construyeron 131 hangares en
los aerodromos del SAMBA dedicados a la aviacion general, lo que es una cifra mas que
considerable. Si tenemos en cuenta que actualmente existen 358 hangares entre todos estos
aerddromos, podemos afirmar que casi el 37% de estos fueron construidos desde 1990. Sin
embargo, también se puede aclarar que de estos 131 hangares, 107 se construyeron en dos
aerédromos. Es mas, casi el 87% de los hangares construidos desde 1990 hasta la
actualidad fueron construidos en aerddromos con objetivos lucrativos (Don Torcuato,

General Rodriguez y San Fernando).
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Grifico 8: Distribucion de los hangares construidos en el periodo 1990-2003 en los

aerodromos dedicados a la aviacion general.
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Fuente: Elaborado en base al cuadro 8.

El resto de las obras de apoyo a la operacién aeronautica se refieren a la construccion de
" r 39

talleres de mantenimiento, barracas para proteger los tanques aéreos™ de aeronaftas (ver

foto 6 del anexo III), remodelacion de torres de control y obras de mejoramiento del

perimetro en San Fernando.

6.2.4 Obras de servicios relacionados con la operacion aeronautica

En tercer lugar, analicemos las obras de servicios relacionados con la operacion aeronautica

realizadas en este periodo.

En este caso, se verifica que las obras realizadas para incrementar los servicios vinculados
con la operacion se han localizado con exclusividad en los aerodromos con fines lucrativos.
Se destacan las nuevas oficinas del Aerédromo de General Rodriguez (la utilizada como
jefatura de aerodromo, entre ellas), el nuevo cuartel de bomberos (ahora localizado en el
interior del Aeropuerto de Don Torcuato) y la oficina de aduana. Por ultimo, se pueden

mencionar las obras de ampliaciéon del edificio terminal del Aeropuerto de San Fernando

** Son tanques de gasolina a ciclo abierto a diferencia de los tanques subterraneos.
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que cuenta con un disefio interior moderno y hasta incluye una sala de espera VIP y una

confiteria de primer nivel (ver fotos 25, 26 y 27 del anexo 1II).

Cuadro 9: Obras de servicios relacionados con la operacion aeronautica realizadas en

los aerédromos dedicados a la aviacién general (1990-2003).

Obra Aerédromo
4 oficinas General Rodriguez
Cuartel bomberos Don Torcuato
Oficina de aduana Don Torcuato
Ampliacién del edificio terminal San Fernando
Sala VIP San Fernando

Fuente: Elaborado en base a las entrevistas realizadas en dichos aer6dromos.

6.2.5 Obras de servicios no relacionados con la operacion aerondautica

Por altimo, veamos las obras de servicios no relacionados con la operacion aeronautica

realizadas en este periodo.

En cuanto a las obras realizadas desde 1990 hasta la actualidad de servicios no relacionados
con la operacién aeronautica, se puede decir que son muy variadas. En los aeropuertos que
implementan una administracién comercial (Don Torcuato y San Femando), las obras
realizadas responden a brindar servicios de calidad al usuario y a sus aeronaves. Es asi
como se instalaron remiserias en estos.aeropuertos, entidades bancarias y algunos servicios
relacionados directamente con el mantenimiento y la estética de las aeronaves. Ademas, en
el caso del Aeropuerto de Don Torcuato, se construy6 una calle asfaltada que bordea al Rio
Reconquista y une de forma directa al aeropuerto con el Acceso Norte. Hay que destacar

que esta obra insumi6 100.000 délares.
En el caso de los aeropuertos que todavia conservan una gestion publica (La Plata y

Morén), se construyeron algunas otras obras. En Moron, se construy0 un museo

aeronautico de calidad con aeronaves que no cabian en la seccion de museo del Aeroparque
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y un driving golf (entrenamiento de golf) que si bien se encuentra en los terrenos del
aerddromo, tiene una entrada independiente sobre la avenida Eva Peron y comercialmente
no se encuentra especificamente dirigida a los empleados del aerddromo. En La Plata, se
asfalto el acceso al aeropuerto para facilitar el traslado vial entre centro de esa ciudad y el

lejano aerodromo.

Cuadro 10: Obras de servicios no relacionados con la operacion aeronautica

realizadas en los aerédromos dedicados a la aviacion general (1990-2003).

Obra Aerédromo
Acceso directo al Acceso Norte Don Torcuato
lluminacién del estacionamiento de automéviles Don Torcuato
Banco Don Torcuato
Lavadero de aviones Don Torcuato
Oficina de seguros de aeronaves Don Torcuato
Oficina de compra y venta de aeronaves Don Torcuato
Remiseria Don Torcuato
Remiseria San Fernando
Empresa de holding San Fernando
Driving Golf Morén
Museo Aeronautico Moron
Vias de acceso La Plata
Vias de acceso Zarate
Forestacion Lujan
Quincho Tolosa
Ampliacion del quincho Cahuelas

Fuente: Elaborado en base a las entrevistas realizadas en dichos acrodromos.

En contraposicion con estas obras, se encuentran las construidas en los aerodromos
administrados por las asociaciones civiles sin fines de lucro (Zarate, Lujan, Tolosa y
Caifiuelas), que se acotan al relleno con piedras del antiguo acceso vial de tierra entre la
avenida Antartida Argentina y la confiteria del Aerodromo de Zarate, la forestacion de un
sector del predio del aerédromo de Lujan, donde se encuentran instaladas algunas parrillas

y la construccion y ampliacion de los quinchos de Tolosa y Cafiuelas, respectivamente.
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Como se puede apreciar acerca de las distintas obras de infraestructura, existe una gran
diferencia entre las construidas en los aeroédromos administrados con fines lucrativos y los
que no, solo con la excepcion de las obras de balizamiento de pistas. Esta ultima excepcion
es llamativa porque los costos de esas obras podrian ser valuados entre 100.000 y 400.000

dolares.

6.2.6 Otras obras que produjeron consecuencias en los aerodromos

Siguiendo con el analisis de las transformaciones registradas en los aerédromos de uso
publico dedicados a la aviacion general, hay que hablar de algunos cambios que tuvieron
lugar en la RMBA y que tuvieron varias consecuencias positivas o negativas para estos

aerodromos.

