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Capitulo 7

Aeropuertos Dedicados a la Aviacion

Militar



7 AEROPUERTOS DEDICADOS A LA AVIACION MILITAR

En la Region Metropolitana de Buenos Aires existen 5 aeropuertos militares que integran el

SAMBA:

v

Campo de Mayo

El Palomar

v

v

Mariano Moreno

» Moron

v

Quilmes

Estos aeropuertos a su vez, tienen distintas caracteristicas. En primer lugar hay que recalcar
que todos estos aeropuertos son propiedad de la Fuerza Aérea, pero no todos ellos son de
uso publico. De hecho, Campo de Mayo es el Unico aerodromo del SAMBA que se
encuentra bajo propiedad publica pero es de uso privado. Por lo tanto, las aeronaves deben
solicitar autorizacion para operar desde ese aerddromo. En segundo lugar, si bien el resto de
los aeropuertos militares son de uso publico (desde que comenzo6 el proceso de concesion
aeroportuaria nacional), s6lo Morén y Quilmes cuentan con operaciones civiles
establecidas en esos aerddromos. Por Gltimo, en El Palomar y Mariano Moreno operan

aviones civiles pero de forma esporadica.

Durante la década del noventa la aviacién militar y estos aeropuertos también han
experimentado algunas transformaciones. Antes que nada hay que mencionar nuevamente
la fuerte reduccion del presupuesto asignado a la Fuerza Aérea Argentina desde esa década.
Esta reduccion, responde a causas mas amplias que incluyen reducciones presupuestarias en
todo el ambito gubernamental, incluyendo por supuesto, a las Fuerzas Armadas y a las

distintas fuerzas que forman parte de ella.
En el caso de la Fuerza Aérea esta disminucion presupuestaria no solo tuvo efectos en la
reduccion de los subsidios otorgados por esta entidad hasta 1994, sino que produjo

reducciones operativas al interior de la aviacion militar. Los menores niveles de operacion
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también respondieron a un escenario lejano de posibilidades de participacion de esta fuerza
en conflictos armados. Si bien este tema se desarrollé en el punto 5.2.4, veamos que

sucedio en los aeropuertos.

Desde el punto de vista operativo de estos aeropuertos, podemos afirmar que, desde
principios de la década del noventa, las operaciones que pasaron a centrarse en la ayuda
humanitaria se concentraron en los distintos aeropuertos segun sus caracteristicas. De esta
manera, en Mariano Moreno se concentraron las operaciones realizadas por helicopteros.
Quilmes paso a especializarse cada vez mas en el mantenimiento de las aeronaves de la
Fuerza Aérea. Por ultimo, en El Palomar se concentraron las operaciones realizadas en
aviones, aglutinando casi la totalidad de la flota de aviones Hércules C-130 de la Fuerza
Aérea, los aviones Boeing 707 y Fokker 28 de la Fuerza Aérea (que son los utilizados por
la empresa aérea de fomento L. A D.E.) y también, en este aeropuerto se realiza el hangaraje

y mantenimiento de la flota presidencial.

Los bajos niveles operativos, que tuvieron lugar desde 1990 hasta la actualidad, no pueden
ser medidos en cifras por ser estadistica militar (si bien podemos tener en cuenta el cuadro
25 que indica la evolucién indiscriminada de los movimientos militares y civiles de
Morén), pero pueden ser graduados desde el punto de vista toponimico. Con esto quiero
decir que para reflejar esta situacion, podemos tener en cuenta el cambio de las
denominaciones oficiales de estos aeropuertos. Por ejemplo, anteriormente Moron se
denominaba Aeropuerto Internacional de Morén y pasé a ser simplemente Aerédromo de
Morén. Lo mismo paso con El Palomar que también pasé de denominarse Aeropuerto
Internacional de El Palomar a solo Aerédromo de El Palomar. Si bien estos cambios de
denominacién no indican cambios de infraestructura, de tipos de aeronaves que operan en
esos aeropuertos ni de origen o destinos de los vuelos, pueden ayudamos a comprender la

situacion de estos aeropuertos.
La insercion de la aviacion civil en estos aerddromos sirve de estrategia para compensar la

reduccion presupuestaria. La aviacion civil, aprovechando las condiciones y caracteristicas

de los aeropuertos militares se fue instalando en estos hasta la actualidad donde es posible
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encontrar 3 escuelas de vuelo en Morén y los talleres de la empresa aerocomercial
C.A.T.A. y una escuela de vuelo en Quilmes. El aerédromo de Mordn resulta mas atractivo
por poseer una pista construida de asfalto y hormigén y por ser una de las pistas mas largas
del pais. Pero una caracteristica clave de Moron fue la desafectacion de la brigada aérea que

funciono en tiempos anteriores en ese aerodromo.

Por estas razones, los aerddromos de Morén y Quilmes fueron analizados conjuntamente

con el resto de los aerddromos dedicados a la aviacion general.

En lo que respecta a las transformaciones de infraestructura del resto de los aeropuertos
militares no hay casi nada para mencionar, porque el total de sus estructuras fueron
construidas de forma previa a la década del noventa, cuando la Fuerza Aérea contaba con
mejores condiciones presupuestarias. La unica infraestructura que se ha mejorado es la
pequena terminal de pasajeros del Aerodromo de El Palomar. Esta terminal ha sido
ampliada y modernizada imitando, pero en menor escala, a cualquier terminal modema del

pais (ver fotos 22, 23 y 24 del anexo III).

Esta terminal fue ampliada entre los afios 1999 y 2000 con una inversion proveniente de la
Secretaria de Turismo de La Nacion. Dentro de la terminal es posible encontrar actualmente
asientos para esperar las partidas de los vuelos, un kiosco de diarios y revistas, una
confiteria, publicidad en las paredes y una cinta automatica de devolucion de equipaje. Esta
terminal de pasajeros es utilizada por miembros de las Fuerzas Armadas y por sus
familiares en los vuelos ofrecidos por la Fuerza Aérea en aviones militares. La empresa
L.AD.E. utiliza esta terminal de modo muy esporadico ya que concentré sus operaciones

en el Aeroparque.

Respecto a las transformaciones de infraestructura futuras en estos aeropuertos, también
hay sélo un par de cosas para decir. En El Palomar se proyecto la construccion de un nuevo
tejido perimetral ya que el actual se encuentra montado de forma parcial, por los constantes
robos del alambre perimetral. La inversion proyectada para esta tarea se encuentra

estipulada en cerca de 200.000 pesos.
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Por otro lado, mucho se ha especulado con el futuro del Aerédromo de Morén. Se ha
difundido por diferentes medios que en ese predio se iban a construir distintos proyectos
urbanisticos y habitacionales que nunca superaron la instancia de la presentacion de estos
proyectos por parte de los interesados. Sin embargo, algunos de los empleados de este
aeropuerto afirman que la publicacion en los medios de prensa de estos proyectos es

realizada con el fin de ejercer presion para desafectar el uso aeronautico del predio.

También, algunos operarios de Morén han hablado sobre este aeropuerto como el lugar
ideal para trasladar al Aeroparque, por su capacidad de pista y su relativa cercania con
Ezeiza. Ellos argumentan que con una inversion de 40.000.000 de dolares se podria
construir un acceso de autopista desde la Autopista del Oeste hasta el predio y de ahi una
continuacion hasta Ezeiza. Sin embargo, las caracteristicas de densidad urbana de las
cercanias al aeropuerto no solo significaron una reduccion de 680 metros de pista, sino que

promueven la inaceptabilidad de este ultimo proyecto.
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Capitulo 8

Aeropuertos Dedicados a la Aviacion

Comercial



Introduccion

Este punto se encuentra dedicado especificamente a los aeropuertos del SAMBA donde se
desarrollan las actividades del mercado aerocomercial. Si bien la aviacion general forma
parte de un mercado aéreo regido por sistemas de oferta y demanda y en muchos casos con
objetivos de obtencion de lucro, esta actividad no es considerada como integrante del
mercado aerocomercial. Aunque estos términos no cuenten con definiciones precisas,
frecuentemente cuando se hace referencia al mercado aerocomercial, se hace referencia a
un mercado acotado al transporte aéreo de pasajeros y de cargas de gran escala que
responde a variadas necesidades de transporte. Por lo tanto, los aeropuertos de la RMBA
que se dedican preponderantemente a este mercado son el Aeroparque “Jorge Newbery” y

al Aeropuerto Internacional de Ezeiza.

Ambos aeropuertos pueden ser considerados como los mas importantes del pais.
Aeroparque en lo que se refiere a vuelos de cabotaje y Ezeiza a los vuelos internacionales.
En el punto 5.1 ya hablamos mucho sobre el dinamismo en lo que se refiere a pasajeros y
cargas de estos aeropuertos. Igualmente volvamos a aclarar que el mercado aerocomercial
no tuvo un desarrollo uniforme desde 1990 hasta la actualidad. Estos aeropuertos
experimentaron casi un 100% de incremento en la demanda de pasajeros entre 1990 y 1998
con un posterior decrecimiento de esta. En el caso del transporte de cargas, la tendencia
evolutiva fue parecida con la excepcion de que después de 1998 el decrecimiento fue
menor. Acompafiando al dinamismo del mercado aerocomercial de la RMBA, los
aeropuertos Jorge Newbery y Ezeiza experimentaron ciertas transformaciones a nivel
operativo, administrativo, de infraestructura y de relacion con el ambito urbano. A
diferencia del analisis sobre las transformaciones de los aeropuertos dedicados a la aviacion

general, para este caso realizaremos un estudio de forma cronologica.

213



El crecimiento de la demanda aérea durante la década del noventa llevo a sobrepasar los
niveles de saturacion™ estipuladas para ambas aeroestaciones. Las terminales de pasajeros
de Aeroparque y Ezeiza, hasta ese momento poseian un nivel de saturacion calculado en
6.000.000 de pasajeros anuales, cifra que fue superada ampliamente en algunos anos de la
década del noventa. Si tenemos en cuenta que los niveles de saturacion son calculados de
forma anual, sin estacionalidades y sin horarios pico, podemos afirmar que el sobrepaso del
nivel de saturacion fue superado por margenes muy amplios en ciertas épocas del afio y en

ciertos horarios.

Algo parecido ocurrié con los niveles de saturacion de las pistas y las plataformas. Los
niveles de saturacién de pista se encuentran en los 20 vuelos por hora en Aeroparque,
mientras que esta cifra se reduce a 15 en Ezeiza por la utilizacion de aviones mas grandes
que necesitan mas tiempo para realizar sus maniobras en pista. El nivel de saturacion de

pista en Aeroparque también fue superado durante algunos afios de la década del noventa.

Estas cifras, que sobrepasaron los niveles de saturacion operativa de las terminales de
pasajeros del Aeroparque y de Ezeiza, evidenciaron y estimularon la necesidad de iniciar un
proceso de modernizacion y transformacion aeroportuaria en ambas aeroestaciones. Este
proceso requeriria de grandes montos de inversion ya que las ultimas obras aeroportuarias
significativas se realizaron, como vimos en el punto 4.3, a fines de la década del setenta con
motivo del campeonato mundial de futbol desarrollado en Argentina en 1978. También,
como se indicé en el punto 4.3, el Poder Ejecutivo Nacional decidio en 1997 que estos
grandes montos de inversion sean aportados por el capital privado, a cambio de la
concesion de varios aeropuertos del pais. Es asi, como a partir del afio 1997, el Aeroparque
y Ezeiza ingresaron en un profundo proceso de modemizacion y transformacion
aeroportuaria luego de casi 20 afios en que las obras se acotaron al mantenimiento de la

infraestructura.

16 A partir de ciertos cdleulos de capacidad de la infraestructura (capacidad de pista, de calles de rodaje, de
plataforma o la capacidad de las terminales de pasajeros). a cada aeropuerto se le aplica una cifra de
capacidad méxima que se denomina nivel de saturacién de un determinado aeropuerto.
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Desde el inicio del proceso de modernizaciéon y transformacion aeroportuaria hasta la
actualidad, se pueden encontrar bastantes situaciones llamativas y cambiantes dentro de
dicho proceso. Antes que nada, lo mas llamativo fue la situacion permanentemente
cambiante de los proyectos de las obras a ser construidas por el concesionario Aeropuertos
Argentina 2000. Esta situacion es llamativa porque dentro del pliego de concesion se
incluy6 un cronograma rigido de las obras que debia realizar el consorcio ganador con
detalles de los montos y descripciones de las obras. Es mas, el trabajo de consultoria
(encargado a la Union de Bancos Suizos, ver punto 4.3.3) que se baso en la definicion de
las obras y los montos necesarios para este proceso, costo cerca de 27.000.000 de dolares y

desde el inicio de la concesion aeroportuaria no se respeto en lo mas minimo.

Sin embrago, veamos que paso efectivamente desde 1997 hasta la actualidad dentro del

necesario proceso de modernizacion y transformacion aeroportuaria.

8.1 Transformaciones de infraestrcutura

8.1.1 Proyectos de obras de 1997

Paradojicamente, las primeras obras realizadas enmarcadas en este proceso las realizo el
Estado en el afio 1997. Estas obras se centraron netamente en la modemizacion de las
infraestructuras esenciales para la operacion. Asi se modemizaron y mejoraron las

caracteristicas de pistas, de radares y de sistemas de radioayuda en el Aeropuerto de Ezeiza.

Si bien, en el afio 1997 todavia no se conocia al ganador de la licitacion de las concesiones
de los aeropuertos, quien se encontraria con algunas obras terminadas que tendrian que
haber sido construidas por él mismo. Se puede pensar que el Estado actué de forma
contradictoria al afirmar que la transformacion aeroportuaria solo debia llevarse a cabo por
el capital privado e iniciar, al mismo tiempo, estas obras con el pretexto de que el

Aeropuerto de Ezeiza sea catalogado como aeropuerto de categoria 3.
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Las obras construidas desde 1997 por el Estado en Ezeiza fueron:

» Instalacién de un nuevo radar primario marca Thompson.

» Reemplazo del viejo ILS (sistema de aterrizaje por instrumentos) categoria I, por un

ILS categoria Illa en la cabecera 11.
» Instalacion de un nuevo DME (equipo medidor de distancias).
» Instalacion de un nuevo balizamiento.
» Establecimiento de un nuevo sistema de reposicion inmediata de energia (UPS).
» Construccion de accesos a las calles de rodaje de alta velocidad.
» Mejoras en el radar de aproximacion.
» Nueva sefializacion luminosa.

» Instalacion de generadores de energia ininterrumpida.

El costo total de estas obras ascendia a mas de 30.000.000 de dolares. Por el nuevo radar
Thompson se pagaron 985.000 dolares, por el nuevo ILS se abonaron 19.990.252 délares y

el costo aproximado del resto de estas obras fue de 10.000.000 de dolares.

Ademas de estas obras, el Estado construy6 entre fines del afio 1997 y principios del afio
1998 (mientras se realizaban las presentaciones de las ofertas del acto licitatorio para la

adjudicacion de la concesion aeroportuaria), algunas otras obras:

» Nuevo sistema de medicion de alcance visual de pista (RVR).

» Instalacion de tableros de transferencia automatica para grupos electrogenos.

» Cableado de media tension que conecta a todas las subestaciones.

» Instalacion de nefobasimetros en la cabecera 29 (miden la altura de las nubes).

» Sistemas de cortina de aire en el acceso al espigon internacional.

» Construccion de una antecamara de paneles vidriados y hojas corredizas de forma
eliptica.

» TInstalacién de mecanismos de salida rapida (denominados “antipanico”) en las

puertas.
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» Instalacién del sistema de deteccion de incendio en las subestaciones

transformadoras.
» Colocacion de nuevos cielos rasos y artefactos de illuminacion.

» Reacondicionamiento del asfalto de las calles de rodaje y de la plataforma (ampliada

en 12.300 metros cuadrados). En total se reasfaltaron 235.000 metros cuadrados.