La primera transformacion con consecuencias para los aerodromos fue el proceso acelerado
de construccion de la red de autopistas de la RMBA desde 1990, que ha favorecido a la
mayoria de los aerodromos. Esto sucedié porque hay un factor comun entre los factores de
localizacion de los aerédromos y de las autopistas: ambos deben estar localizados en zonas

abiertas y de poca densidad poblacional.

Como se expresa en la tabla 100, mas de la mitad de los aerodromos se localiza a una
distancia inferior a los 2 kilémetros de alguna autopista. A pesar de que la trama de la
Autopista Buenos Aires — La Plata se encuentra de modo lindante a los aerddromos de

Quilmes y Ezpeleta, para llegar a esos aerddromos hay que recorrer dos kilometros.

Los aerodromos que se localizan a mas de 2 kilometros y a menos de 11 kilometros de las
autopistas tienen distintas caracteristicas. Para llegar al Aerédromo de General Rodriguez
es necesario transitar 6 kilémetros por la Ruta Provincial 6 que no presenta mayores
dificultades porque a esa altura esta ruta se encuentra en una zona rural. En el caso de
Morén, Elizalde, La Plata y San Justo, la situacion es distinta ya que para llegar desde las
autopistas hasta estos aerddromos hay que trasladarse por ambitos urbanos densos en

trafico y semaforos, lo que transforma a estos tramos en un traslado de varios minutos.
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Igualmente, los aerodromos de Elizalde y La Plata acotan sus vinculaciones al Gran La

Plata, por lo que el analisis de la distancia desde estos aerddromos hasta las autopistas es

banal.
Tabla 26: Distancia entre los aerodromos y las autopistas mas cercanas
(en kilometros).
Aerédromo Distancia (kms.) Autopista mas cercana
Zarate 0,2 Autopista Ruta 9
La Matanza 0,3 Autopista Ricchieri
San Fernando 0,6 Acceso Norte - Ramal Tigre
Cafiuelas 0,7 Autopista Ruta 3 (Cafiuelas - S. M. del Monte)
Don Torcuato 1 Acceso Norte
Lujan 1 Autopista del Ceste
Tolosa 1 Autopista Buenos Aires — La Plata
Ezpeleta 2 Autopista Buenos Aires — La Plata
Quilmes 2 Autopista Buenos Aires — La Plata
Morén 4 Autopista del Oeste
General Rodriguez 6 Autopista del Oeste
Elizalde 7,5 Autopista Buenos Aires — La Plata
La Plata 8,4 Autopista Buenos Aires — La Plata
San Justo 11 Autopista Avenida General Paz
Puerto Chenaut 20 Autopista Ruta 9
Coronel Brandsen 30 Autopista Ruta 2

Fuente: Elaborado en base a datos propios.

En el caso de los aerodromos de Puerto Chenaut y Coronel Brandsen, y al igual que en
General Rodriguez, estos se encuentran ligados a las autopistas por rutas en zonas rurales

que permiten agiles desplazamientos.
Por lo tanto podemos afirmar que, en relacion al uso de la red de autopistas por parte de los

usuarios, el aerédromo con mas inconvenientes es el de San Justo (situado en la localidad

de Gregorio de Laferrere, Partido de La Matanza).
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Mapa 7: Localizacion de los aerédromos de uso publico dedicados principalmente a la
aviaeion generat; err retaciomra br red-de antapistas de la RMBA.

Localizacion de los aerédromos deé uso publico dedicados principalmente a
la aviacion general, en relacién a la red de autopistas de la RMBA (2003)

iform aciones del Sistema Aerepertuario Matrepslitano dw Busnes Aires an el contexte de fa aconomia global. Gustave A. Lipovich

| Capital Federal
] Gran Buenos Aires

[ ] Resto de la RMBA-

Elizalde @ : 5
o La Plata

QJm_.mﬂ Brandsen

. Aerddromos de-uso publico dedicados
principaimente a ka aviacién general

, CWilA o Otros aerodromos: de uso pablico
M o “ A 1

Fuente: Elabarads por Marlanela Figyeroa an basae a dates proplos.
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En segundo lugar, el fuerte proceso de generacion de country clubs ha modificado algunas
caracteristicas de la demanda, méas que nada, ejecutiva. Es asi como el origen de algunos
usuarios fue cambiando desde la Capital Federal hacia el “corredor norte” donde esos
usuarios empezaron a residir. Este fenomeno se verifica centralmente en el Aeropuerto de

San Fernando.

Otra transformacion externa a los aeropuertos con consecuencias en estos, esta vinculada a
un aspecto legislativo. El Aeropuerto Internacional de San Fernando ha perdido una
importante fraccion de la demanda en 1995, por la sancion de la “Ley de Casinos”. Antes
del afio 1995 estaba prohibida la instalacién de casinos y casas de juego en Capital Federal
y en el Gran Buenos Aires. Julio Alvarez (Administrador del Aeropuerto de San Fernando)
afirmé que desde que se aprob¢ la “Ley de Casinos”, se instalaron varios bingos en Capital
Federal y el Gran Buenos Aires. En especial, desde que abrid el Casino Trillentum en
Tigre y el Casino de Buenos Aires en la Darsena Sur del Puerto de Buenos Aires, un sector
importante de la demanda se esfumé. Este sector de la demanda, antes de 1995, viajaba en
sus propios aviones o en avionetas alquiladas hacia distintos destinos de Uruguay para

participar de estos juegos de azar.

Ademas, existen otros cambios que tuvieron lugar desde comienzos de la década del
noventa que también influyeron en los aerédromos. Esta vez no se encuentran vinculados ni
con los que frecuentan los casinos, ni con los residentes de algin country club, ni tampoco
con los usuarios de las autopistas, sino con el desarrollo de asentamientos y villas miseria

que también fue una caracteristica de este periodo.

Este desarrollo ha causado un problema relacionado con la edificacion no controlada ni
planificada en zonas lindantes a algunos aerodromos y también a un crecimiento en el

indice de robos a estas infraestructuras (principalmente a partir de la devaluacion del afio

2001).