Si bien no fue posible conseguir la cifra del monto invertido en estas ultimas obras,
podemos afirmar que este volumen de dinero fue nuevamente aportado por el estado. Lo
llamativo es que esta vez, las inversiones se realizaron solo 15 dias antes de que se defina al
administrador aeroportuario. Las obras realizadas en ambos intervalos formaron la base de
los avances aeroportuarios que se encontraban incluidos en el pliego de concesion. O sea, el
futuro concesionario no realizaria estas obras (que le hubiese correspondido), sino que el

Estado aport6 dinero para realizarlas.

8.1.2 Las transformaciones a partir de la gestion de Aeropuertos Argentina 2000 S.A.

Todas estas transformaciones marcaron, sin duda alguna, el inicio del proceso de
modernizacion y transformacion aeroportuaria en la RMBA. Este proceso continud con
cambios mas profundos y variados a partir del comienzo de la gestion privada de los
aeropuertos, a manos del consorcio Aeropuertos Argentina 2000. La etapa privada del
proceso de modernizacion y transformacion aeroportuaria comenz6 los primeros dias de
febrero de 1998, cuando se dieron a conocer los resultados de la licitaciéon y se confirmo
que el ganador habia sido Aeropuertos Argentina 2000. Apenas se publico esta noticia, los
referentes de este consorcio publicaron un plan de accion de 5 afios de duracion que fue
presentado con un diagrama del futuro del Aeropuerto de Ezeiza y aclararon algunas otras
estrategias administrativas y operativas que cambiarian la concepcién aeroportuaria

establecida hasta el momento en nuestro pais.

Los maximos responsables de Aeropuertos Argentina 2000 S.A. encararon un proyecto

administrativo basado en la transformacion de la gestion aeroportuaria. Asi se pas6 de una
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administracion publica con objetivos de mantener las infraestructuras en el mejor estado
posible garantizando la operacion de este servicio publico a una concepcion de empresa
aeroportuaria. Anteriormente en el punto 4.3 se analizo la historia de esta concepcion y en
el punto 6.1.1 se explico con un poco mas de detenimiento. Eduardo Eumnekian, titular de
Aeropuertos Argentina 2000 S A, afirmo a los medios de prensa masivos'’ que de ahi en
mas, los aeropuertos contarian con una gestion que se basada en un “modelo de sacar
dinero de cada centimetro disponible imitando al aeropuerto de Milan™**, Este modelo no
solo caracteriza a la gestion llevada a cabo en el Aeropuerto de Milan, sino que es el
principal fundamento del concepto de la empresa aeroportuaria sin importar donde se

aplhque.

El principal rasgo caracteristico de una empresa aeroportuaria es incrementar sus Ingresos,
a partir de estrategias econdmicas que permitan abultar los montos en concepto de ingresos
aeronduticos (tasas de uso de la terminal, tasas de aterrizaje, tasa por el uso de mangas
telescopicas, etc.) y de ingresos no aeronduticos (comercios, gastronomia, transporte,

oficinas, hoteles, etc.).

La evolucién de los ingresos aeronduticos se encuentra principalmente influida por los
vaivenes de la demanda de pasajeros y de carga, por lo que las empresas aeroportuarias
tienen un escaso margen para intervenir directamente sobre estos ingresos. Por esta razon,
las estrategias de incrementos de ingresos de las empresas aeroportuarias se enfocan
principalmente en el desarrollo de los ingresos no aeronduticos. Una base solida de
ingresos no aeronduticos permite apaciguar los bruscos cambios de la demanda
aerocomercial, principalmente cuando estos cambios son econdémicamente negativos. Las
técnicas y las estrategias aplicadas para aumentar los ingresos no aeronduticos de una

empresa aeroportuaria se engloban bajo el concepto de marketing aeroportuario.

Eurnekian hacia referencia a que, a partir de este momento, los aeropuertos argentinos

seran transformados segln las estrategias de vanguardia del marketing aeroportuario que

" Clarin. 5 de febrero de 1998.
** Los administradores del Aeropuerto de Miln son socios de Aeropuertos Argentina 2000 S.A.
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van desde la simple estimulacion de la instalacion de comercios en la terminal, hasta el
estudio del mejor lugar para realizar publicidad o instalar un comercio de algun articulo
determinado. Si bien el concepto de empresa aeroportuaria no fue inédito hasta este
momento en nuestro pais, por la temprana aparicion de AirCom S.A. (propietarios y
comercializadores de Don Torcuato), si lo es la aplicacion de este concepto a aeropuertos
dedicados principalmente a la aviacion aerocomercial y a la aplicacion de las técnicas del

marketing aeroportuario en Argentina.

8.1.3 Proyectos de obras de 1998

El primer proyecto publicado por Aeropuertos Argentina 2000 S.A. se difundioé apenas

ganaron la licitacion y proyectaba la construccion de las siguientes obras para Ezeiza:

» Construccion de un Shopping Center en la terminal de pasajeros con una superficie

de 150.000 metros cuadrados.

» Nuevo estacionamiento cubierto con capacidad para 4.000 automoviles. Este contaria
con servicio de seguridad privada y un lavadero de autos.

» Incrementar la cantidad de locales para aumentar los ingresos en concepto de
alquileres.

» Mejorar e incrementar el servicio de publicidad al interior del predio aeroportuario.
La idea seria colocar publicidad “en todos lados”, incluyendo carritos de equipaje y

en los servicios charters de traslados a la ciudad.

» Comercios especializados en productos regionales (para competir con las tiendas

libres de impuestos).

» Construcciéon de salas de espera VIP (con un costo de 10.000.000 de dolares) y
posteriormente, venta de estas salas a las empresas acreas.

» Instalacion de una pizzeria.

» Instalacion de un salén de lustrado de zapatos (con un alquiler mensual de 5.000
pesos).

» Ampliacion de las pistas.
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» Construccion de una calle de rodaje de 2.500 metros por 40 metros.
» Concentracion en Ezeiza de los vuelos operados en Aeroparque.

» Construccion de la terminal de pasajeros en tres edificios (cabotaje, MERCOSUR y

vuelos internacionales).

Por un lado, en ese momento, el consorcio prometio una inversion de 1.300.000.000
dolares en el Aeropuerto de Ezeiza durante los 30 afios que duraria la concesion (tal cual lo

indicaba el pliego de concesion).

Por otro lado y respecto a los ingresos, Aeropuertos Argentina 2000 S.A., calculo que las
ganancias producidas por el Shopping, el estacionamiento, la publicidad y el resto de los

alquileres representarian una ganancia de 290.000.000 de dolares por afio.

Por tltimo, hay un hecho destacable que se refiere a la concentracion de todos los vuelos
aerocomerciales del SAMBA en Ezeiza. Segin el pliego y de manera insolita, el consorcio
ganador de la concesion aeroportuaria decidiria el futuro del Aeroparque. En este caso,
Aeropuertos Argentina 2000 S.A. consider6 que la mejor opcion para ellos era concentrar
todos los vuelos en Ezeiza. La empresa afirmé que los vuelos serian derivados a Ezeiza de
forma cronolégicamente escalonada hasta el afio 2005 donde se desafectaria finalmente al
Aeroparque. Por esta razon, la mayor parte de las obras realizadas y los proyectos futuros
se concentraron casi exclusivamente en Ezeiza. Sin embargo, en Aeroparque habria que
ampliar y renovar la terminal de pasajeros y a playa de estacionamiento para poder soportar
la operacién y al nimero de pasajeros hasta el afio 2005. O sea, las nuevas infraestructuras
del Aeroparque serian temporales y deberian ser demolidas, conjuntamente con el resto de

la infraestructura de ese aeropuerto, en el afio 2005.

De todas las propuestas difundidas por Aeropuertos Argentina 2000 S.A. en 1998, casi

ninguna de ellas fue construida en ese afio.
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8.1.4 Proyectos de obras de 1999

Casi un afio después (en abril de 1999), el consorcio encargado de la gestion del
Aeroparque y de Ezeiza volvio a las primeras planas de los periodicos de Buenos Aires con
otro gran proyecto que se aplicaria en Ezeiza y otro para Aeroparque. En este proyecto,
Aeropuertos Argentina 2000 S.A. afirmé que invertirian 1.100.000.000 de doélares en
Ezeiza y otros 250.000.000 de dolares en Aeroparque. Las obras en Ezeiza incluidas en este

proyecto fueron las siguientes:

» Construccion de dos hoteles (uno de 4 y otro de 5 estrellas) para los que habria en
ese momento 6 propuestas de cadenas hoteleras.

» Construccion de dos edificios para partidas y otros dos para arribos. Un par de estos
edificios se instalaria en la actual terminal B (usada exclusivamente por Aerolineas
Argentinas) y el otro par se localizaria en la actual terminal A (usada por el resto de
las empresas aéreas). El costo de construccion de estos cuatros edificios se calculo en
1.000.000.000 de dolares.

» Ampliacion de la pista 11/29 y construccion de una pista totalmente nueva que se

localizaria de forma paralela a esta.

Estas obras forman parte de un amplio proyecto de reconversion que se realizaria en los
primeros afios de la concesion. Sin embargo, parte de este proyecto ampliado se inicio y/o
finalizé en 1999. Veamos cuales fueron las obras construidas y proyectadas para Ezeiza en

1999:

» Construccién de un edificio de oficinas de 9.500 metros cuadrados, donde
histéricamente funcionaba el hotel, para que sea la sede administrativa de las
empresas que operan en el aeropuerto. Esta obra tuvo un presupuesto de 9.000.000
dolares y se inaugurd en mayo de 1999.

» Instalacion de sefiales graficas en el interior de las terminales de pasajeros (obras

finalizadas en 1999).
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Cambios en la circulacion de los pasajeros y de los vehiculos (obra finalizada en

1999).

Cambios de los concesionarios de las confiterias (efectuado en 1999).

Construcciéon del hall de arribos de la terminal A (que provisoriamente seria usado
como hall de partidas para la temporada de verano 1999-2000). Ademas, la nueva
terminal contaria con un nuevo sistema de manejo de equipajes (BHS outbound). En
un principio, esta obra estaria finalizada en junio de 2000 y la superficie construida
de este edificio seria de 60.600 metros cuadrados. Esta obra y un estacionamiento
cubierto de dos niveles también a construir insumirian 138.000.000 de dolares. Con
la construccién de este edificio, el aeropuerto pasaria de soportar 6.000.000 de
pasajeros a 8.000.000 de pasajeros anuales.

Reconstruccion del hall de partidas de la terminal B. La obra comenzaria en
diciembre de 1999. Lo raro de esta obra es que para abril de 1999 todavia no tenian
el proyecto pero sabian que esta reconstruccion costaria 80.000.000 de dolares.
Ampliacion de la plataforma con un costo de 16.000.000 de dolares.

Instalacién del sistema informatico CUTE (Common Use Terminal Enviroment).
Este sistema serviria para instalar mostradores moviles de las aerolineas, por lo que
se necesita centralizar la informacion de las tarjetas de embarque (boarding pass) y
el equipaje. Ademas serviria para facilitar el acceso a los datos de llegadas y partidas
de los aviones que podrian ser consultados en Internet.

Instalacion de un nuevo sistema de ventilacion.

Nuevas cintas de transporte de equipajes.

Instalacion de varias casillas distribuidas por la playa de estacionamiento para

agilizar la salida de los vehiculos.

Como se puede apreciar en los punteos de las obras incluidas en el proyecto general y en el

punteo de las obras que se realizaron en 1999 en Ezeiza, aparecen una gran variedad de

items que difieren mucho por su envergadura. Por esta razén, echemos un vistazo a las

infografias 1 y 2 para aclarar los proyectos.
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Infografia 1: Proyecto general de ampliacion del Aeropuerto de Ezeiza (1999)

Fuente: Aeropuertos Argentina 2000 en Clarin del 9 de abril de 1999.

Infografia-2:- Grandes-obras-de-infracstructnra—eonstryidas en el Aeropuerto de
Ezeiza desde 1999.

Fuente: Aeropuertos Argentina 2000 en Clarin del 3 de septiembre de 1999,
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En lo que se refiere al proyecto general, podemos afirmar que segin el pliego de
adjudicacion de la concesion, este proyecto debe ser realizado con inversiones del
concesionario y debe ser finalizado antes del 2005. Esta obra es la mas importante de todas
las obras que debe construir Aeropuertos Argentina 2000 en los 32 aeropuertos que le
fueron adjudicados. Podemos decir que las inversiones que debe realizar el concesionario,
segtn el contrato de concesion, se aproximan a 2.250 millones de dolares, de los cuales,

casi la mitad deben ser realizadas en Ezeiza.

Por otra parte, el proyecto general de obras (supuestamente temporales, seglin el contrato
de concesion) difundido en 1999 por Aeropuertos Argentina 2000 para el Aeroparque se

acotan a:

» Reconstruccion de la terminal de pasajeros, con un acceso elevado y un hotel de lujo.
» Instalacion de 12 mangas telescopicas (fingers).

» Ampliacion y ensanche de la pista.

De los cambios difundidos por Aeropuertos Argentina 2000 en 1999, algunos comenzaron
a efectuarse durante ese afio y otros quedaron olvidados. Las principales obras que
comenzaron a desarrollarse en 1999 fueron el impresionante hall de arribos de la terminal A
en Ezeiza (que funcionaria como hall de partidas hasta que se construyera este) y la

reconstruccion de la terminal A y B de Aeroparque.

En septiembre del afio 2000, se inaugurd el nuevo hall de arribos de la terminal A de
Ezeiza. Este, como estaba programado, se utilizé provisoriamente como hall de partidas.
Los encargados de la construccién de esta terminal verificaron, luego de la inauguracion,
que hubo algunas variables que no tuvieron en cuenta correctamente y que las tendrian en
cuenta para las construcciones futuras. El principal aspecto que no tuvieron en cuenta (por
haber imitado los modelos aeroportuarios europeos, principalmente el usado en Milan) es la
cantidad de acompanantes por pasajero. En Europa, la media indica que cada pasajero es
acompafiado por 1,4 personas. Este promedio cambia bastante para Buenos Aires, ya que

cada pasajero es acompafiado por 1,9 personas. Segun los administradores del Aeropuerto

224



de Milan (socios de Aeropuertos Argentina 2000 y encargados de la planificacion de
Aeroparque y Ezeiza), en Argentina viajar es todavia “un suceso”, por eso las terminales

deberian ser mas amplias para poder contener a un gran nimero de acompanantes.

8.1.5 Proyectos de obras de 2000

Luego de la inauguracion de este hall de la terminal A de Ezeiza, a fines del afio 2000,
Aeropuertos Argentina 2000 anuncié publicamente las nuevas obras a realizarse en Ezeiza.
A su vez aclararon que esta vez se tendrian en cuenta algunos errores producidos en esta

ultima obra de construccion:

» Construccion del resto de los espacios de la terminal A. Los nuevos espacios a
construir tendrian una superficie de 120.000 metros cuadrados y permitiria
incrementar el nivel de saturacion de 8.000.000 de pasajeros a 12.000.000 de
pasajeros anuales.

» Ampliacion de la plataforma de 378700 metros cuadrados a 905.000 metros
cuadrados. Esta plataforma ampliada permitiria posicionar 45 aeronaves.

» Aumento de capacidad para estacionamiento remoto de aeronaves. Se pasaria de 13
posiciones remotas a 28.

» Instalacion de 6 mangas telescopicas mas. El numero de fingers pasaria, de esta
forma,de 11 a17.

» Ampliacion del estacionamiento central de automéviles con un edificio en 2 niveles

que ampliaria la capacidad de 450 a 4.500 vehiculos.
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Infografia 3: Proyecto general de ampliacion del Aeropuerto de Ezeiza (2000).

Fuente: Aeropuertos Argentina 2000 en Clarin del 13 de diciembre de 2000,

Ea-mversiom totat de-estos proyeetos, difundidos emrdietembre-dehafio 2000, alcanzaria los
570.000.000 de ddlares y las obras durarian 2 afios. Por otra parte, podemos agregar que en

estrﬁhﬁmpmye&&gm&&pm&mﬁa—y&habi&&igumwue se dejaron de lado y
que se encontraban incluidas en los proyectos presentados anteriormente y en el contrato de

concesiér. - For cjemple; a partir de- este momento; ya no- se, volvid a hablar de la

construccion de la pista paralela a la pista 11/29 ni del par de hoteles de categoria que iban

a comtrm'r-dentro@el predio del aeropuerto.

8.1.6 Proyectos de obras de 2001

Eos proyeetos- acropertuarios a reaftzarse- e los aeropuertos—ﬂedicados a la aviacioén
aerocomercial del SAMBA anunciados durante 2001, fundamentalmente se centraron en el
Aeroparque: EF ambteiose- plarr de-ebras anvmetade- e 266+ para-QAeroparque se constituye
de las siguientes obras:



» Reconstruccion de la terminal A en dos niveles con 1.000 metros de largo y 120.000
metros cuadrados (de los cuales 25.000 metros cuadrados serian de uso pulblico).
Fste edificio contaria con dos alas, el ala norte (para vuelos internacionales) y el ala
sur (para vuelos de cabotaje). Esta terminal ademas contaria con un patio de comidas
de 5.100 metros cuadrados, salas de esperas tradicionales y otras salas VIP. Esta
reconstruccion fue inaugurada en octubre de 2001.

» Instalacién de 4 mangas telescopicas. Estas fueron instaladas a fines de 2001.

» Construccion de dos estacionamientos vehiculares multipisos, uno al sur y otro al
norte de la terminal reconstruida, de 20.000 metros cuadrados cada uno. De este
modo se pasaria de contar con 750 a 2.300 cocheras. El estacionamiento sur fue
inaugurado en 2002, pero de forma limitada (con solo 800 cocheras).

» Construccion de un edificio terminal que reemplazaria a la terminal C (donde
operaban Dinar, Aerovip, LAER y LADE) localizado al norte de la terminal
reconstruida.

» Instalacion de 7 fingers en la terminal que reemplazaria a la terminal C.

+ Construccién de un edificio de oficinas entre el estacionamiento abierto y la terminal
reconstruida.

» Ampliacién y ensanchamiento de la pista.

» Ampliacion de la plataforma.

» Nueva torre de control de 1.100 metros cuadrados.

» Instalacién del sistema informatico CUTE, con lo que el nimero de mostradores de

check-in de las empresas pasarian de 54 a 72.
Como se puede apreciar, algunas de estas obras difundidas por Aeropuertos Argentina 2000

para Aeroparque se superponen, entre ellas la construccion del edificio de oficinas, la nueva

terminal que reemplazaria a la terminal C y el estacionamiento multipisos norte.
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Infografia 4: Proyecto general de ampliacion del Aeropuerto Jorge Newbery y corte

transversal del nuevo edificio (2001).
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Fuente: Acropuertos Argentina 2000 en La Nacion del 17 de octubre de 2001.

En cuanto a la terminal reconstruida, se pude afirmar (segin informaciéon difundida por
Aeropuertos Argentina 2000 S.A.) que las inversiones ascendieron a 150.000.000 de

dolares.

El caracter de estas obras era transitorio hasta que se definiera el traslado del Aeroparque a
Ezeiza. Sin embargo, se puede pensar que estas obras eran exageradas para ser demolidas 5
anos después. Aunque, era totalmente necesario ampliar el espacio terminal de uso publico
ya que en Aeroparque habia 7 metros cuadrados por pasajero. Las recomendaciones de la
IATA sobre este tema, estipulan que cada aeropuerto internacional deberia contar con un

minimo de 28 metros cuadrados por pasajero.

228



8.1.7 Proyectos de obras de 2002

En el afio 2002 también hubo obras realizadas y proyectadas, pero de caracteristicas
bastantes distintas a las que tuvieron lugar en afios anteriores. En este afio Aeropuertos
Argentina 2000 dej6 de difundir obras faradnicas que no iban a ser construidas. Las obras
del 2002 fueron mucho mas escuetas y la difusion de estas se realizo en los momentos de la
inauguraciéon y no antes. Ademas, en el 2002 se destacaron las obras realizadas por
operadores privados que operan en los aeropuertos. Las obras construidas y proyectadas en

Ezeiza durante el 2002 se resumen en;

» Reacondicionamiento de la pista 17/35. Esta fue repavimentada, ampliada (pas6 de
tener 2.800 a 3.100 metros) y se instalé un nuevo sistema de balizamiento. La
inversion de esta obra fue de 5.450.000 dolares.

» Construccién de un taller de mantenimiento de categoria D-4 (la de mayor
complejidad) para aviones Boeing 747. Este taller fue construido por la empresa
Aerolineas Argentinas y daria empleo a 274 personas. La inversion se aproximo a los
10.000.000 de délares y fue inaugurado en septiembre de 2002.

» Instalacién de un nuevo centro operativo de control (el mas moderno de
Sudamérica), para controlar los movimientos en todas las areas publicas de la
estacion aérea por medio de 460 camaras de video (en la primer etapa se instalaron
100 camaras, mientras que en la segunda se instalarian 360 mas). La inversion de
este proyecto demandé 5.000.000 de ddlares y fue inaugurado en octubre de 2002.

» Repavimentacion y ensanchamiento de la pista 11/29 y de las calles de rodaje F y G.
Ademas se renovo el sistema de balizamiento de esta pista. Esta pista se ensancho
hasta llegar a 80 metros, que teniendo en cuenta la longitud de la pista (3.300 metros)
permiten la operacion de cualquier tipo de avion. También a la pista se le agregd un
rasurado transversal de drenaje. Todas estas obras se desarrollaron con una inversion
de 6.900.000 de dodlares.

» Instalacion de un sistema informatico de procesamiento automatico de planes de

vuelo.
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» La empresa Aerotest-Rida invirti6 250.000 dolares en equipamiento y capacitacion
para realizar tareas de mantenimiento en Ezeiza.
» Instalacion de un nuevo sistema de control de trafico aéreo que consumio 4.400.000

de dolares. Esta inversion fue realizada por la Fuerza Aérea.

Antiguamente, Ezeiza contaba con tres pistas con distintas orientaciones. Sin embargo, por
la mayor consistencia de los nuevos aviones que operaron luego en Ezeiza, se pudo operar
s6lo en una pista, la 11/29. Las otras dos pistas quedaron casi en desuso y sin el
mantenimiento correspondiente. La pista 17/35 era utilizada por las pequefias aeronaves

cuando la direccion del viento lo exigia y la otra pasé a ser utilizada como calle de rodaje.

Como anteriormente se mencioné en el punto 3.1.1, con la masificacion del uso de aviones
de mediano y ancho fuselaje, por lo tanto mas grandes, potentes y consistentes, las pistas
tendieron a localizarse de forma paralela para posibilitar un mayor nimero de movimientos
que con pistas cruzadas. Segun el proyecto de Ezeiza incluido en el contrato de concesion,
habria que aumentar la cantidad de pistas con la construccion de una pista paralela al
mismo tiempo que se debia reacondicionar la pista 17/35 y la 11/29. Para reacondicionar la
pista 11/29 (la que concentra la mayoria de los vuelos) era necesario contar con otra pista
de 3.300 metros de largo, para no tener que cerrar el aeropuerto. En un principio, la idea era
construir una pista paralela a la 11/29 (tal cual aparece entre los proyectos del afio 1999) de
3.300 metros de largo. Posteriormente, las operaciones se realizarian desde esta nueva pista
y se reacondicionarian las pistas 11/29 y 17/35. Lo que se hizo en cambio fue
reacondicionar la pista 17/35 y ampliarla a 3.300 metros para que alli operen los vuelos de
forma temporal. Y una vez rehabilitada la pista 17/35, se comenz6 a reacondicionar la pista
11/29. Por lo tanto, se gastaron 5.450.000 de dolares en readecuar la pista 17/35 y se
pagaron 6.900.000 para el acondicionamiento de la 11/29, pero no invirtieron los
100.000.000 de délares que es lo que Aeropuertos Argentina 2000 habia calculado para

construir la nueva pista paralela.

Por otro lado, respecto a las obras desarrolladas o proyectadas durante el afio 2002 para el

Aeroparque s6lo podemos destacar una:
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» Construccion e inauguracion del acceso sur (sobre la avenida Sarmiento) utilizado
para el ingreso a la estacion aérea de los pasajeros de los vuelos privados, oficiales y

presidenciales.

8.1.8 Proyectos de obras de 2003

Para el afio 2003, sélo encontramos la inauguracién de una obra en el area de cargas del
Aeropuerto de Ezeiza y un proyecto difundido durante el afio 2003 que tiene como

protagonista a Aerolineas Argentinas. Estos son:

» Construccion e inauguracion de la cargo city de Terminal de Cargas Argentina (ex
EDCADASSA). Esta obra se baso en la concentracion de las areas de importacion y
exportacion en un mismo espacio (antes ambos espacios se encontraban separados
por casi 500 metros). Esta modificacion y ampliacion del deposito fiscal de Ezeiza
insumi6 una inversion de 4.000.000 de dolares.

» Construcciéon de distintos edificios de oficinas a cargo de Aerolineas Argentinas.
Esta empresa declard que pretende localizar su casa matriz en Ezeiza (la cual se
denominaria Ciudad Aerolineas). El proyecto incluye la inversion de entre 30 y 35

millones de pesos.

La modernizacion de la terminal de cargas de Ezeiza es la unica, de gran envergadura, que
se realizo desde el afio 1990 en el SAMBA, vinculada a las cargas aéreas. Las obras se
resumen en la construccion de un edificio de dos plantas con 700 metros cuadrados para las
nuevas areas de servicios destinadas a los clientes, 17.000 metros cuadrados nuevos de
camaras de frio, 6.454 metros cuadrados nuevos para importacion, 3.975 metros cuadrados
de courier, 11.750 metros cuadrados de exportacion. Ademas, se incorporaron 15
plataformas hidraulicas de elevacion, 242 transportadores, 4 carros transferidores y mas de

2.000 metros cuadrados de cintas transportadoras.
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Segin difundi6 la empresa Terminal de Cargas Argentina, estas obras permitieron un
aumento del 83% en la capacidad de procesamiento de carga de exportacion, un 66% en la
capacidad actual de procesamiento de carga de importacion y un 150% en la capacidad

frigorifica.

Después de haber visto esta catarata de proyectos y obras que fueron llevados a cabo desde
1990 hasta la actualidad en Aeroparque y en Ezeiza, seria bueno separar entre lo que se

hizo v lo que solamente se proyecto.

8.2 Transformaciones efectivamente realizadas en el subsistema Aeroparque - Ezeiza

8.2.1 Obras realizadas en el subsistema Aeroparque — Ezeiza

La permanente difusion de amplios proyectos para el Aeroparque y para Ezeiza pudo haber
confundido a algunos observadores, quiza adrede. Existen grandes diferencias en los
montos de inversién requeridos para Ezeiza y el Aeroparque, entre lo especificado en el
contrato de concesion y los proyectos de Aeropuertos Argentina 2000 S.A. de los afos
1999 y 2000 con lo que realmente se invirti6. Quiza, después del mareo producido por la

difusion de los multiples proyectos venga bien hablar de estos numeros.

El contrato de concesién firmado por Aeropuertos Argentina 2000 S.A., especificaba que
este consorcio debia realizar obras por 1.300.000.000 délares en Ezeiza durante los 30 afios
de concesion. Gran parte de este monto, casi 1.100.000.000 délares debian ser invertidos
entre 1998 y 2005. De hecho, este consorcio anuncid en abril de 1999 un plan de
inversiones por 1.100 millones de dolares en Ezeiza, a ser efectuado antes del 2005. Sin
embargo, las inversiones realizadas hasta principios del afio 2004, alcanzaron cast 210

millones de délares, o sea casi un 19% de las inversiones comprometidas.
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Grifico 19: Porcentaje de montos invertidos y todavia no invertidos del plan de

inversiones para Ezeiza difundido en 1998.
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Fuente: Elaborado en base a datos difundidos por Aeropuertos Argentina 2000 S.A.

Para el caso del Aeroparque, los montos de inversion eran significativamente menores a los
pautados para Ezeiza en el contrato de licitacion. Esto se debid a que las obras que se
tendrian que haber hecho en Aeroparque poseerian un caracter temporal, ya que en el afio
2005 las operaciones del Aeroparque se tendrian que mudar a Ezeiza, donde habria un
aeropuerto totalmente ampliado y modemizado. Por esta razon, el monto de inversion que
se tendria que haber aplicado al Aeroparque desde 1998 hasta 2005, seria de 250 millones
de délares segun el contrato y segun afirmaron las autoridades del consorcio en 1998. Sin
embargo, hasta la actualidad se invirtieron cerca de 150 millones de dolares en el

Aeroparque, casi el 60% de lo pautado.

Luego de los proyectos de inversion difundidos en 1998, en el afio 2000 se elabor6o un
nuevo proyecto para Ezeiza que, segun declaraciones de Aeropuertos Argentina 2000,
insumiria 570 millones de dolares entre el 2000 y el 2002. Sin embargo, este plan de
inversiones fue cumplido parcialmente con inversiones que llegaron casi a los 18 millones
de doélares. En este ultimo caso, entre 2000 y 2002 se invirtid cerca de un 3% de lo

anticipado por el consorcio.
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Grafico 20: Porcentaje de montos invertidos y todavia no invertidos del plan de

inversiones para Aeroparque difundido en 1998.
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Fuente: Elaborado en base a datos difundidos por Aeropuertos Argentina 2000 S.A.

Estas situaciones llevaron a comprometer la continuidad del consorcio Aeropuertos
Argentina 2000 al frente de los aeropuertos concesionados. La falta de inversiones previstas
y el no pago del canon podrian ser usados como elementos ante una suspension de la
concesion. Ademas, y esto hay que tenerlo en cuenta para el analisis de las inversiones
efectivamente realizadas, segin la Auditoria General de la Nacion, los montos de las
inversiones de Aeropuertos Argentina 2000 se encontrarian sobrevaluadas en casi un 30%

(Lipovich, 2003b).
Si bien, los proyectos comprometidos por Aeropuertos Argentina 2000 se han cumplido de

forma parcial, entre 1990 y la actualidad los aeropuertos de Ezeiza y Jorge Newbery han

experimentado algunas transformaciones de su infraestructura.
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Cuadro 11: Obras realizadas en el Aeropuerto Internacional de Ezeiza antes del

proceso de concesion aeroportuaria.

Obra realizada

Finalizacion

Entidad inversora

Instalacién de un nuevo radar primario marca Thompson 1997 Fuerza Aérea
Instalacién de un sistema de ILS categoria llla 1997 Fuerza Aérea
Instalacién de un nuevo DME 1997 Fuerza Aérea
Instalacion de un nuevo balizamiento 1997 Fuerza Aérea
Establecimiento de un nuevo sistema de reposicion inmediata de energia 1997 Fuerza Aérea
Construccién de accesos a las calles de rodaje de alta velocidad 1997 Fuerza Aérea
Mejoras en el radar de aproximacion 1997 Fuerza Acrea
Nueva sefializacién luminosa 1997 Fuerza Aérea
Instalacién de generadores de energia ininterrumpida 1997 Fuerza Aérea
Nuevo sistema de medicion de alcance visual de pista 1998 Fuerza Aérea
Instalacién de tableros de transferencia automatica para grupos

electrégenos 1998 Fuerza Aérea
Cableado de media tensién que conecta a todas las subestaciones 1998 Fuerza Aérea
Instalacién de nefobasimetros en la cabecera 29 1998 Fuerza Aérea
Sistemas de cortina de aire en el acceso al espigén intemacional 1998 Fuerza Aérea
Construccién de una antecamara de paneles vidriados y hojas corredizas

de forma eliptica 1998 Fuerza Aérea
Instalacién de mecanismos de salida rapida en las puertas 1998 Fuerza Aérea
Instalacion del sistema de deteccion de incendio en las subestaciones

transformadoras 1998 Fuerza Aérea
Colocacién de nuevos cielos rasos y artefactos de iluminacion 1998 Fuerza Aérea
Reacondicionamiento del asfalto de las calles de rodaje y de la

plataforma 1998 Fuerza Aérea

Fuente: Elaborado a partir de datos propios.
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Cuadro 12: Obras realizadas en el Aeropuerto Internacional de Ezeiza después del

proceso de concesién aeroportuaria.