Con respecto a la edificacién precaria sin controles ni planificaciones podemos afirmar que

los aerédromos de La Matanza y San Fernando fueron los mas afectados. En ambos lugares
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se construyeron edificaciones a pocos metros de las pistas en la misma orientacion. Ante
estas situaciones y al no poder demoler las edificaciones, a los aerddromos no les quedo
otra alternativa que acortar sus pistas en las cabeceras afectadas para mantener los angulos

; sy 40
de aproximacion de las aeronaves .

En La Matanza, el umbral de la cabecera 27 ha sido desplazado 50 metros, por la presencia
de edificaciones de un asentamiento precario localizado en esa cabecera. En este caso no
solo las edificaciones obstaculizaban la normal operaciéon de aproximacion de las
aeronaves, sino también la presencia de cableado (TV por cable, teléfono y luz) cruzado en
la cabecera que se encuentra sin la sefializacion correspondiente (ver foto 1 del anexo III).
También por la presencia de edificaciones precarias tuvo que ser desplazado 275 metros el

umbral de la cabecera 23 del Aeropuerto de San Fernando.

Segun las personas entrevistadas de los diferentes aerddromos, la poblacion que habita
estos barrios, ademas han robado de forma frecuente distintos instrumentos necesarios para
la operacién aeronautica, principalmente el alambrado perimetral (lo que permitié las
intrusiones), las balizas y el cableado de las balizas. Se denunciaron robos de cableado en
Ezpeleta y en Morén; de balizas en Ezpeleta, La Matanza, Moron y Tolosa; y de alambre

perimetral en Don Torcuato, Ezpeleta, La Matanza, La Plata, Moron, San Justo y Tolosa.

Pero estos hechos no sélo provienen de la poblacion humilde que vive en las areas aledafias
a los aerodromos; en lo que respecta a la edificacion se pueden incluir al resto de la
poblacion de esas areas. Por ejemplo, en La Plata y en Moron hubo que realizar
desplazamiento de umbrales en las cabeceras 20 y 19, respectivamente, por la edificacion
en altura de viviendas pertenecientes a poblacion de ingresos medios (esta situacion en
Morén significo un gran desplazamiento de 680 metros). Por otra parte, en Ezpeleta hubo
un desplazamiento de casi 200 metros en la cabecera 33 por la construccion de la Autopista
Buenos Aires — La Plata. Por ultimo, el caso mas paradigmatico ocurrié en Don Torcuato

donde el umbral de la pista 16 tuvo que ser desplazado por la construccion de un hangar en

0 Cuando una pista es recortada en alguna de sus cabeceras s¢ dice que el umbral de tal cabecera ha sido
desplazado tantos metros.
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la zona de cabecera por la saturacion del espacio dedicado a la instalacion de hangares. Esta
situacion también se verifica en el Aeroparque donde existen torres y edificios de alto
estandar que no respetan las alturas necesarias para garantizar una segura aproximacion en
ese aeropuerto. Todos estos inconvenientes surgen de no respetar, por ejemplo, la

regulacion de usos del suelo incluida en la Ley Provincial 8912.

6.2.7 Transformaciones economicas de los aerodromos

Por ultimo hay que tener en cuenta las transformaciones economicas de los aerodromos.
Queda claro que los aerédromos con una administracion publica pueden mantenerse con las
partidas erogadas desde las distintas instituciones gubernamentales y que los que persiguen
el lucro puedan sostener las infraestructuras porque son los aerédromos mas dinamicos de
la region. Sin embargo, no queda claro como se mantienen econémicamente los aeroclubes
pertenecientes a asociaciones civiles sin fines de lucro, que vienen sufriendo un
decrecimiento de la demanda, y no desde 1998, sino desde 1994 cuando los subsidios de la

Fuerza Aérea fueron suspendidos.

La estructura de ingresos de muchos aeroclubes necesito reestructurarse desde 1994 hasta la
actualidad. Pero jcomo estas entidades, que no buscan lucrar con la aviacion, se pueden
modernizar y subsistir en las épocas de crisis? Muchos de estos aerodromos comenzaron a
concesionar sus escasas instalaciones, generalmente acotadas al servicio de bar y confiteria
y al area de recreacion familiar conformada principalmente por quinchos, parrillas y

canchas de futbol.

Ademas, en lo que respecta a los ingresos aeronduticos, estimularon la incorporacion de la
aviacion privada mientras que las escuelas de vuelo continuaban percibiendo cada vez
menos ingresos. Ante este panorama, muchos aeroclubes quedaron relegados en la
posibilidad de realizar inversiones de magnitud y de mejorar el servicio de escuela de vuelo
que, con excepcion de Zarate y San Justo, se encuentran monopolizados al interior de cada

aerodromo.

182



Por otra parte, si tenemos en cuenta los altos costos de mantenimiento y seguro de las
aeronaves, gran parte de las flotas de cada aeroclub quedo paralizada. Incluso, algunas de
estas aeronaves paralizadas pasaron a conformar simplemente, el stock de repuestos del
resto de las flotas. Asi, las flotas de varias escuelas de vuelo de las asociaciones sin fines de
lucro habrian quedado con un mantenimiento precario, segin argumentan en los
aerddromos con objetivos lucrativos. Los responsables de los aeroclubes asumen sus
falencias presupuestarias, pero se jactan de que su servicio especifico de formacion
aeronautica se realiza con mas eficiencia que en las escuelas de vuelo privadas que, segun
ellos, en cada cliente solo verian el signo pesos, lo que llevaria a pensar que su dedicacion

seria insuficiente.

Pero con todas estas estrategias, todavia pareceria que los aerédromos no son sustentables
econdmicamente, pero sin embargo funcionan y algunos se modernizaron. Para entender
esta cuestion deberiamos adentrarnos en el analisis de otro fenémeno que se expandio en la

década del noventa, la economia informal aeronautica.

Si bien la economia informal se practica en casi todos los sectores econémicos, en algunos
casos es mas dificil investigar y en otros, que se practican con frecuencia, que son mas
rutinarios y que tienen un alto grado de aceptacion popular, la tarea es mas sencilla. En el
caso de la economia informal dentro del ambito del transporte aéreo, la investigacion sobre
este tema es muy dificultosa y sélo se dan a luz algunos casos groseros. Las exposiciones
mas importantes sobre este tema se pueden acotar a la exportacion ilegal de armas a
Croacia y Ecuador', ocurrida a mediados de la década del noventa y la fuga de grandes
montos de divisas en efectivo hacia el exterior que tuvo lugar apenas se instalé el “corralito
financiero” en diciembre de 2001**. Aunque ambas operaciones ilegales se cometieron en
el Aeropuerto de Ezeiza, existen otras que se producirian también en el resto de los

aerddromos del SAMBA.