Obra realizada

Finalizacion

Entidad inversora

Construccidn de un edificio de oficinas 1999 A. A. 2000
Instalacion de sefiales gréficas en el interior de las terminales de

pasajeros 1999 A. A. 2000

Cambios en la circulacién de los pasajeros y de los vehiculos 1999 A. A 2000
Construccion del hall de arribos de la terminal A 2000 A. A. 2000
Estacionamiento subterraneo de dos niveles 2000 A. A. 2000

Instalacién del sistema informatico CUTE 2000 A. A. 2000
Instalacién de varias casillas distribuidas por la playa de estacionamiento 2000 A. A. 2000

Instalacion de un nuevo sistema de ventilacion 2000 A. A. 2000

Nuevas cintas de transporte de equipajes 2000 A. A. 2000 |
Reacondicionamiento de la pista 17/35 2002 A. A. 2000
Construccién de un taller de mantenimiento para aviones Boeing 747 2002 Aerolineas
Instalacién de un nuevo centro operativo de control 2002 A.A. 2000
Repavimentacion y ensanchamiento de la pista 11/29y de las calles de

rodaje Fy G 2002 A. A. 2000 ]
Instalacién de un sistema informatico de procesamiento automatico de

planes de vuelo 2002 A. A 2000
Equipamiento y capacitacién para realizar tareas de mantenimiento 2002 Aerotest-Rida
Instalacion de un nuevo sistema de control de trafico aéreo 2002 Fuerza Aérea
Construccion de la cargo city 2003 Edcadassa

Fuente: Elaborado a partir de datos propios.

Cuadro 13: Obras realizadas en el Aeroparque Internacional “Jorge Newbery”

después del proceso de concesién aeroportuaria.

Obra realizada Finalizacién | Entidad inversora
Reconstruccion de la terminal A 2001 | A. A. 2000
Instalacién de 4 mangas telescdpicas 2001 | A. A. 2000
Instalacién del sistema informatico CUTE 2001 | A. A. 2000
Construccion del estacionamiento multipisos sur 2002 | A. A. 2000
Construccion del acceso sur 2002 | A. A. 2000

Fuente: Elaborado a partir de datos propios.

Estos ultimos tres cuadros tratan de clarificar el desprolijo proceso de transformacion y

modernizacién aeroportuaria del Aeroparque y de Ezeiza. Fue indispensable mencionar los
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proyectos en los que las infraestructuras se encontraban insertas, para entender que las
obras fueron muchas, sin embargo significaron una pequefia parte de lo incluido en el

contrato de concesion.

8.2.2 Inclusion del marketing aeroportuario

Estas transformaciones de infraestructura incluyeron en su interior ciertos rasgos devenidos
del estudio del marketing aeroportuario que sirven para potenciar los ingresos de las
empresas aeroportuarias. Es posible encontrar algunos de estos aspectos en las nuevas

terminales de pasajeros de Ezeiza y del Aeroparque.

La idea de que los pasajeros y acompafantes tengan altos niveles de consumo fue
fundamental en el disefio de ambas terminales. Mucho mas que en cualquier otra época
anterior, estas dos terminales aéreas cuentan actualmente con una gran cantidad de locales

comerciales y gastrondmicos, de los mas variados rubros.

Algunos rasgos del disefio interior de las terminales tenderian a estimular el consumo de las
personas que acuden a los aeropuertos y a maximizar el uso interno de la terminal. En
primer lugar es destacable la poca cantidad de asientos dentro la terminal, en comparacion
con épocas anteriores. La incomodidad de los pasajeros podria llegar a estimular a que
estos se dirijan a los bares y confiterias para no estar incomodos, o que simplemente
recorran los distintos comercios para pasar el tiempo en vez de estar parados esperando

embarcar.

Algo parecido ocurre con la prohibicion de fumar dentro de las terminales. Por algin
criterio importado se prohibié fumar en los aeropuertos, pero al mismo tiempo y de manera
contradictoria, existen algunos pocos, incomodos e incognitos lugares en los que se puede
fumar, o si es preferible, es posible fumar en algunas confiterias del aeropuerto. O sea, un
fumador que quiera esperar su vuelo comodamente, solo tiene la posibilidad de fumar en
esas condiciones en algunas confiterias. Cabe aclarar que antes de la inauguracion del hall

de 1a terminal A de Ezeiza, se podia fumar en cualquier sector del aeropuerto.
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Otro rasgo impuesto para estimular el consumo se basa en los senderos obligatorios que
debe tomar un pasajero para abordar un vuelo. Existen diversas estrategias aplicadas desde
hace tiempo en varios aeropuertos del mundo surgidas por este motivo. Todos los pasajeros
que llegan a un aeropuerto deben ingresar al mismo, realizar el check-in, ingresar al sector
de preembarque, realizar los tramites aduaneros y luego esperar en la zona estéril de los
aeropuertos hasta que suba al avion. Este sendero, que debe ser recorrido por los pasajeros,
puede estar intervenido por el disefio de una terminal. Por ejemplo, imagine que desde un
amplio hall de partidas, donde se realizan los chequeos, solo hay un pequeiio pasillo para
ingresar a la zona amplia donde se realizan los tramites de aduana. En este caso, todos los
pasajeros tendran que dirigirse por este pasillo sin importar cuan grandes sean las otras

distintas secciones del aeropuerto.

La ventaja de acorralar discretamente a los pasajeros por estos senderos se concreta con la
existencia, en estos senderos, de comercios o publicidades. O sea, todos los pasajeros
pasaran por ciertos comercios y todos pasaran frente a alguna publicidad. Esta situacion se
incrementa si estos senderos o pasillos contienen curvas de noventa grados que obliguen a
los pasajeros a ver de frente una vidriera o una propaganda grafica. Por supuesto, que el
administrador aeroportuario percibird un mayor monto de alquiler de cualquier negocio o
publicidad que se localice en estos senderos, en comparacion con otro local de la misma
superficie pero ubicado en alguna otra parte de la terminal. La inclusion de estos senderos
en el disefio de las terminales de Ezeiza o del Aeroparque comenzé con el proceso de

transformacion y modemizacién de sus terminales en estos ultimos afios.

El nuevo hall de partidas de la terminal A del Aeropuerto de Ezeiza contiene estos
senderos. Si bien este hall es muy amplio, solo existen dos formas de llegar al area de
control de migraciones. Una de ellas es una escalera mecanica que se encuentra en el
extremo oeste del hall que conduce a la planta alta. La otra es una escalera mecanica que se
encuentra en la zona central del hall con la que se sube a la planta alta y de alli hay un
pasillo con una cinta transportadora que desemboca también en el extremo oeste de la
planta alta del hall. Los dos caminos llegan a un mismo sector separados por pocos metros.

Por supuesto, en este pequefio sector se encuentran algunos locales (los mas caros y
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visitados de la terminal) que estan orientados hacia la desembocadura de ambos senderos.
El pasajero, sin otra posibilidad se encontrara de frente con las vidrieras de estos comercios
y para llegar al area de migraciones debera girar noventa grados a la 1zquierda. Quizas esto
parezca un pequefio detalle, pero expresa los cambios administrativos profundos que han
experimentado estos aeropuertos. Anteriormente en Ezeiza, para dirigirse de la zona de
chequeo al area de migraciones, un pasajero debia subir por alguna escalera mecanica
(habia dos y bien separadas) que comenzaban su recorrido en areas abiertas del hall de

partidas sin ningin comercio cerca.

En la nueva terminal de Aeroparque también es posible encontrar estos senderos. Los
mostradores de chequeo se encuentran en la planta baja, mientras que el area de embarque
se encuentra en la planta alta y existen senderos que los pasajeros deben recorrer para llegar
de un lugar a otro. Para subir a la planta alta también existen 2 escaleras mecanicas
localizas una en el extremo sur y otra en el extremo norte del hall. Sin embargo, en el
centro de la planta alta, existe un tnico pasillo desde donde uno accede a la zona estéril.
Por esta razoén, un pasajero que se dirija a embarcar su vuelo, debera transitar desde un
extremo de la planta alta hasta el centro de la misma por un alargado y estrecho cammo
donde encontrara de un lado la estructura de vidrio con vista al rio y del otro, se encontrara

con un verdadero shopping.

Dentro de un disefio aeroportuario orientado a incrementar el consumo, el disefio del
Aeroparque es muy poco apropiado. Las caracteristicas de localizacion y morfologia del
predio del Aeroparque obligan, en cierto modo, a que la terminal sea larga, angosta y
lindante al Rio de la Plata, La morfologia oblonga del edificio terminal impide el disefio de
senderos con multiples curvas. Si a esto se le agrega la majestuosa y privilegiada vista al
rio, permitida por la presencia de una larguisima coraza de vidrio, podemos afirmar que el

estimulo al consumo se debilita.
La principal receta para estimular el consumo en un lugar cerrado es restringir la

desconcentracion del potencial consumidor con atractivos gratuitos como una hermosa vista

al rio o a la pista donde se ve a los aviones despegar y aterrizar (todo un pasatiempos). El
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intento de impedir la distraccion con el exterior es fundamental, se aplica en cualquier gran
aeropuerto del mundo y hasta forma parte del disefio de los genuinos shopping centers. Si
por alguna razon, algin lugar de estos cuenta con una vista al exterior, por supuesto que alli
deben localizarse mesas de alguna confiteria, para que el que quiera distraerse pague por
ello (lo mismo que ocurre con los fumadores). Asi se generan estructuras orientadas al
consumo que parecen no tener ninguna vinculacion con el exterior y solo se puede mirar

hacia algun comercio.

Cualquier persona que se encuentre en un aeropuerto puede pensar que son todos muy
parecidos y de modo inocente caer en el concepto desarrollado por Marc Augé (1993) sobre
el no lugar. Interpretar a un aeropuerto orientado comercialmente como un no lugar es algo
simplemente generado por la inocencia personal. Mientras que un inocente pasajero piensa
que se encuentra en un no lugar, existe un administrador que imprime presion, poder y
control, a través del disefio interior de un edificio, sobre el transito de las personas y se

encuentra totalmente preocupado por cada lugar que estas transitan.

Por otro lado, a todos estos rasgos hay que agregarle el impulso por desarrollar estrategias
vinculadas con la publicidad al interior de las terminales. El consorcio Aeropuertos
Argentina 2000 S.A., apenas empezo a controlar la gestion de los aeropuertos cred una
empresa subsidiaria denominada “Airport Media S.A.” que se dedica al desarrollo de la

publicidad dentro de los predios y terminales aeroportuarias.

Por altimo, en lo que concieme a las transformaciones de las infraestructuras aeroportuarias
construidas por Aeropuertos Argentina 2000 quedan algunas cosas por decir. Si bien, estas
fueron construidas con disefios modernos y funcionalmente ventajosos a la actividad
lucrativa (gracias a la ayuda de los socios administradores del Aeropuerto de Milan), tienen

algunos problemas graves.
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8.2.3 Los problemas de las nuevas infraestructuras

La Asociacion de Pilotos de Lineas Aéreas (APLA) al advertir las falencias de
mantenimiento de las pistas (en Pagina 12, 17/01/2002) afirman, al hablar de Aeropuertos
Argentina 2000, que “priorizaron la inversion en las terminales y descuidan las pistas”. De
hecho, es verdad que se pueden encontrar muchas falencias en lo que respecta a las zonas
aeroportuarias operadas por las aeronaves. Se puede afirmar que las pistas no se encuentran
en 6ptimo estado, pero también se puede agregar que por ejemplo en Ezeiza, los accesos de
las calles de rodaje a las pistas tienen una configuracion que la Fuerza Aérea Argentina
recomienda evitar o modificar. Ademas, en la actualidad es totalmente improductivo contar
con dos pistas cruzadas porque esto no incrementa considerablemente la productividad de

un gran aeropuerto.

Otra falencia operativa fueron los reiterados cierres del Aeroparque por interferencias
radiales que llevo a la suspension del uso del ILS por siete meses, luego de una
aproximacion errénea del avion presidencial argentino (Tango-01) que casi aterriza en el
centro del estadio de River Plate. Existen muchas otras falencias operativas que se pueden
destacar, como los cierres de Ezeiza por la presencia de densas neblinas, aunque este
aspecto podria ser solucionado con la instalacion de un sistema de ILS categoria Illc, en

vez del de categoria I1la que fue instalado hace 6 afios.

Con todo esto, sin embargo es dificil decir que se privilegiaron a las terminales de pasajeros
por sobre las pistas. Las terminales de pasajeros también tienen sus falencias. Puntualmente
hay dos grandes caracteristicas que demostrarian que las terminales tampoco han sido
privilegiadas. Por un lado, la construccién del nuevo estacionamiento vehicular subterraneo
de dos niveles localizado frente al nuevo hall de la terminal A de Ezeiza, no fue aprobada
por la Fuerza Aérea por la facilidad de cometer un atentado con algiin coche bomba que
afectaria seriamente al nuevo hall terminal. Ante esta situacion, la Fuerza Aérea se queja de
que el ORSNA lo haya aprobado por estar supuestamente favoreciendo los intereses de
Aeropuertos Argentina 2000 y de no actuar segin sus objetivos que fueron expuestos en el

punto 4.3 4.
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Por el otro lado, existe una grave situacion vinculada con una filtracion de combustible en
el aeropuerto. Lo llamativo de este caso es que, por una filtracion de aeronaftas, debajo de
la terminal A hay actualmente un depésito de 1.700.000 litros de gasolna que ocupan
100.000 metros cuadrados. Este deposito afecta gravemente a las napas, pero tambien
puede ser considerado por su peligro explosivo. Un agrietamiento o algo que propulse una
pequefia explosion podria literalmente hacer desaparecer a todo el aeropuerto segln las
denuncias de la Defensoria del Pueblo de la Capital Federal y de varias ONG's ecologistas.
No me gustaria dar ninguna idea a nadie pero, ahora si, ese coche bomba puede hacer mas
dafio del que se imaginarian. Por lo tanto, piense que mientras usted se encuentra
caminando por la bonita terminal y que tiene obligatoriamente que chocarse con las
vidrieras de los locales de la planta alta, ademas tenga en cuenta que se encuentra sostenido
por un deposito de gasolina de casi 2 millones de litros. Por lo tanto suena de mejor modo

que “privilegiaron el lucro antes que a las pistas y a las terminales de pasajeros’ .

Es muy probable que los administradores del Aeropuerto de Milan, ademas de desarrollar
disefios aeroportuarios de vanguardia con fines lucrativos, también brinden una operacion

segura y cumplan con sus situaciones contractuales en Milan, pero no en Buenos Aires.

8.2.4 Aspectos estratégicos y administrativos

Existen otras transformaciones ajenas al desarrollo de la infraestructura y su disefio, pero
que igualmente se encuentran ligadas a las caracteristicas administrativas encaradas por el
consorcio. En este punto hay que hablar de ciertos servicios que en los aeropuertos de
Buenos Aires son monopolicos o que en la practica lo son. En las empresas aeroportuarias
de todo el mundo no hay un comportamiento hegemonico sobre la gestion de los servicios
monopoblicos. En algunos aeropuertos, sus administradores terciarizan estos servicios a
cambio de algin pago, mientras que en el resto las mismas empresas aeroportuarias llevan

adelante algunos negocios con estas caracteristicas monopdlicas.

Vale aclarar que un aeropuerto por naturaleza es monopolico. Por esta razon, los servicios

brindados en el aeropuerto de caracter monopélico son mas que rentables y a cualquier
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administrador le conviene mantener servicios monopolicos en su aeropuerto, mas alla de

que sea un servicio propio o terciarizado.

El consorcio Aeropuertos Argentina 2000 S.A. anunci6 en febrero de 1998 (fecha de la
adjudicacion de la licitacién) que competirian con los servicios monopolicos existentes en
los aeropuertos de Buenos Aires. Algunos de estos servicios son: el servicio de handling (a
manos de la 100% estatal “Intercargo™), el de publicidad en los aeropuertos, las tiendas
libres de impuestos “Duty Free” (el 20% pertenece al Estado), los depdsitos fiscales
“Terminal de Cargas Argentina” (el Estado tiene una participacion accionaria del 55%) y la

empresa de servicios charters “Manuel Tienda Leon™.

Parece ser que los referentes de Aeropuertos Argentina 2000 se dieron cuenta de que
competir contra estas empresas no era negocio y decidieron actuar. Ellos crearon la
empresa de publicidad aeroportuaria llamada “Airport Media”. En una dura batalla
quedaron sin la posibilidad de administrar a la empresa “Interbaires” administradora de
“Duty Free”, que finalmente qued6 en manos de la competidora London Supply. En el afio
2001, el grupo Eumekian se hizo cargo del 45% de EDCADASSA (ahora denominada
“Terminal de Cargas Argentina”) y desde ese momento tiene la gestion de esa empresa
mixta. Por ultimo, en el afio 2002 Aeropuertos Argentina 2000 se hizo cargo de la empresa

“Manuel Tienda Leon™.

Como se puede ver, el Grupo Eurnekian intento por todos los medios hacerse cargo de estos
servicios monopolicos, en vez de competir contra ellos. Es mas, la apuesta sobre los
servicios del aeropuerto fue mucho mas alla y hasta intenté monopolizar a los servicios
aéreos de Argentina. Este grupo llegd a administrar a la empresa LAPA, tiene una
participacion del 30% en Southern Winds, también otra participacion del 20% de AeroVip
y también se presento a la licitacion de la empresa Aerolineas Argentinas, que finalmente
fue ganada por el Grupo Marsans. De golpe pasaron de querer competir, a hacerse cargo de

todas las actividades ligadas con los aeropuertos.
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El futuro de la gestion de Aeroparque y de Ezeiza todavia no esta claro. La conjuncion de
las practicas monopolicas, la falta de inversion, la sobrevaluacion de las inversiones
efectuadas, la falta de pago del canon, las falencias de las pistas y de las terminales tendrian
que motivar la interrupcion automatica del contrato de concesion. Esto no ocurre por una
fuerte estrategia por parte de Aeropuertos Argentina 2000 en el ambito politico y mediatico.
En el ambito politico, Aeropuertos Argentina 2000 ha tenido una excelente relacion con su
organismo regulador, el ORSNA. De hecho, muchas quejas por incumplimiento contractual
han provenido de la Fuerza Aérea y de la Auditoria General de la Nacion y estas nunca eran
aceptadas por el ORSNA. Con el poder ejecutivo también han tenido una excelente
relacion. Ni el ex presidente Menem, ni el presidente siguiente (De la Rua) tuvieron
planteos para hacerle a Aeropuertos Argentina 2000. Inclusive el siguiente presidente,
Eduardo Duhalde, renegocié por decreto el contrato de concesion otorgando muchas
ventajas al consorcio. Actualmente, Kirchner no ha presionado mucho. Esto llama la
atencion ya que el Correo Argentino (antes en manos del Grupo Macri) ha tenido una
historia bastante parecida a la de Aeropuertos Argentina 2000. Ambas concesiones no se
encontraban incluidas en la ley de Reforma del Estado (Ley 23.696) y se concesionaron por
decreto, ninguna de las dos hizo las inversiones comprometidas ni pago el canon
correspondiente. Sin embargo, el gobiemo de Kirchner le quité la concesion del correo al
Grupo Macri y, en el caso de Aeropuertos Argentina 2000 se limité a derogar el decreto

firmado por Duhalde, pero todo parece seguir igual.

Sin embargo, este apoyo politico no hubiese sido suficientemente fuerte como para
mantener el contrato, sino que también se necesito de una fuerte presion en el ambito
mediatico y la opinion publica. El Grupo Eurnekian también posee una pequefia porcion
accionaria del canal 2 (América TV). Con esto se garantiza una buena reputacion, por lo

menos en ese canal.
Sin embargo, la estrategia mediatica fue mas abarcativa e incluy6 a los programas mas

criticos de la television argentina. Una vieja receta de las empresas privatizadas fue la

especifica y necesaria presencia en los programas criticos. Es mas, si uno presta atencion a
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los cortes publicitarios de esos programas verificara que hay una gran cantidad de

. .49
anunciantes con antecedentes turbios .

* En el caso de Acropuertos Argentina 2000 S.A. y algunas de sus empresas subsidiarias esta estrategia se
vuelve muy importante. De hecho, no anuncian en el resto de los programas, sino que se enfocan casi
exclusivamente en los programas mas criticos. Entre estos programas se encuentran: PuntoDoc, Caiga Quien
Caiga, Informe Central, Dia D, Periodistas, Kaos en la Ciudad, Telenoche Investiga, etc. Esta estrategia
asegura mantener una buena imagen en la opinién publica, ya que por mas criticos que sean ¢stos programas,
siempre tienen cuidado con los negocios de sus anunciantes.
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Conclusiones de la Segunda Parte



CONCLUSIONES DE LA SEGUNDA PARTE

Desde los inicios de la aviacion en Argentina, los aeropuertos de Buenos Aires se
destacaron por concentrar la mayor parte del flujo aerocomercial del pais. A nivel
aeroportuario, los primeros aeropuertos modernos se construyeron en Buenos Aires a
mediados de la década del cuarenta, mientras que en la mayoria de las ciudades del interior
esta clase de infraestructuras aeroportuarias recién fueron construidas a partir de la década

del setenta.

Sin embargo, los aeropuertos de Buenos Aires —como asi también los del interior- se fueron
transformando en infraestructuras obsoletas y/o anticuadas para comienzos de la década del

noventa.

Se puede afirmar que esa década fue protagonista de un fuerte proceso de insercion de la
economia global en Argentina y, por supuesto, también en la RMBA. Esta insercion
produjo profundos cambios en vastos sectores socioeconomicos, pero también en el

transporte aéreo metropolitano.

Desde 1990 hasta el afo 1998, el mercado aerocomercial de pasajeros se incremento
exponencialmente en los aeropuertos del SAMBA manteniendo la histérica desproporcion
de los flujos aéreos en comparacion con el resto de las ciudades del pais. De hecho, en
Buenos Aires se concentraron cerca del 85% de los vuelos de cabotaje y casi el 92% de los
internacionales. Con el decrecimiento del volumen de pasajeros experimentado desde 1998
hasta la actualidad se evidenciaron algunas tendencias. Por un lado, se puede hablar de un
incremento en la participacion del mercado aerocomercial de pasajeros de cabotaje para los
aeropuertos del SAMBA. Por el otro, los vuelos internacionales experimentaron la
tendencia opuesta, o sea, el SAMBA perdié se proporcion relativa de estos vuelos en
contraposicion con los aeropuertos del interior.

En lo que respecta al movimiento de cargas aéreas, los aeropuertos del SAMBA
mantuvieron una participacion cercana al 90% a pesar del fuerte incremento del volumen

de mercaderias trasladadas por via aérea —causada en parte por el inicio de la operacion de

247



aviones exclusivamente cargueros- y a pesar de que los flujos pasaron de ser

mayoritariamente productos de importacion a ser mercancias de exportacion.

En cuanto a la aviacion militar, se puede afirmar que estos tipos de vuelos fueron
reduciéndose, principalmente desde la segunda parte de la década del noventa ante un
escenario remoto de conflictos bélicos y por un achique considerable del presupuesto de la
Fuerza Aérea. Esta reduccion de presupuesto también ocasiond una considerable
disminucion de la actividad de la aviacion general recreativa y deportiva que dependia en
gran parte de los subsidios erogados por la Fuerza Aérea que fueron suspendidos en 1994.
Por lo tanto, dentro de la aviacion general fueron los vuelos de negocios —vuelos ejecutivos
y vuelos corporativos- los que pudieron sostener e incrementar la demanda hasta 1998

cuando, al igual que el mercado aerocomercial, comenzod su declinacion.

Todas estas cuestiones confluyeron en el escenario de transformacion de las variadas
infraestructuras aeroportuarias localizadas en la RMBA desde la insercion en la economia

clobal —desde la década del noventa- hasta la actualidad.

El analisis de las transformaciones de los aeropuertos de uso publico del SAMBA se realizo
a partir de una clasificacion de estas infraestructuras segun su uso predominante. Asi se
puede hablar de aeropuertos dedicados principalmente a la aviacion general, militar y

aerocomercial.

Los aeropuertos dedicados mayoritariamente a la aviacion general poseen distintos
modelos de gestion aeroportuaria entre los que se pueden destacar a las asociaciones civiles
sin fines de lucro, a los aeropuertos administrados por entidades estatales y a las empresas-

aeroportuarias.

Los aerodromos administrados por asociaciones civiles sin fines de lucro son los que
experimentaron las transformaciones mas pobres en lo relacionado a la infraestructura.
Estos aeroédromos, que se dedican principalmente a la formacion de pilotos y a la aviacion

recreativa y deportiva, son los que mas han sufrido por la suspension de los subsidios
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otorgados desde la Fuerza Aérea. Es asi, que estas asociaciones han tenido escaso margen
de capital para ser reinvertido y sus infraestructuras cuentan actualmente con grandes
deficiencias. Para paliar esta situacion, algunas asociaciones han decidido ampliar los usos
de los aerédromos fortaleciendo -de a poco- la consolidacion de la aviacion con fines
laborales. Se puede afirmar que desde la década del noventa, estos aerodromos pasaron a
poseer bajos niveles de actividad y cuentan actualmente con el servicio mas deficiente

dentro del SAMBA.

Por otro lado, los aerédromos gestionados por entidades publicas también han sufrido por
la suspension de los subsidios erogados por la Fuerza Aérea para desarrollar la aviacion
recreativa y deportiva. La diferencia de este caso es que las partidas presupuestarias de las
entidades publicas aseguran la estabilidad contable de dichas infraestructuras. Sin embargo,
estos aerédromos también cuentan con serias deficiencias de infraestructura —en algunos
casos, obsolescencia- y tuvieron margenes pobres de inversion. Asi se constituyeron en los
aeropuertos con los peores niveles de actividad dentro del SAMBA con un servicio
medianamente eficiente, gracias al exceso de empleados destinados a dichas

infraestructuras aeroportuarias.

Por ultimo, los aeropuertos dedicados principalmente a la aviacion general administrados
por empresas-aeroportuarias han sido los mas dinamicos dentro del proceso de
transformacién de los aerédromos del SAMBA. Si bien en estos aeropuertos se desarrollan
actividades de vuelo recreativas y deportivas, la mayor parte de las flotas se encuentran
compuestas por aviones dedicados a la aviacion ejecutiva’y a los vuelos corporativos. Esta
caracteristica permitié diferenciarse del resto de los aerodromos, ya que dependieron
minimamente de los subsidios otorgados por la Fuerza Aérea. De hecho, el desarrollo de la
aviacion con fines laborales que tuvo lugar durante la década del noventa en la RMBA,
permitié a estos aeropuertos incrementar sus niveles de inversion y de diversificacion
comercial, ampliando los ingresos no aeronauticos. Esto condujo a una fuerte concentracion
en estos aeropuertos de inversiones, infraestructuras, servicios y, principalmente, de

usuarios. Asi, los aeropuertos gestionados por empresas con fines de lucro llegaron a tener
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los niveles mas altos de actividad del SAMBA vy, ademas, pasaron a ser los aeropuertos con

el servicio mas eficiente.

Al hablar de los aeropuertos dedicados a la aviacion militar, s6lo se puede presentar una
negra situacién. La reduccion presupuestaria de la Fuerza Aérea —incluida en un proceso de
reduccion presupuestaria general del Estado Posfordista- llevé a un debilitamiento extremo
en la capacidad de inversion y de desarrollo de esta actividad. La cantidad de movimientos
aéreos en dichos aeropuertos no solo decrecio drasticamente, sino que también cambiaron
los usos de estos vuelos. Se pasé de muchos vuelos con fines de entrenamiento bélico a
pocos vuelos con fines humanitarios. Si bien este es un hecho positivo en el bienestar de la
poblacién argentina, al mismo tiempo significo una variable negativa en los niveles de

operacion de estos aeropuertos.

Los aeropuertos dedicados a la aviacion aerocomercial son los que mas transformaciones
han experimentado. Con el crecimiento del mercado aerocomercial argentino, estos
aeropuertos —los mas importantes de la Argentina- se han saturado y consecuentemente,
esta saturacién evidencio las multiples falencias y antigiiedad de estas infraestructuras. El
proceso nacional de modernizacion aeroportuaria encarado desde 1997 —a partir del proceso
nacional de concesion aeroportuaria- llevo a que los aeropuertos aerocomerciales del
SAMBA fueran gestionados por empresas-aeroportuarias. Si bien se puede hablar de
grandes proyectos planificados para la modernizacion aeroportuaria aerocomercial del
SAMBA, estos se han efectivizado de forma parcial. Sin embargo, es posible afirmar que
en estos aeropuertos se invirtieron cerca de 450 millones de dolares que incluyeron la

construccion de las modemas terminales de Ezeiza y Aeroparque.

Por otra parte, las transformaciones aeroportuarias en las aeroestaciones aerocomerciales
excedieron a las caracteristicas de infraestructura. Se pueden recalcar otras
transformaciones comerciales como ser la inédita gestion de los aeropuertos
aerocomerciales bajo la orbita de una empresa-aeroportuaria 'y también la inédita
utilizacién de las estrategias de vanguardia del marketing aeroportuario en los aeropuertos

aerocomerciales.
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Para finalizar, se puede afirmar que el proceso de insercion de la economia global en la
RMBA ha favorecido el desarrollo de profundas transformaciones en los aeropuertos
dedicados a la aviacion general administrados por empresas-aeroportuarias y a los
aeropuertos aerocomerciales también gestionados por empresas-aeroportuarias. En
contraposicion, esta insercion de la economia global en la RMBA fue nociva para
desarrollar transformaciones en los aeropuertos dedicados a la aviacion general
administrados por entidades publicas y asociaciones civiles sin fines de lucro y para los

aeropuertos dedicados a la aviacion militar.
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Tercera Parte

El Subsistema Aeroparque-Ezeiza, los
Principales Cambios Aeroportuarios

Futuros y la Relacion Aeropuerto-Ciudad



Capitulo 9

El Subsistema Aeroparque - Ezeiza



Introduccion

Dentro de la Region Metropolitana de Buenos Aires, el transporte aerocomercial se
concentra en el Aeropuerto Jorge Newbery y en el Aeropuerto Internacional de Ezeiza. El
mercado aerocomercial, a diferencia de otras actividades econdémicas aeronauticas, es
entendido exclusivamente como un mercado compuesto por los servicios regulares de
transporte aéreo, sean de pasajeros y/o de cargas. Ademas, este mercado se enmarca en un
escenario regido por una oferta y una demanda que se encuentran vinculadas con
caracteristicas socioecondmicas generales de una ciudad o region, y no de rasgos
econdmicos particulares que rigen el dinamismo de otras actividades aeronauticas

lucrativas.