" Ver Clarin del 14/03/1999.
" Mds de 300 camiones de caudales transportaron hacia el Aeropuerto de Ezeiza gran cantidad de dinero en
divisas cuando se restringié la exportacién de moneda extranjera. Ver clarin del 18/01/2002.
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En estos aerddromos, la economia informal se acotaria a la publicidad aérea, al narcotrafico
y al contrabando internacional de dinero en efectivo, productos de joyeria, armas, etcétera.
Respecto a la publicidad aérea, hay que aclarar que en la mayoria de los Mmunicipios se
encuentra prohibido realizar este tipo de actividad que, sin embargo, es practicada
frecuentemente en muchas zonas del Gran Buenos Aires como propaganda electoral. En
varios de los aerodromos visitados se pregunté sobre la existencia de aviones dedicados a la
publicidad aérea y las respuestas siempre fueron negativas. Esto ocurrié ain cuando, en las
mismas oficinas donde se realizaron las entrevistas, habia carteles ofreciendo este servicio
incluyendo la publicidad aérea sonora y el arrojamiento de panfletos y folleteria desde el

aire.

Por otro lado, habia algunas situaciones llamativas como la relacién entre la escasa
actividad de los aerédromos y el mantenimiento de estos grandes predios, que al mismo
tiempo, lideraron las caras inversiones en balizamiento de pista. Cuando se visito al
Aerddromo de General Rodriguez, se entrevistdo a Gaston Durana (jefe de aerodromo) y
surgi6 una pregunta ;Por qué en este aerédromo no hay balizamiento si es uno de los mas
exitosos, en cantidad de usuarios, durante la década del noventa? La respuesta a esta
pregunta fue mas que contundente: “si se instala un servicio de balizamiento en esta pista,
empiezan a aterrizar aviones toda la noche y nadie sabra quiénes son, de donde vienen y

qué traen o llevan™.

Las operaciones aéreas nocturnas que podrian tener como objetivo el contrabando, en sus
diversas formas, y al narcotrafico internacional son favorecidas por la presencia de
balizamiento en la mitad de los aerédromos del SAMBA™ (ver tabla 27). Ademas, otro
factor importante que posibilita la operacion de estos vuelos es la ausencia de un sistema
nacional de radares y un proyecto de radarizaciéon nacional que viene quedando trunco
desde hace varios afios (algunas personas piensan que por razones intencionales, este

proyecto todavia no se llevo a cabo).

3 El sdbado 21 de febrero de 2004, se encontrd casi media tonelada de marihuana en un hangar dentro del
Aerédromo de Lujan. Ver Clarin, 23/02/2004.
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Tabla 27: Posesion de sistemas de balizamiento por aerédromo.

Aerédromo | Sistema de balizamiento
Cafiuelas | No
Coronel Brandsen No
Don Torcuato Si
Elizalde No
Ezpeleta Si
General Rodriguez No
La Matanza | No (fue robado)
La Plata Si
Lujan Si
Morén No (fue robado)
Puerto Chenaut No
Quilmes ) Si
San Fernando Si
San Justo Si
Tolosa Si
Zarate No

Fuente; Datos c¢laborados en base a datos propios y entrevistas.

Actualmente, en Argentina hay solo cuatro radares: Ezeiza, Cordoba, Mendoza y Parana
(este ultimo de medio alcance). Con estos radares se puede ver el trafico aéreo que
sobrevuela la zona comprendida en una circunferencia de casi 200 millas de radio desde el
punto de localizacion de los mismos*'. Entonces, ;como se realizaria este contrabando en

los aerédromos del SAMBA que se encuentran bajo el control del radar de Ezeiza?

Las avionetas pueden dirigirse y venir de algin pais limitrofe declarando, en su plan de
vuelo, que se dirigen hacia un campo privado o un aerédromo de alguna provincia del
interior y apenas sobrevolar dicho lugar. Entonces, el radar de Ezeiza va a identificar los
movimientos de las avionetas dentro del radio de las 200 millas, pero nunca sabran
contundentemente el origen o destino real de estas. Hay que aclarar que estos traslados son
posibles por la ausencia de sistemas nacionales de radares en los paises limitrofes y en el
resto de los paises sudamericanos. Por lo tanto, una avioneta que se encuentre aterrizando

en cualquier aerodromo del SAMBA puede provenir de cualquier pais sudamericano sin

44 £ . . v . § % -
Por lo tanto, se podria decir que gran parte del territorio nacional puede ser navegado sin que nadic se dé
cuenta.
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que nadie lo detecte. Vale aclarar que Estados Unidos, un pais muy “preocupado” por estos
temas, nunca presiond demasiado a los paises sudamericanos para que instalen sistemas

nacionales de control.

Para finalizar con este tema se puede afirmar que, al no existir un sistema nacional de
radares, los radares de Ezeiza, Cérdoba, Mendoza y Parana se dedican esencialmente al
control del trafico aéreo dentro de su radio. Esta situacion permite el desarrollo del
contrabando aéreo en avionetas. Por ejemplo, en las entrevistas realizadas se pregunto a los
entrevistados sobre los accidentes de los tltimos afios y en el Aerodromo de Tolosa (que no
es internacional) declararon que en el afio 2001 se accidento alli una avioneta procedente de

“Brasil™®.

6.3 Situacioén actual de los aerodromos del SAMBA dedicados a la aviacion general

Después de haber hablado sobre la historia del SAMBA y de las transformaciones
administrativas, economicas, de infraestructura y de la relacion con el ambito urbano en
distintos aspectos, analicemos la situacion actual de los aerodromos dedicados a la aviacion

general.

En primer lugar, la tabla 28 y el grafico 9 nos describen la situacion sobre la presencia de

talleres de mantenimiento.