De hecho, las empresas aéreas nacionales o extranjeras que realizan servicios desde o hacia
Buenos Aires utilizan alguno de estos dos aeropuertos. Sin embargo, los servicios
brindados en cada uno de estos aeropuertos se encuentran bien diferenciados por algunos
aspectos de infraestructura con la que cuentan, por cuestiones legales y por las estrategias

comerciales de las empresas.

9.1 La complementacién aeroportuaria

Se puede afirmar que la actividad aerocomercial dentro de la RMBA se complementa entre
ambos aeropuertos, formando un subsistema dentro del SAMBA y también, dentro del
Sistema Nacional de Aeropuertos. Si analizamos la complementariedad de este sistema,
desde la construccion de estos aeropuertos, veremos que ambos se complementan desde sus

1N1C108.

9.1.1 Historia de la complementacion aeroportuaria

Los inicios de ambos aeropuertos responden al auge de la actividad aerocomercial que tuvo

lugar luego de la finalizacion de la Segunda Guerra Mundial. La necesidad de modernizar y
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adecuar la infraestructura aeroportuaria al fuerte desarrollo del mercado aerocomercial,
devino en la necesidad de construir una infraestructura acorde a este auge en Buenos Aires.
Sorprendentemente, desde mediados de la década del cuarenta no solo se encaré y
construyo un aeropuerto moderno en Buenos Aires, sino dos. La construccion en paralelo
del Aeroparque y del Aeropuerto de Ezeiza constituiria, de ahi en mas, un subsistema

aeroportuario complementario.

Por un lado, se puede pensar que se quiso quedar bien con las aspiraciones de ciertos
grupos de la Capital Federal (como la Camara de Comercio de Buenos Aires, que ejercio
mucha presion) para construir el Aeroparque dentro de los limites de este distrito. Por otro
lado, también se ejecutdé la obra monumental aeroportuaria representada por Ezeiza,
estimulada por el General Peron, que llegd a ser considerado como el aeropuerto mas
moderno y grande de América Latina. Hay que destacar que este proceso se puede incluir
dentro de las frecuentes politicas de Peron de construccion de grandes obras de
infraestructura de transporte y de privilegiar continuamente el consenso de los distintos
sectores ante cada decision tomada por él, mas alla de la eficiencia de los resultados. Desde
ese momento hasta la actualidad, el mercado aerocomercial se encontrd segmentado y

complementado entre las dos estaciones aéreas.

9.1.2 Comparacién entre la complementacion aeroportuaria de Buenos Aires y de otras

ciudades

La saturacién aeroportuaria que tuvo lugar en ambos aeropuertos durante la década del
noventa, agudizé la complementariedad aeroportuaria definiendo cada vez mas el papel
operativo del Aeroparque y de Ezeiza. Asi, el Aeroparque se dedicé a las operaciones de
cabotaje y de los vuelos al Uruguay (luego de la prohibicién de realizar operaciones desde
y hacia el resto de los paises limitrofes) y el Aeropuerto de Ezeiza, a los vuelos
internacionales. El punto de interseccion de las operaciones entre ambos aeropuertos se
acota a los vuelos al Uruguay y a escasos destinos de cabotaje. Los vuelos a Uruguay
tendieron a operarse cada vez mas desde Aeroparque, quedando pocos vuelos desde Ezeiza

hacia ese destino. Respecto a los vuelos de cabotaje desde Ezeiza, se puede afirmar que
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pocos vuelos tienen como destino a Cérdoba o a Mendoza, pero desde principios del 2000

se sumaron destinos netamente turisticos como Iguazi, Bariloche y El Calafate.

Sin embargo, Buenos Aires no es la Ginica ciudad del mundo que cuenta con mas de un
aeropuerto y son varias las ciudades que necesitaron poseer mas de una aeroestacion por el
crecimiento del mercado aerocomercial y por las limitaciones de saturacion de los predios
aeroportuarios. Entre estas se pueden mencionar a: Nueva York (John F. Kennedy, La
Guardia y Newark), Londres (Heathrow, Gatwick, London City, Stansted y Luton), Los
Angeles (Los Angeles, Burbank, Orange County, Ontario y Van Nuys), Paris (Charles de
Gaulle y Orly), Tokio (Narita y Haneda), Rio de Janeiro (Galedo y Santos Dumont), San
Pablo (Guarulhos y Congonhas), Belo Horizonte (Confims y Pampulha) y Milan (Malpensa
y Linate).

A pesar de esto, ningin sistema aeroportuario de los mencionados tiene una
complementariedad como la del SAMBA. La diferencia es que en los aeropuertos
internacionales mas grandes de los mencionados existe una importante operacion de
cabotaje. Por ejemplo, si bien las operaciones de Congonhas y Santos Dumont son
exclusivamente de cabotaje, en los aeropuertos de Galedo y Guarulhos existe una
consolidada red de vuelos desde y hacia un gran niimero de ciudades brasilefias como Belo
Horizonte, Brasilia, Porto Alegre, Salvador, Manaos, Belem, Curitiba, Recife, Fortaleza y
Floriandpolis entre otras. Se puede ver, por ejemplo, que la situacion de los aeropuertos de

San Pablo y Rio de Janeiro difiere bastante de la situacion de Ezeiza.

9.2 El subsistema Aeroparque — Ezeiza y la Region Metropolitana de Buenos Aires

Igualmente, las diferencias entre algunas de estas aglomeraciones urbanas con mas de un
aeropuerto y la RMBA van mas alla de las caracteristicas operacionales de los vuelos.
Existen grandes diferencias basadas en los ambitos de gestion de los aeropuertos de estos
sistemas metropolitanos. Como se menciond en el punto 2.2, algunos de los sistemas
aeroportuarios metropolitanos (Nueva York, Paris o Rio de Janeiro) se encuentran

gestionados bajo la orbita de un organismo aeroportuario metropolitano especifico. En
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cambio, Aeroparque y Ezeiza se encontraron y encuentran gestionados por organismos o

empresas de orbita nacional.

Antes de 1998, la gestién se encontraba en manos de la Fuerza Aérea Argentina (un
organismo de escala nacional) que tenia los objetivos de proporcionar una infraestructura
apta para garantizar la actividad de este servicio publico. Sin embargo, esta entidad no tenia
estrategias metropolitanas para Buenos Aires en lo que respecta a los aeropuertos. Ezeiza
representaba el punto de salida y llegada de los vuelos a todo el pais. En cambio,

Aeroparque significaba el mas importante destino de los pasajeros de cabotaje.

Luego de 1998, con la gestion a cargo de Aeropuertos Argentina 2000 S.A. (una empresa
también de alcance nacional), el Aeroparque y Ezeiza tampoco lograron estar insertos en un
ambito de gestion metropolitano. Es mas, los maximos referentes de este consorcio siempre
se mostraron a favor de incrementar la importancia del Aeropuerto de Cordoba como punto
de interconexiéon de vuelos regionales y de cabotaje. Si este mismo trabajo tuviese a
Cordoba como objeto de estudio, podriamos afirmar que esto seria ventajoso, pero desde el

punto de vista de la RMBA esto es economicamente perjudicial para Buenos Aires.

En estos tiempos, donde tanto se habla de regiones ganadoras y perdedoras (ver Benko, G.
y Lipietz, A., 1994), estas cuestiones pasaron a ser muy significativas. Pero ademas existen
otros aspectos significantes, entre las regiones del pais, vinculados con el tema
aeroportuario. Desde siempre, Aeroparque y Ezeiza concentraron gran parte del
movimiento de pasajeros del pais, fueron los aeropuertos con mas ganancias y son los que
mas rentabilidad poseen. Sin embargo, gran parte de los balances positivos de estos
aeropuertos fueron y son (segun el doble sistema de subsidios cruzados) derivados a otros
aeropuertos del interior, en vez de ser retenidos para ser invertidos en el SAMBA.
Personalmente, me parece bien que se distribuyan los ingresos para mantener y modernizar
a los aeropuertos del interior, porque si no se realizara esto, los aeropuertos de Buenos
Aires experimentarian un decrecimiento de su demanda que en gran parte depende de la
existencia y condicion de los aeropuertos del interior. Pero este tipo de vision, cambiaria

sustancialmente los montos derivados, los usos de esos montos y las condiciones. Porque a
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Buenos Aires no le conviene socioecondmicamente convertir a los aeropuertos del interior
en infraestructuras que le quiten recursos, pero tampoco le conviene que quede libremente
en manos del mercado el mantenimiento y la modernizacion de los aeropuertos del interior

porque las consecuencias serian socioeconomicamente negativas para el SAMBA.

Todas estas especulaciones se encuentran basadas en lo que es socioeconomicamente mas
positivo para los aeropuertos hasta ahora, o sea, en la operacion aeronautica caracterizada
por los nucleos, ramificaciones y arterias (o hubs and spokes) de las redes de vuelos. Pero,
;cuales son las ventajas para un aeropuerto de funcionar como nucleo o hub de una red de

vuelos?

9.3 El funcionamiento de este subsistema como hub

Por supuesto, que desde el aeropuerto de una ciudad se satisfacen las necesidades de las
personas que desean trasladarse desde o hacia dicha ciudad por via aérea. Para que esto se
pueda consumar, deben existir las empresas aéreas y sus vuelos, la infraestructura necesaria
para la operacién de estos vuelos, un abanico de empresas que actuan como soporte de la
actividad (gasolinerias, empresas de catering, handling, empresas de limpieza, etc.), talleres
de mantenimiento de aeronaves, una entidad que controle el espacio aéreo, personal de
seguridad, migraciones, aduana, control sanitario, etc. Obviamente, cada una de estas
actividades y servicios cuenta con valores agregados en sus precios y también cuentan con
personal que puede ser mas 0 menos capacitado dependiendo de las tareas que realicen.
Segin las caracteristicas de operacion pueden llegar a instalarse algunos servicios
especializados y segin la cantidad de destinos, puede haber mas o menos empresas que den

el soporte necesario para realizar las operaciones.
Si un aeropuerto llega a ser mas complejo y su infraestructura es mas amplia que la

necesaria para atender la demanda exclusiva de la ciudad donde este se inserta, entonces la

infraestructura “ociosa” podria convertirse en un servicio de exportacion.
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Por un lado, pensemos que existen muchas personas que deben trasladarse por via aérea
alrededor del mundo y que en sus lugares de origen no cuentan con el servicio aéreo mas
directo y econémico, pero que pueden tomar sus vuelos en cualquier otro aeropuerto
realizando una conexion de vuelos. Por el otro, pensemos que hay muchos aeropuertos que
desean que estos pasajeros realicen sus interconexiones en ellos. Si ambas situaciones se
dan al mismo tiempo, entonces encontraremos una situacion de exportacion del servicio
porque un pasajero estaria “pagando” por realizar su conexion en ese aeropuerto (que es
foraneo al lugar de partida o arribo real del viaje) y dicha estacion aérea estaria “cobrando”
por un pasajero que no estaria necesariamente interesado en realizar una escala de conexion
alli. Ahora bien, existen pocos aeropuertos donde el pasajero en transito debe pagar la tasa
de embarque, mientras que en la mayoria de los aeropuertos el pasajero no debe pagar esta
tasa y pareceria que esta persona no “paga” nada y que el aeropuerto no “cobra” nada por

realizar esta conexion.

Cuando un pasajero en transito llega a un aeropuerto, arriba en un vuelo que paga por sus
derechos de control de aproximacion, de aterrizaje, de estacionamiento y, en algunos casos,
de uso de mangas telescopicas o de balizamiento. Luego su equipaje sera trasladado por
una magquina y/o un empleado del aeropuerto desde el avion en el que arribo hasta el avion
con el que partira. Después, llegara al drea estéril del aeropuerto donde, si es afortunado,
encontrara todo limpio (porque algun empleado estuvo limpiando para la comodidad de
este y del resto de los pasajeros), ira al bafio y se encontrara con jabones y demas articulos
higiénicos, usara electricidad, estara comodo por el sistema de climatizacion del lugar y se
sentira seguro por la presencia de personal de seguridad. Luego podra, si lo prefiere,
comprar alguna cosa en algunos de los negocios que se encuentran en el aeropuerto, los
cuales se instalaron alli precisamente para lucrar con este pasajero y los demas (el nimero
de empleados del comercio variara segin la cantidad de personas que estén interesados en
comprar alguna cosa). Quizi, también use los teléfonos publicos y seguramente que vera
algunos de los tantos carteles publicitarios que fueron instalados alli para que €l y el resto
de los pasajeros lo vean y memoricen el anuncio o la marca de cierta empresa. Momentos
después quizas tome un café o un refresco y por ltimo, seguramente tendra que sentarse en

una sala de espera, hasta que por altoparlantes anuncien la partida de su proximo vuelo y
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una chica bonita y sonriente vuelva a chequear su boleto antes de subir al avion. Cuando
embarque al avion (que podria haber sido reparado o testeado en los talleres de
mantenimiento, pero que seguramente fue aseado y cargado con gasolina), quiza
nuevamente deba caminar por una manga telescopica que fue eficazmente colocada por un
operario. Ya dentro del avion, volando hacia su proximo destino, el pasajero encontrara
toallas limpias, nuevas bandejas de comidas, una nueva tripulacion y auriculares recién

empaquetados, todos cargados en el aeropuerto que le sirvio de escala.

Todo este potencial recorrido, efectuado por un pasajero en transito dentro un aeropuerto
que utilizd6 como escala, se detallé alevosamente. La idea es concientizar y visualizar la
cantidad de empleados y actividades que se activan con cada pasajero en transito. Si bien
para un Unico pasajero en transito las ventajas son minimas, cuando nos encontramos con
algunos millones de pasajeros en transito las cifras de dinero alcanzan sumas
multimillonarias y el nimero de empleados se incrementa exponencialmente. Por esta
razén, al hablar de las ventajas de los aeropuertos que contienen algin hub de alguna
empresa, se puede hablar de ventajas socioeconémicas. Ventajas socioeconomicas por la
vinculacion con el dinamismo comercial, por los niveles de empleo y por los servicios con

altos valores agregados.

En el caso del subsistema Aeroparque-Ezeiza, no se puede afirmar que funcione un hub o
un centro de conexion. El hecho de que cada aeropuerto cuente con una sola pista, restringe
la capacidad de operaciones que en Aeroparque es de 20 movimientos por hora y en Ezeiza
es de 15. Esto impide que varios vuelos lleguen y salgan dentro de un mismo intervalo
temporal. Por lo tanto, la posibilidad de realizar vuelos de conexion entre destinos
nacionales y entre destinos internacionales es restringida. La desagregacion de los vuelos
domésticos e internacionales en distintos aeropuertos, también desalienta la conexion entre
este tipo de vuelos. La distancia que separa a ambos aeropuertos, mas el costo del viaje que
se debe realizar en taxis o en 6mnibus privados y la inseguridad presente en el trayecto’,

desalientan cualquier tipo de conexion entre los vuelos de Aeroparque y Ezeiza. Por lo

5 principalmente en los taxis que constituirian la tan difundida “mafia de los taxis™ en ambos acropuertos.
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tanto, mas que hablar de hubs en estos aeropuertos, €s mas correcto hablar de centros de

operacion y no de conexion,

En el Cono Sur, hay algunos aeropuertos que desarrollaron el papel de centro de conexion
durante la década del noventa. Los dos aeropuertos que encarnaron estos papeles son los
aeropuertos de San Pablo (Guarulhos) y Santiago (Arturo Benitez). El desarrollo de estos
aeropuertos como centros de conexion dependio también de las empresas de esos paises
que abordaron grandes proyectos de ampliacion como LanChile, Varig, VASP y TAM.
Muchos pasajeros originarios de Buenos Aires y del interior han sido frecuentes pasajeros
de transito de estos aeropuertos durante la década del noventa. Una de las causas que ha
provocado esto es el proceso de achicamiento y vaciamiento de Aerolineas Argentinas,
como vimos en el punto 4.2.3. Las empresas de Chile y de Brasil son las que han captado
mayormente el flujo de pasajeros de Buenos Aires, pero ademas, estas empresas captaron la

demanda de las ciudades del interior (principalmente Cordoba, Mendoza y Rosario).

A pesar de todo, si bien los aeropuertos dedicados al mercado aerocomercial del SAMBA
no se encuentran funcionando como centros de conexiones, tienen un gran potencial en la
conexion de vuelos dentro del MERCOSUR. Es mas, por la posicion geografica del Cono
Sur a escala mundial, el negocio mas redituable es la conexion entre vuelos regionales y la

conexion entre vuelos regionales y vuelos internacionales.
Como se puede apreciar en el mapa 9, Buenos Aires es uno de los principales destinos de

los vuelos que unen a las distintas ciudades del MERCOSUR vy sus paises asociados (Chile
y Bolivia).
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Mapa 9: Red de vuelos regionales del MERCOSUR (2002).

Fuente: Lipovich, G. (2002b).

A partir del grafico 21, podemos afirmar que Buenos Aires es la plaza ma\s importante de
las frecuencias de los vuelos regulares regionales. Hay que destacar que la confeccion de
este cuadro se basd en sumar el origen y también el destino de cada vuelo y después se
realizo el calculo de la participacion relativa de cada ciudad. Por lo tanto, al tener cada
vuelo dos destinos (uno de origen y otro de llegada) ningun aeropuerto puede tener una

participacion mayor al 50%. Por lo tanto, si bien Buenos Aires tiene una participacion

262



relativa del 31,59%, también podemos agregar que el 63,18% de los vuelos regionales
tienen como origen o como destino a Buenos Aires. Lo sorprendente, es que Buenos Aires
llegd a estas cifras sin operar como centro de conexion. Como se puede ver a partir del
mapa 9 y del grafico 21, la potencialidad del SAMBA como centro de conexion es muy

importante.

Grifico Z1: Concentracion de los vuelos regionales del MERCOSUR peor destino,
participacion relativa (2002).
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Capitulo 10

Transformaciones Futuras de Gran Porte



Generalidades

Desde 1990 hasta la actualidad, como vimos en los capitulos 6, 7 y 8, los aeropuertos y
aerodromos del SAMBA han experimentado una serie de transformaciones de
infraestructura, administrativas, economicas y otras ligadas al entorno metropolitano. Pero
ademas, desde que la RMBA fue protagonista de un proceso de insercion de la economia

global, se plantearon algunos proyectos que todavia no se han llevado a cabo.

Estos proyectos generados en este intervalo temporal parecen marcar el futuro del SAMBA.
Algunos de los pequefios proyectos futuros planificados para los aeropuertos y aerédromos
dedicados a la aviacién general ya fueron enunciados en el capitulo 6. Sin embargo, ha
quedado pendiente la descripcion de los grandes proyectos de estos aeropuertos,
especialmente del Aeropuerto de Don Torcuato y de San Fernando. En lo que respecta a los
aeropuertos dedicados a la aviacion aerocomercial, nos hemos explayado con los
megaproyectos pautados para el Aeropuerto de Ezeiza, mientras que casi no se ha hablado
del futuro del Aeroparque, un tema tan debatido durante los afios noventa. Una definicion
sobre el futuro del Aeroparque influira seguramente en el proceso de transformacion,

expansion y modernizacion de Ezeiza.

El objetivo central de este capitulo, por lo tanto, es presentar y analizar los grandes
proyectos de infraestructura aeroportuaria planificados desde 1990 hasta la actualidad. Asi,
veremos algunos aspectos de la mudanza del Aeropuerto de Don Torcuato, la expansion del

Aeropuerto de San Fernando y, principalmente, del futuro del Aeroparque.

10.1 Proyecto de mudanza del Aeropuerto Internacional de Don Torcuato a Escobar

Con el gran crecimiento que tuvieron a mediados de la década del noventa ciertas
actividades de la aviacion general, como la aviacion particular, la ejecutiva y la corporativa,
Don Torcuato fue el tnico aeropuerto dedicado a estas actividades que llego a los niveles

de saturacién. Esta saturacion no solo se superd en la capacidad operativa de la pista, sino
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que también se llegd a un estado de ocupacion total del predio con mas de 200 hangares, 6

talleres de mantenimiento, un gran numero de oficinas y otros tantos edificios.

Esta saturacién estimulé la idea de buscar un predio mas grande ya que algunos operadores
y prestadores de servicios comenzaron a localizarse fuera de los limites del predio.
Ademas, tampoco se puede ampliar mas el predio actual ya que este se encuentra
“encerrado” entre las vias del ex Ferrocarril General Belgrano, el Rio Reconquista, el

Acceso Norte y el Barrio Aviacion.

Por estas razones, desde mediados de la década del noventa la empresa administradora del
aeropuerto, AirCom S.A., empez6 a preocuparse por la necesaria ampliacion y consecuente
mudanza del aeropuerto. Es asi, como en el afio 1997 la empresa dejo de realizar grandes
inversiones (excepto las necesarias para mantener la actividad) y tiempo después compro
un terreno en Escobar para mudar al aeropuerto. El predio de Escobar es mucho mas grande
que el actual. Este posee una superficie de 200 hectareas, mientras que el terreno de Don

Torcuato tiene solo 88 hectareas.

Luego de la compra del terreno, AirCom S.A. comenzo a confeccionar el plan maestro del
futuro aeropuerto donde se detalla todo el disefo interior, las caracteristicas de vuelo y del
sistema de radioayuda y del impacto ambiental, entre otras cuestiones. El fin de la
elaboracion de este trabajo de consultoria, que costo cerca de 80.000 dolares, era
presentarlo ante las autoridades del ORSNA para, por medio de su aceptacion, conseguir la
habilitacion del nuevo emprendimiento. Efectivamente el estudio fue presentado al ORSNA
que se tomd demasiado tiempo (segin Ana Laplace, presidenta de AirCom S.A.) para

aprobarlo y emitir la habilitacion.
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Mapa 10: Proyecto de mudanza del Aeropuerto de Don Torcuato a Escobar.

o # Acceso planificado d Aeropuerto de Escobar
: Red de Autopistas de la RMBA
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Mientras la habilitacion se encontraba en tramite, AirCom S.A. tenia que conseguir un
inversor que aportara los 20 millones de dolares que insumiria la construccion de toda la
infraestructura y un comprador que quisiera hacerse cargo del predio de Don Torcuato.
Algun tiempo le costd conseguir ambas cosas, pero finalmente fueron conseguidas en los

comienzos del afio 2000.

El futuro inversor seria un estadounidense que aportaria los 20 millones de dolares. El
negocio se habia cerrado de palabra con el aporte del dinero por parte del inversor y el
aporte de la experiencia, sus relaciones con los distintos actores locales, su carpeta de
clientes, el proyecto y la autorizacién y habilitacion de las autoridades publicas
competentes por parte de AirCom. Las ganancias serian distribuidas entre el inversor y

AirCom S.A_, con un porcentaje a determinar.

Respecto al futuro comprador del predio de Don Torcuato, Ana Laplace afirmé que era un
inversor local que pensaba construir un complejo al “estilo Roland Garrés™ de Paris. Este
complejo contendria varias canchas de tenis, anfiteatros, cines, atracciones y un
estacionamiento para 12.000 automéviles. La idea era también realizar recitales, conciertos
y espectaculos, por lo que el comprador ya habia mantenido reuniones con el empresario
Daniel Grinbank. El proyecto global requeriria una inversion de casi 50 millones de

dolares.

El proyecto del nuevo Aeropuerto de Escobar ya contaba con un inversor, un comprador y
una habilitacion que se encontraba demorada en el ORSNA. Después de mucho tiempo,
durante la segunda semana de diciembre de 2001, el ORSNA aprob6 la habilitacion y
autorizo la construccion del nuevo aeropuerto. El problema, segin Ana Laplace fue que, a
la semana siguiente, el gobierno de De La Ria cayo en un contexto de revuelta popular.
Luego, con el anuncio en el Congreso Nacional de Rodriguez Saa (presidente temporal)
donde “expres6 que iba a suspender el pago de los intereses de la deuda externa argentina y
con todos los legisladores aplaudiendo de pié, la viabilidad del proyecto se estanco”
continua argumentando Ana Laplace. El proyecto se paralizo, porque las imagenes del

discurso de Rodriguez Saa fueron difundidas por todo el mundo y provoco el alejamiento
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del inversor. Pero no solo el inversor se abrié del negocio del Aeropuerto de Escobar, sino
que el futuro comprador del predio de Don Torcuato también decidio no invertir en el pais

y termind desarrollando el mismo proyecto en Brasil.

El proyecto del nuevo Aeropuerto de Escobar quedo varado, pero mencionemos algunas
caracteristicas de este. En primer lugar, podemos decir que habria mas lugar para ser
ocupado por hangares y edificios. En segundo lugar, el aeropuerto contaria con una tnica
pista (con orientacion 15/33) que seria mas amplia que la actual. La nueva pista tendria un
largo de 2.100 metros y un ancho de 45 metros. Por sus medidas, esta pista es exactamente
similar a la del Aeroparque, o sea, en esta pista podrian operar aviones Boeing 737 (el
avién comercial mas usado en Argentina) y la aeronave critica seria el Boeing 757 (el avion

Tango-01). El aeropuerto ademas contaria con calles de rodaje de 23 metros de ancho.

En el plano administrativo, la idea de AirCom S.A. es incrementar los ingresos
aeronduticos y los ingresos no aeronduticos en el nuevo emplazamiento de Escobar. En el
plano aeronautico, la idea es contar con mas hangares y explotar el servicio de cargas
aéreas en este aeropuerto con la posibilidad de integrar este aeropuerto al sistema
intermodal Zarate-Campana. En lo que respecta a los ingresos no aeronduticos, los planes
consisten en alentar la instalacion de oficinas y otras instalaciones. Es mas, cuando
desarrollaron el aeropuerto ya tenian el visto bueno de “Jumbo” para que esta empresa
instale un hipermercado dentro del predio con una entrada independiente. También se

construiria una autovia que uniria al nuevo aeropuerto con al Acceso Norte (ver mapa 10).

Lo concreto que se puede decir de este proyecto actualmente es que los terrenos del nuevo
aeropuerto ya estan comprados y que existe la habilitacion y los permisos. Lo que falta es
un nuevo inversor y un nuevo comprador. Ana Laplace asegura que estos aspectos van a ser
dificiles de encontrar al corto plazo porque los inversores extranjeros no estan invirtiendo

en el pais y los grandes inversores nacionales estan invirtiendo en el exterior.
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10.2 Proyecto de expansion del Aeropuerto Internacional de San Fernando

Como bien se aclaré a lo largo de este trabajo, el Aeropuerto de San Fernando es
administrado por Aeropuertos Argentina 2000 S.A. desde fines de la década del noventa. Al
igual que en el resto de los aeropuertos administrados por este consorcio y tal cual se
especifica en el contrato de concesion aeroportuaria, San Fernando cuenta con un plan

maestro donde se especifican las obras proyectadas durante la concesion.

En el plan maestro de San Fernando se incluye una pequena ampliacion de pocas hectareas,
con lo que este aeropuerto pasaria de contar con 190 hectareas a casi 200 hectareas. Las
obras proyectadas incluyen una ampliacién y ensanchamiento de la pista actual para
llevarla a 2.100 metros de largo y 45 metros de ancho. Las dimensiones de la futura pista
son idénticas a las del Aeroparque y a la del futuro Aeropuerto Internacional de Escobar.
Ademas, se planea instalar un ILS sobre la cabecera 23. Este ILS permitira ofrecer un
mejor servicio a las operaciones ya que se podran realizar maniobras de aterrizajes ante
situaciones climaticamente adversas. Pero ademas, la instalacion de este sistema permutiria
la operacion de vuelos regulares, ya que posibilitaria planificar una grilla de horarios de los

servicios sin importar el factor meteorolégico.

Los administradores de San Fernando, por otra parte, también desean incrementar sus
ingresos aeronduticos y los ingresos no aeronauticos. En este aspecto, siguiendo al
proyecto se realizé una reserva de terrenos para ser usados especificamente por actividades
no aeronduticas y piensan que se van a instalar mas hangares, algunos de ellos

pertenecientes a lineas aéreas.

Hay que recalcar que San Fernando ya recibio propuestas para que desde alli se realicen
vuelos regulares de la empresa Aerovip hacia Punta del Este en aviones bimotor
turbohélice. La estrategia de esta empresa se basa en ofrecer un servicio hacia esa ciudad
balnearia desde un aeropuerto que se localice en el Corredor Norte de la RMBA, cerca de

los barrios mas caros del Gran Buenos Aires y de la zona donde se han establecido los
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country clubs de mayor jerarquia. Sin embargo, hasta que San Femando no cuente con un

sistema de ILS, esta operacion no es factible.

Si comparamos el proyecto de San Fernando con el de Escobar, veremos que los proyectos
son similares. En ambos casos, los predios serian de 200 hectareas, las pistas serian de
2.100 por 45 metros, estarian situados en el Corredor Norte e intentaran incrementar los
ingresos aeronduticos y 10s ingresos no aeronauticos. Sin embargo, los dos proyectos se
encuentran varados por problemas de financiamiento y en vez de aunar esfuerzos, cada
empresa piensa llevar a cabo su propio proyecto. Se puede pensar que ambos proyectos se

estan preparando para sustituir los usos de elite actuales existentes en el Aeroparque.

10.3 Definicion del futuro del Aeroparque Jorge Newbery

Sin lugar a dudas, la futura mudanza del Aeroparque es el proyecto que contd con mas
divulgacion en los ultimos afios. Los medios masivos de comunicacion han publicado en
reiteradas ocasiones los detalles de los distintos proyectos, los intereses de los distintos
actores y los pormenores de la discusion. Es mas, este tema ha sido incluido en el ambito
cientifico-académico y ha sido tratado principalmente por ingenieros, arquitectos y

urbanistas.

Los proyectos de mudanza del aeroparque surgieron a principios de la década del noventa.
Si bien hasta la actualidad no hubo ningin tipo de acuerdo y el Aeroparque sigue
funcionando en el mismo lugar de siempre, hay algunas ideas que quedaron flotando y que
tarde o temprano volveran a ser requeridas para buscar una solucion al problema del actual

Aeroparque.

En este punto, la idea no es realizar un estudio muy detallado sobre cada una de las
propuestas, ni realizar una lista de meéritos de cada una de estas. La idea es realizar un
simple esbozo de los principales rasgos de cada proyecto, haciendo hincapié en la discusion
de la definicién sobre el futuro del Aeroparque. De este modo, en primer lugar

analizaremos las causas que llevaron a plantear un aeropuerto alternativo al actual. En
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segundo lugar, mencionaremos los proyectos que contaron con mas insistencia y apoyo. Por
altimo, analizaremos el debate que hay alrededor del proyecto de la mudanza del
Aeroparque, con lo que concluiremos el estudio sobre las transformaciones y proyectos de
todo el Sistema Aeroportuario Metropolitano de Buenos Aires en el contexto de la

economia global.

10.3.1 Principales factores de inoperabilidad del Aeroparque actual

Son muchas las causas por las cuales la operacion en Aeroparque puede considerarse como
inapropiada o no recomendada. Si bien algunas de estas causas se manifestaron desde hace
tiempo, principalmente con la operacion de los aviones a reaccion y la insercion de los
aviones de mediano fuselaje, la superacién de los niveles de saturacion de este aeropuerto
son los que evidenciaron las falencias operativas. Con el desarrollo de la aviacion
aerocomercial de la década del noventa (la “década de oro” del mercado aerocomercial
argentino), los medios masivos de comunicacion y la opinién publica se han visto

interesados en encontrar soluciones.