Hay que aclarar que en este cuadro faltan los talleres de mantenimiento de Quilmes (que
son muchos), porque esta informacion es de caracter militar y me fue negada. Igualmente,

en el resto de los aerodromos existen 23 talleres de mantenimiento.

45 . . . " ~ . - - o . .

Igualmente hay que aclarar que, como dijeron algunas personas que prefirieron no set identificadas en este
trabajo, estas pequeiias mafias de contrabandistas s¢ mstalan en distintos acrodromos (sean administrados con
objetivos lucrativos o no) porque son los que no pudieron “arreglar” para operar en Ezeiza.
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Tabla 28: Cantidad de talleres de mantenimiento por aerédromo.

Aerdédromo Ndmero de talleres de mantenimiento
Don Torcuato 6
Morén 4
General Rodriguez 3
San Fernando 3
Coronel Brandsen 1
Cafiuelas 1
Ezpeleta 1
La Matanza 1
Lujan 1
San Justo 1
Tolosa 1

Fuente: Elaborado en base a los datos brindados por los entrevistados.

Grifico 9: Proporcion de talleres de mantenimiento por aerodromo.

o Don Torcuato |

@ Morén

O General
Rodriguez

0 San Fernando

Otros
aeroédromos

TFuente: Elaborado en base a la tabla 28.

Viendo el grafico 9 sobre los talleres de mantenimiento vemos que su proporcion es
relativamente equilibrada y que solo 4 aerédromos (Don Torcuato, Morén, General

Rodriguez y San Fernando) concentran al 69% de los talleres de este grupo de aerodromos.
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Tabla 29: Cantidad de hangares por aerédromo.

Aerédromo

Nimero de hangares

Don Torcuato

206

General Rodriguez

63

San Fernando

28

Ezpeleta

-
N

Zarate

La Matanza

Morén

La Plata

Lujan

Tolosa

Coronel Brandsen

Cafiuelas
San Justo

Puerto Chenaut

= (W W WO | NN O

Fuente: Elaborado en base a los datos brindados por los entrevistados.

La situaciéon sobre el nimero de hangares es bastante distinta a esta ultima. Si bien los

hangares pueden tener distintas dimensiones, aqui solo se enumeraron a los hangares segin

su niimero y no segun sus dimensiones 0 usos.

Grifico 10: Proporcion de hangares por aerédromo.
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I'uente: Elaborado en base a la tabla 29.
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En los aerodromos dedicados a la aviacion general existen actualmente 358 hangares, de los

cuales el 83% se encuentra en Don Torcuato, General Rodriguez y San Fernando.

Otra variable a analizar es el nimero de aeronaves asentadas en cada aerodromo. Ante la
ausencia de datos de movimientos de todos los aerédromos y las frecuentes alteraciones de
estos datos para algunos de ellos, esta variable puede aproximarse bastante a la situacion de

los niveles de uso de cada aerodromo.

La tabla 30, representa un nimero mas equilibrado acerca de las aeronaves utilizadas por
las escuelas de vuelo para la formacion de futuros pilotos. El total de estas aeronaves
utilizadas para esos fines es de 212. Casi la mitad de estas se encuentran en los aerodromos
gestionados con objetivos lucrativos. Sin embargo, una gran proporcion de ellos (casi la
otra mitad) pertenecen a los aeropuertos administrados por asociaciones civiles sin fines de

lucro que ven en la formacion de pilotos su principal objetivo.

Tabla 30: Niimero de aeronaves utilizadas para la formacion de pilotos por

aerodromo.

Aeronaves utilizadas para la
Aerédromo formacion de pilotos
San Fernando 60
Don Torcuato 50
Zarate 27
Cafiuelas 12
La Matanza 11
Ezpeleta 10
San Justo 8
Tolosa 7
Elizalde 6
Lujan 6
Quilmes 6
General Rodriguez 3
Morén 3
LaPlata 3 2 )
Coronel Brandsen 1
Puerto Chenaut 0

Fuente: Elaborado en base a los datos brindados por los entrevistados.
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Grifico 11: Distribucién relativa de las aeronaves utilizadas para la formacion de

pilotos por aerédromo.
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Fuente: Elaborado en base a la tabla 30.

Siguiendo con la cantidad de aeronaves establecidas en cada aerodromo, veamos que ocurre

con las aeronaves particulares.

Tabla 31: Cantidad de aeronaves particulares por aerédromo.

Aerédromo Aeronaves particulares
Don Torcuato 650
General Rodriguez 157
San Fernando 140
Ezpeleta 30
San Justo 20
Morén 13
Tolosa 11
Lujan 10
La Matanza 9
Zarate 6
Cafiuelas 5
Puerto Chenaut 5
Coronel Brandsen 2
La Plata 2
Elizalde 0
Quilmes 0

Fuente: Elaborado en base a los datos brindados por los entrevistados.
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Grafico 12: Proporcion de aeronaves particulares por aerodromo.

'@ Don Torcuato

o General Rodriguez
o San Fernando

O Ezpeleta ‘
61% San Justo
O Morén

|3 Otros

Fuente: Elaborado en base a la tabla 31.

El total de aviones particulares establecidos en los aerodromos dedicados a la aviacion
general del SAMBA, llega a las 1060 aeronaves, una cifra mucho mas significativa que las
212 aeronaves utilizadas para la formacion de pilotos. Casi el 90% de las aeronaves
particulares se concentran en los tres aeropuertos con fines lucrativos (Don Torcuato,
General Rodriguez y San Fernando). Sin embargo, la concentracion de este tipo de
aeronaves en Don Torcuato supera cualquier expectativa, llegando a representar poco mas

del 61% del total.

Ahora bien, después de haber visto la cantidad y las proporciones de las aeronaves
particulares y las aeronaves utilizadas para la formacion de pilotos y sin olvidarse de las
aeronaves oficiales, veamos que ocurre con el numero total de aeronaves que conforman la

flota dedicada a la aviacion general de la Region Metropolitana de Buenos Aires.

Aclaremos nuevamente que bajo mi criterio, este nimero se aproxima, casi fielmente, al

nivel de uso de cada aerodromo para el total de los usos.
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Tabla 32: Numero total de aeronaves por aerédromo.

Aerédromo Numero de aeronaves
Don Torcuato 700
San Fernando 210
General Rodriguez 160
Ezpeleta 40
Zarate 34
San Justo 28
La Matanza 20
Tolosa 19
Caiiuelas 17
Lujan 16
Morén 16
La Plata o - 15
Elizalde 7
Quilmes 6
Puerto Chenaut 5
Coronel Brandsen 3

Fuente: Elaborado en base a los datos brindados por los entrevistados.

Grifico 13: Proporcion del total de aeronaves por aerodromo.
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Fuente: Elaborado en base a la tabla 32.
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Mapa 8: Aerédromos de uso publico dedicados principalmente a la aviacion general,

gradwados por-el total de aeronaves.
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Fuente: Elaborada por Marianela Figueroa en base a la tabla 32, .
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Viendo la proporcion relativa del total de aeronaves por aerodromo vemos que los tres
aerédromos administrados con fines lucrativos (Don Torcuato, San Fernando y General
Rodriguez) tienen una participacion cercana al 83%. Se mantiene gran parte de la
proporcion concentrada en el Aeropuerto de Don Torcuato que supera ampliamente en el
nimero de aeronaves y usuarios a cualquier otro aerddromo dedicado a la aviacion general

perteneciente al SAMBA.

Otro aspecto importante del nimero total de aeronaves dedicadas a la aviacion general, es
la comparacion entre el total de estas aeronaves establecidas en los aerédromos de uso
piblico del SAMBA y los que se encuentran distribuidos en el resto del pais.
Anteriormente dijimos que la flota de aeronaves dedicadas a la aviacion general llegaba a
cerca de 2.000 unidades, pero si casi 1.300 de estas se encuentran en el SAMBA, entonces
podemos afirmar que el 65% de las aeronaves de la aviacion general se concentran en la

RMBA.

Por otro lado existe otra variable, el nimero de empleados por aeropuerto, que demuestra

grandes desigualdades entre los distintos aerodromos.

Tabla 33: Niimero de empleados por aerédromo.

Aerédromo | Empleados
Don Torcuato | 1500
San Fernando % 600
San Justo ‘ 23
La Plata 21
La Matanza 16
Moron ] 16
General Rodriguez 13
Ezpeleta 10
Tolosa 6
Lujan 4
Carfiuelas 1
Elizalde 1
Zarate 1
Coronel Brandsen 0
Puerto Chenaut 0
Quilmes Sin datos

Iuente: Elaborado en base a los datos brindados por los entrevistados.
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Los aeropuertos de Don Torcuato y San Fernando son los que mas empleados poseen. El
desarrollo de actividades y servicios a medida del cliente y la bisqueda del lucro llevaron a
que ambos aeropuertos se esfuercen en brindar el mejor servicio posible, contando con una
numerosa planta de empleados tanto de AirCom S.A. o Aeropuertos Argentina 2000 S.A.
como de empleados pertenecientes a las empresas que funcionan al interior de cada uno de
los aeropuertos. La diferencia con respecto al resto de los aerddromos puede ser percibida

en el grafico 14.

El hecho de que Don Torcuato y San Fernando acumulen el 95% del total de empleados de

todos los aerédromos de uso piblico, implica un mejor servicio para el usuario.

De hecho, si nos esforzaramos para medir la productividad de los aerddromos dedicados a
la aviacion general y las comparasemos entre si, podriamos mejorar el estudio comparativo
al interior del SAMBA. Dicha productividad puede ser medida, por ejemplo, en niimero de

empleados por cada aeronave.

Grifico 14: Distribucion relativa de los empleados de cada aerédromo.
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Fuente: Elaborado en base a la tabla 33.

El resultado de esta formula nos indica cuantos empleados existen para cubrir las
necesidades de una unica aeronave. Ademas, no s6lo podemos verificar la calidad de

servicio de un administrador aeroportuario hacia sus clientes, sino que también lo
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podriamos pensar como la cantidad necesaria de empleados para atender a cada nuevo
avion que empiece a operar, segun la sofisticacion de los servicios brindados por cada

aerodromo.

Tabla 34: Cantidad de empleados por aeronave por aeropuerto.

Aerodromo Empleados por aeronave

San Fernando 2,86

Don Torcuato 2,14

La Plata 1,40
Morén 1,00

San Justo 0,82

La Matanza 0,80
Tolosa 0,32
Ezpeleta 0,25
Lujan 0,25
Elizalde 0,14
General Rodriguez 0,08
Cariuelas 006
Zarate 0,03
Coronel Brandsen 0,00
Puerto Chenaut 0,00
Quilmes Sin datos

Fuente: Elaborado en base a las tablas 32 y 33.

La tabla 34 nos muestra que la medicion de la productividad de los aeropuertos medida por
cantidad de empleados sobre nimero de aeronaves, se puede subdividir en tres intervalos.
En primer lugar, los aerédromos con mejor servicio son San Fernando y Don Torcuato.
Ambos aeropuertos son administrados con una bisqueda de lucro. En segundo lugar
encontramos a los aerédromos bajo administraciones publicas de La Plata y Moron. Estos
presentan una cifra media en la relacion empleados por aeronave y no son aerodromos que
busquen lucrar con la actividad, por eso se puede pensar en una sobrepoblacion de
empleados. Por dltimo, se encuentran los aerédromos administrados por las distintas
asociaciones civiles sin fines de lucro. Estas presentan cifras minimas de servicio a cada

aeronave.
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Por otro lado, otra variable comparativa es la superficie de los predios donde se localizan
las pistas de uso publico. Estas superficies se encuentran medidas en hectareas e incluyen a
todo el predio de los aerodromos, estén estos en uso O en desuso. A partir de la

comparacion de las superficies llegaremos a conclusiones interesantes.

Tabla 35: Superficie en hectareas de cada aerédromo.

Aerédromo Superficie del predio (en hectareas)

La Plata 433
Morén 420
San Fernando 190

La Matanza 120
Tolosa 120
Zarate 120
Don Torcuato 88
San Justo 87
General Rodriguez 56
Ezpeleta 55
Lujan 21
Caiiuelas 20
Coronel Brandsen 11
Puerto Chenaut 1
Elizalde Sin datos
Quilmes Sin datos

Fuente: Elaborado en base a los datos brindados por los entrevistados.

A partir de estos datos se puede afirmar que los predios de los aerodromos administrados
por distintas entidades piblicas (La Plata y Mor6n) tienen una participacion cercana al 50%

de las tierras pertenecientes al total de los aerodromos.

El analisis de la superficie de los predios nos permite ademas generar otra variable que
exponga el nivel de actividad de los aerddromos. Esto se logra si tratamos de ver cuantas
aeronaves hay por hectarea del predio. Se puede afirmar que si un aer6dromo posee mas
aeronaves por hectirea es mas productivo que otro que tenga menos aeronaves por

hectarea.
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Grifico 15: Distribucion relativa de la superficie de los predios por aeropuerto.
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Fuente: Elaborado en base a la tabla 35.

Tabla 36: Numero de aeronaves por hectirea por aeropuerto.

Aerédromo Aeronaves por hectarea
Don Torcuato 7,95
General Rodriguez 2,86
San Fernando 1,11
Carfuelas 0,85
Lujan 0,76
Ezpeleta 0,73
Puerto Chenaut 0,45
San Justo 0,32
Zarate 0,28
Coronel Brandsen 0,27
La Matanza 0,17
Tolosa 0,16
Morén 0,04
La Plata 0,03
Elizalde Sin datos
Quilmes Sin datos

Fuente: Elaborado en base a las tablas 32 v 35.

Aqui nuevamente podemos desagregar a los resultados por intervalos. Los tres aeropuertos

con objetivos lucrativos son los que poseen el mas alto nivel de actividad dentro del
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SAMBA. Hay que destacar que el aeropuerto que posee el mayor nivel de actividad es Don
Torcuato por una diferencia importante, ya que representa en 265 veces al nivel de Moron
(el Gltimo de la tabla) y en 7 veces al nivel de su principal competidor, San Fernando. Por
otro lado, los aeropuertos administrados por entidades publicas (La Plata y Mordn) son los
que poseen los menores niveles de actividad del sistema. Las asociaciones civiles se
encuentran en un intervalo intermedio aunque poseen niveles de actividad de diferentes

proporciones.

Por ultimo, en el analisis de la situacion actual de los aerodromos dedicados a la aviacion
general veremos y analizaremos el origen geografico de los usuarios. Estos calculos surgen
de estimaciones realizadas por los entrevistados de cada aerédromo sobre el origen de los
usuarios. Si bien no vamos a estar tratando con cifras exactas, con estos datos podemos

tener una idea sobre este aspecto.

Tabla 37: Proporcion del origen geografico de los usuarios por aeropuerto.

Capital Gran Buenos Gran La Resto Resto del
Aerodromo Federal Aires Plata R.M.B.A. pais
Aerodromos de Zona Norte
Pto. Chenaut 25% 50% 0% 25% 0%
Don Torcuato 70% 30% 0% 0% 0%
San Fernando 25% 75% 0% 0% 0%
Zarate 60% 30% 0% 10% 0%
Aerédromos de Zona Oeste
Gral Rodriguez 20% 70% 0% 10% 0%
La Matanza 30% 70% 0% 0% 0%
Lujan 20% 30% 0% 50% 0%
Morén 0% 90% 0% 0% 10%
San Justo 50% 50% 0% 0% 0%
Aerddromos de Zona Sur

Cnel. Brandsen 0% 0% 0% 100% 0%
Cafuelas 60% 30% 0% 10% 0%
Elizalde 0% 10% 90% 0% 0%
Ezpeleta 10% 90% 0% 0% 0%
La Plata 0% 0% 100% 0% 0%
Quilmes Sin datos Sin datos Sin datos Sin datos Sin datos
Tolosa 2% 2% 90% 0% 6%

Fuente: Elaborado en base a los datos brindados por los entrevistados.
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Esta tabla sirve para ver cual es la situacion actual para cada aerodromo respecto al origen

geografico de sus usuarios. A pesar de que es una tabla interesante, esta tabla no nos sirve

para comparar entre los distintos aerédromos ya que cada uno de esos tiene una magnitud

de usuarios distinta a la de los demas. Por esta razon, lo que habria que hacer para poder

comparar a los aeropuertos es ponderar a cada aerédromo por alguna variable y luego si

aplicar los porcentajes. Al no contar con nimero de movimientos, utilizaremos nuevamente

la cantidad de aeronaves de cada aerodromo.

Tabla 38: Origen geogrifico de los usuarios por aeropuerto ponderado por el nimero

de aeronaves de cada aerédromo.

Capital Gran Buenos Gran La Resto Resto del
Aerédromo Federal Aires Plata R.M.B.A. pais
Aerédromos de Zona Norte (Z.N.)
Pto. Chenaut 1,25 2,50 0 1,25 0
Don Torcuato 490,00 210,00 0 0 0
San Fernando 52,50 157 50 0 0 0
Zarate 2040 10,20 0 3,40 0
Total Z.N. 564,15 380,20 0 4 65 0
Aerédromos de Zona Oeste (Z.0.
Gral Rodriguez 32,00 112,00 0 16,00 0
La Matanza 6,00 14,00 0 0 0
Lujan 3,20 4,80 0 8,00 0
Morén 0 14 40 0 0 1,60
San Justo 14,00 14,00 0 0 0
Total Z.0. 55,20 159,20 0 24 00 1,60
Aerédromos de Zona Sur (£.S.)
Cnel. Brandsen 0 0 0 3,00 0
Cafiuelas 10,20 510 0 1,70 0
Elizalde 0 0,70 6,30 0 0
Ezpeleta 4,00 36,00 0 0 0
La Plata 0 0 15,00 0 0
Quilmes Sin datos Sin datos Sin datos Sin datos Sin datos
Tolosa 0,38 0,38 17,10 0 1,14
Total Z.S. 14,58 4218 38,40 470 1,14
Total SAMBA 633,93 581,58 38,40 33,35 2,74

Fuente: Elaborado en base a las tablas 32 y 37.
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Antes que nada hay que aclarar que de la tabla 37 no se pueden hacer conclusiones, porque
realizar eso seria un grave error metodolégico. Esa tabla sirve para graduar los valores
expresados en porcentaje por los entrevistados y debe servir para dar respuesta también en
forma de porcentaje sobre la localizacion de los usuarios de la aviacion general en la

RMBA.

Con los datos expresados en porcentaje se pueden realizar comparaciones aproximadas que
serviran para tener una idea de la situacion actual de los aerodromos del SAMBA y que
también pueden llegar a servir para realizar comparaciones cronologicas en el futuro.

Veamos algunos graficos resultantes de este analisis.

6.4 Algunas reflexiones

A modo de reflexion, hay algunas cosas para comentar de todo lo expuesto en este capitulo.
Sin lugar a dudas, desde la década del noventa hasta la actualidad los aeropuertos
gestionados por las sociedades anénimas que se orientaron a la busqueda del lucro en la
actividad de la aviacion general fueron lgis que mejor se posicionaron. Son las que
realizaron los montos mas grandes de inversion y las que menos se perjudicaron con la

tendencia decreciente de la demanda.

Este refuerzo de su posicionamiento llevo a que estos aeropuertos concentren el 52% de los
talleres de mantenimiento y el 83% de los hangares existentes en los aerodromos dedicados
a la aviacion general. Por otra parte, en lo que respecta a las aeronaves podemos decir que
estos aerddromos actualmente concentran el 53% de la flota del SAMBA dedicada a la
formacion de pilotos y el 89% de las aeronaves particulares, totalizando un 83% de todas
las aeronaves asentadas en los aerodromos dedicados a la aviacion general de la RMBA.
Estos aerédromos hoy en dia son los mas dindmicos economicamente y aglutinan al 95% de
los empleados de los aerédromos, son los que ofrecen un mayor nimero de empleados por
aeronave y son los mas productivos. Por tiltimo, podemos decir que sus principales usuarios

son de Capital Federal y de la zona norte del Gran Buenos Aires.
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Grifico 16: Origen de los usuarios de los aerédromos administrados con fines

lucrativos.
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FFuente: Elaborado en base a la tabla 38.

Desde 1990 hasta la actualidad, los aerédromos administrados por asociaciones civiles sin
fines de lucro, son los que mas sufrieron. Con la pérdida de los antiguos subsidios
otorgados por la Fuerza Aérea y la pérdida de demanda, estos aerodromos tuvieron que
buscar alternativas econdmicas abriéndole las puertas a la aviacion privada y tratando de
sobrevivir con algunas actividades ilegales. Sin embargo, esta reestructuracion economica
no ha logrado alejar a estos aerodromos de sus crisis de indole administrativas, que no sélo
ha restringido a estos aerédromos a montos pequefios de inversion (basados en obras de
balizamiento y arreglos de las areas recreativas internas), sino que también ha marcado
horizontes cortos de supervivencia de algunos de estos. La situacion actual se enmarca en
un escenario donde estos aerddromos poseen el 31% de los talleres de mantenimiento y
solo el 13% de los hangares del sistema. Ademas, si bien estos aerédromos han mantenido
una importante proporcion de aeronaves dedicadas a la formacion de pilotos cercana al
45%, por otro lado representan solo el 10% de las aeronaves particulares y el 15% del total
de aeronaves. Esta situacion se agrava si tenemos en cuenta que el numero total de
empleados de estos aerédromos tiene una participacion del 3% sobre la cantidad total de
empleados dedicados a la aviacion general en la RMBA. También cuentan con los niveles

de servicios mas bajos del sistema y con niveles de actividad media. Los usuarios
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provienen principalmente de las zonas oeste y sur del Gran Buenos Aires y en menor

medida de Capital Federal.

Grifico 17: Origen de los usuarios de los aerédromos administrados por asociaciones

civiles sin fines de lucro.
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Fuente: Elaborado en base a la tabla 38.

Por ultimo se encuentran los aerédromos gestionados desde distintas entidades
gubernamentales, los cuales han podido permanecer economicamente estables en los
momentos mas criticos por encontrarse mantenidos por estos gobiernos. La idea de no
buscar mejoras y atraer usuarios por contar con partidas presupuestarias provinciales llevo a
que estos aerddromos tengan los mas bajos niveles de actividad del sistema, donde ademas
se podria hablar de un exceso de empleados. Actualmente los mayores logros ocurridos en
estas infraestructuras se acotan a la concentracion del 17% de los talleres de
mantenimiento, pero en ninguna del resto de las variables, esos aerddromos superan el 4%
de participacion. Los usuarios de estos aerodromos se concentran principalmente en areas
cercanas a las infraestructuras, o sea, el Gran La Plata y la zona oeste del Gran Buenos

Aires.
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Grifico 18: Origen de los usuarios de los aerédromos administrados por entidades

gubernamentales.
5% S
O Gran La Plata I
49% O Gran Buenos
46% Aires
O Resto del Pais|

Fuente: Elaborado en base a la tabla 38.

6.5 Transformaciones futuras en los aerodromos dedicados a la aviacién general

Respecto a las transformaciones futuras de estos aerddromos hay algunas cosas que decir.
Respecto a los aerodromos gestionados por instituciones publicas podemos afirmar que en
La Plata se van a encarar obras para remodelar algunos hangares y se proyecto la

instalacion de un sistema meteorologico de avanzada denominado “Intramet”.

En relacion a las asociaciones sin fines de lucro podemos afirmar que ya se encuentran
encaminados los proyectos de construccion de un taller de mantenimiento en Coronel
Brandsen y de tres hangares (dos en Cafiuelas y otro en Zarate). Por el lado del Aerédromo
de La Matanza, ya se comenzo a ampliar el edificio terminal y estan por empezar a

refaccionar la piscina.

Por ultimo se encuentran los ambiciosos proyectos de las sociedades anonimas. En General
Rodriguez ya se estan ultimando los detalles para iniciar la construccion de una escuela
polimodal privada con orientacion de técnico aeronautico y de un museo aeronautico

dedicado principalmente a aeronaves experimentales. Por otra parte, los aeropuertos de San
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Fernando y Don Torcuato ya han desarrollado sus planes maestros de expansion que
consisten en la ampliacién y la construccion, respectivamente, de dos aeropuertos de 200
hectareas con pistas de 2.100 metros por 40 metros (equivalente a la actual pista del
Aeroparque) con sistema de aproximacion y aterrizaje de precision por instrumentos (ILS).

Igualmente ampliaremos estos proyectos en el punto 10.
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