Las causas pueden ser divididas segin sean falencias operativas, de seguridad,
medioambientales o de estrategias aerocomerciales. A nivel operativo, las falencias son
varias, por esa razon mencionaremos las mas importantes. En primer lugar, las dimensiones
de la pista no son las mas apropiadas para las aeronaves que actualmente o potencialmente
operan en Aeroparque. El largo de la pista condiciona la operaciéon de algunas aeronaves
fuera de las caracteristicas meteorologicas optimas. Por otra parte, el ancho de la pista
también limita la operacion de aeronaves mas grandes que el Boeing 737, que son aviones

que han podido tener una fuerte demanda para el mercado de cabotaje.

Ademas de la pista, las otras principales falencias operativas del Aeroparque son la
plataforma vy las calles de rodaje. Segin Popik y Rivas (2001), “la plataforma se encuentra
saturada en cuanto a su tamaiio y es imposible su ampliacion futura, limitando la cantidad y
tamaiio de las aeronaves, la operacion de rampa y la maniobra tanto de las aeronaves como

de los equipos de apoyo terrestre”. Por otra parte, las falencias de la calle de rodaje es que
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esta no cumple con la distancia minima de alejamiento del eje de pista. La franja de pista
debe extenderse a 150 metros del eje de pista a los costados y en las cabeceras. Esta
distancia no es cumplida casi en ningin sector del aeropuerto por la presencia de las calles
de rodaje, de edificaciones y de la Avenida Costanera dentro de lo que tendria que ser la
franja de pista. Estos aspectos obligan a que no se pueda operar de forma simultanea en la

pista y en las calles de rodaje.

Se puede afirmar que el transporte aéreo es el medio de transporte mas seguro. Sin
embargo, por las caracteristicas del transporte aéreo, los aspectos vinculados a la seguridad
aérea deberian ser atendidos con mucha atencion. En relacion a la seguridad hay una gran
lista de cosas para decir acerca del Aeroparque y su entorno. El principal problema es la
presencia de obstaculos en las zonas aledafias al aeropuerto. Las altas torres residenciales
localizadas al norte del Aeroparque son solo algunos de los obstaculos presentes. Se pueden
mencionar otros como el restaurante Clo-Clo, las estaciones de servicio de la Avenida
Costanera y Avenida Sarmiento (sobre la orientacion de la pista), Parque Norte, Costa
Salguero, los edificios de la Ciudad Universitaria, el edificio del ex Hospital Ferroviario y

las grias de mas de 85 metros del Puerto Nuevo.

Si tenemos en cuenta que el 88% de los pocos accidentes aéreos se producen en el despegue
o en el aterrizaje, veremos como todos los obstaculos recién mencionados se vuelven un
arma letal tanto para las personas que se encuentran en el interior de la aeronave como para

; ' s 51
las personas que se encuentren en las infraestructuras o en la via publica” .

De hecho, por seguridad ademas se regulé el area de espera de los aviones en vuelo antes
de aterrizar y después de despegar. Esta area de espera se encuentra acotada al este del
Aeroparque, sobre el Rio de la Plata. Por esta razon, el nimero de aviones que pueden
_operar en un mismo momento es bajo en comparacion con otros aeropuertos donde la

espera se puede realizar a ambos costados de la pista.

' Un desagradable momento se vivié en el accidente de LAPA del 31 de agosto de 1999. donde algunas de
las personas que perecieron o se hirieron eran pasajeros y ofros simplemente se encontraban en la via publica.
En lo personal, pienso que las caracteristicas de seguridad del entorno del Acroparque tambicn deberian ser
consideradas como culpables del accidente.
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En lo que se refiere a las falencias medioambientales se puede mencionar principalmente a
la polucién sonora producida por el movimiento de las aeronaves. Dicha poluciéon es muy
intensa en las zonas residenciales densamente mas pobladas y de mayores ingresos de la
RMBA (y probablemente del pais). Por esta razon, la operacion nocturna en Aeroparque
tiene muchas restricciones. Ademas, existen otros aspectos menores que se podrian
mencionar sobre cuestiones medioambientales, como la ocupacion de una gran franja de

tierra sobre el Rio de la Plata que le quita un bonito marco estético a los vecinos.

En el aspecto aerocomercial, se puede afirmar que el Aeroparque no permite un desarrollo
de este mercado. La imposibilidad de ampliar la aeroestacion, con la consecuente
imposibilidad de aumentar el nimero de operaciones y el impedimento de instalar oficinas
de las lineas aéreas y del resto de los operadores, bloquean el crecimiento del mercado
aerocomercial. Es dificil pensar en el desarrollo empresarial dentro de un aeropuerto que no
puede crecer y en el cual las operaciones tampoco pueden incrementarse. También se puede
agregar que un aeropuerto que no puede ampliarse (como Aeroparque) o0 que puede
ampliarse muy poco, es un aeropuerto que poco atraerd la instalacion de algin hub de

alguna empresa.

Todas las causas que fueron mencionadas recién, solo son las mas importantes y las que
tomaron estado de conocimiento masivo, sin embargo hay que aclarar que existen algunas
mas. Si bien casi todas estas causas coexistieron con la operacion aeronautica de
Aeroparque durante varios afios, solo fueron vistas como problemas por la poblacion
general con la saturaciéon del aeropuerto y aun con mas énfasis luego del accidente de
LAPA. Es innegable que el Aeroparque debe ser cerrado y que sus operaciones deben ser
trasladadas a otro lugar. Es por esta razon, que se presentaron a la opinion publica y a

distintos especialistas algunos proyectos alternativos.

10.3.2 Principales proyectos aeroportuarios alternativos

Estos proyectos han sido muy numerosos y de distinta potencialidad. Entre ellos podemos

mencionar al traslado del Aeroparque al Aerodromo de Morén, al Area Material Quilmes o

274



a Campo de Mayo. También se hablo de construir una “aeroisla” con una pista, una aeroisla
con dos pistas, una aeroisla con un puerto en su interior, una “aeropeninsula” con una pista
corta, una aeropeninsula con una pista larga y una aeropeninsula que complemente al
funcionamiento de la pista actual. También se habld de unificar las operaciones en el
Aeropuerto de Ezeiza, de ampliar la pista actual o de mantener las operaciones tal como se
encuentran en la actualidad. De todos estos proyectos, los mas aceptados por los
especialistas y los medios masivos de comunicacion fueros cuatro: construccion de una
aeroisla con una pista, construccion de una aeropeninsula con una pista, unificacion de las

operaciones en Ezeiza y mantenimiento del aeropuerto actual.

Infografia S: Bocetos de Le Corbusier para [a localizacion del aeropuerto de

Buenos Aires.

Fuente: Le Corbusier en Williams, A. (1947).
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Infografia 6: Bocetos de Amancio Williams para la localizacion del aeropuerto de

Buenos Aires.

Fuente: Williams, A. (1947).

El proyecto de construir un aeropuerto en una isla artificial localizada sobre el Rio de la
Plata data de varios afios de antigiiedad. Es mas, antes de [a construccion del Aeroparque

actual, ya existian algunos bocetos del aeropuerto que necesitaba Buenos Aires. Los
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trabajos de Le Corbusier y Amancio Williams publicados por la revista “La Arquitectura de

Hoy” (1947), incluyen estos bocetos.

A pesar de la publicacién de estos bocetos, en Buenos Aires se construyeron el Aeroparque
y el Aeropuerto de Ezeiza. Sin embargo, la idea de construir una aeroisla fue retomada
(segin Aeroisla S.A., 1996) por el Plan Director de Buenos Aires concluido en 1960 y la
DIGLD. en 1971. A mediados de la década del noventa, el proyecto de construir un
aeropuerto en una isla artificial sobre el Rio de la Plata volvié a ser tenido en cuenta ante el
incremento de la demanda aerocomercial y la cercana saturacion del Aeroparque de esos

afios.

Este nuevo proyecto fue presentado por la empresa Aeroisla S.A. formada por Intmaco
S.A., Copiga S.A. Consultora, Megapolis Consultora S.A., Profima Consultores S.A. y
Lufthansa Consulting North America Company. El principal interlocutor entre esta
sociedad anonima y el Estado fue el ingeniero Alvaro Alsogaray. El proyecto original
presentado por Aeroisla S.A. fue blanco de muchas controversias que llevaron a que el

proyecto se ganara una recepcion muy negativa en la opinion publica.

Las principales caracteristicas del proyecto se acotan a que la superficie de la isla artificial
seria de 400 hectareas, con una Gnica pista de 3.500 metros de longitud. Esta isla estaria
conectada a la ciudad por un viaducto de 6 carriles de 1.700 metros. En este aeropuerto
podrian operar los vuelos que llegan y parten de Ezeiza ademas de las operaciones
realizadas en Aeroparque. El Aeropuerto tendria una capacidad inicial de 12.000.000 de
pasajeros anuales. Los costos de la obra ascenderian a 1.100 millones de dolares, 525
millones para construir la isla y el viaducto y otros 575 millones para construir la

infraestructura aeroportuaria.

La mayor parte de las criticas se centraron en el financiamiento de las obras de este
proyecto. Aeroisla S.A. pretendia financiar la construccion de este aeropuerto elevando las
tasas por su uso y mediante la venta de un tercio del predio del actual Aeroparque. Esta

decision llevé a la sospecha sobre un negocio inmobiliario multimillonario por parte de este
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Luego, el proyecto de la isla artificial tuvo muchas variantes. En la actualidad, el proyecto
definitivo de la isla artificial que se asentd con mas solidez es un proyecto menos
ambicioso que el presentado por Aeroisla S.A. a mediados de la década del noventa. Las
caracteristicas del proyecto mas firme actualmente varian en algunas cuestiones con el
recién mencionado. Hoy en dia se habla de una isla de 250 hectareas con una pista de 2.800
metros, lo que imposibilitaria la operacion del total de los vuelos que hoy operan en Ezeiza.
Respecto al viaducto que uniria a la ciudad con la isla no hubo variantes. En lo que respecta
a los costos de construccién de la isla en esta Gltima variante se puede afirmar que la obra
insumiria casi 300 millones de dolares. La obras vinculadas a aspectos aeroportuarios
insumirian 140 para las instalaciones operativas y el resto dependeria del tamafio, disefio y
caracteristicas de las edificaciones aeroportuarias. En este aspecto se puede decir que la
altima variante incluye una terminal de pasajeros con capacidad para 16 millones de

pasajeros anuales.

Otro de los proyectos que actualmente cuentan con gran aceptacion es la construccion del
aeropuerto sobre un relleno costero en la Costanera Norte. Este proyecto fue presentado por
el Estudio AFFZ (Amato-Ferluga-Ferluga-Zarategui) y generalmente es denominado como
“aeropeninsula”. Este proyecto incluye la construccion de una pista de 2.500 metros de
largo por 60 metros de ancho. El resto de las principales caracteristicas son similares al
ultimo proyecto de la aeroisla. El relleno de la aeropeninsula se haria por refulado, al igual
que lo proyectado para la isla artificial. También se incluye la construccion de lagunas

reguladoras y los montos de inversion necesarios son equivalentes a los de la aeroisla.
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Infografia 8: Proyecto actual de la aeropeninsula.
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Fuente: Popik, L. ¥ Rivas, S. (2001).

Otro proyecto bastante aceptado es el aglutinamiento de todos los vuelos aerocomerciales
(los de cabotaje y los internacionales) en el Aeropuerto de Ezeiza, mediante la ampliacion
de este aeropuerto y la construccion de un tren de alta velocidad que lo una.con el centro de
la ciudad. Este proyecto fue apoyado por Aeropuertos Argentina 2000 S.A. desde que se

adjudico la concesion de 32 aeropuertos del SNA.

Las caracteristicas de este proyecto ya fueron mencionadas en el capitulo 8 y los principales
aspectos son la construccion de una pista paralela a la 11/29 de 3.300 metros de largo y la
ampliacion de las terminales de pasajeros (ver infografia 1). El monto necesario para

modernizar y ampliar al Aeropuerto de Ezeiza es de casi 1.100 millones de dolares.

Por ultimo, la otra alternativa importante es la de mantener al Aeroparque tal cual se
encuentra en el presente. Ya hablamos de esta variable en el comienzo dg este capitulo y
demostramos que seria lo mas inadecuado pero sin embargo parece ser la mejor opcion si
tenemos en cuenta que hasta el dia de hoy este aeropuerto sigue funcionando como si fuera

eficiente.
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Como se aclaré cuando se empezo a analizar el futuro de la infraestructura aeroportuaria

dedicada a la operacion aerocomercial, el objetivo no es dar un juicio de valor sobre los

distintos proyectos. Sin embargo, veamos la tabla 39 que expresa las ventajas y desventajas

de los principales proyectos para las variables operativas y de seguridad, ambientales y de

infraestructura urbana.

Si bien existen y también se hablé de muchos otros proyectos, la aeroisla, la aeropeninsula,

la concentracion de todos los vuelos en Ezeiza y el mantenimiento del Aeroparque actual

son, hoy por hoy, las principales alternativas.

Tabla 39: Ventajas y desventajas de los principales proyectos sobre el futuro del

Aeroparque.
Operativas y seguridad Ambientales Infraestructura urbana
Proyecto Ventajas Desventajas Ventajas | Desventajas | Ventajas | Desventajas
Aproximacion y No tiene. No hay polucion La Permite liberar Alto costo de
despegues sonora ni del aire | sedimentacion, si | los terrenos del inversién. Corta
totalmente sobre el que afecte la bien los Aeroparque vista del rio.
rio. Cumple con ciudad. Lagunas proyeclisias para espacios
las reguladoras para | estiman que no verdes, y
i recomendaciones las seréd de gran completar la
Aeroisla de la OACI. No inundaciones. importancia, autopista lllia.
hay obstaculos en puede afectar al Mantiene la
el cono de rioy las actual costanera
aproximacion. inundaciones en y permite la
la ciudad. realizacion de
lagunas
reguladoras.
Posibllidad de
ampliacion.
Aproximacion final El puerto y la zona Menor Impacto sonoroy | Permite liberar Alto costo.
sobre el rio. Mayor norte siguen dentro posibilidad de del aire casi igual | los terrenos del Solamente es

y construcciones
aledafas.

restringiendo su
operacion a la
actual.

margen de de los conos de problemas de al actual. Aeroparque posible ampliario

seguridad que en aproximacion. sedimentacion. Posibles para espacios con Nuevos

Aeraparque. Obstaculos en los Las lagunas problemas de verdes, y rellenos, para lo

Cumple con las conos de reguladoras sedimentacion. completar la cual hay que

recomendaciones aproximacion como | estan mas autopista lllia. rehacer la nueva

Ae ropeninsula de OACI pere con Ciudad desarrolladas. Mantiene la costanera. Afecta
algunas Universitaria. aclual la relacion
limitaciones. costanera, pero ciudadano-rio.
se haria una
nueva. También
permite la
realizacion de
lagunas
compensadoras.
Cuatro pistas. Gran Sin impacto Mayor nivel de Menos coslos Implica la
Ezei Cumplen con las congestionamiento sobre el rio ni contaminacion de traslado. realizacion de
Zelza recomendaciones del trafico. sobre el centro sonora y del aire Permite liberar obras de acceso
de la OACL. Dependenciade un | de la ciudad. en los barrios de los terrenos del y un tren rapido.
tinico aeropuerto. los alrededores. Aeropaique.

No tiene. Limitacion por Sin impacto Impacto sonoroy | Con pocas No tiene
dimensiones, mayor al actual. contaminacion obras se lo posibilidades de
obstaculos, del aire. puede adecuar, ampliacién.

Aeroparque congestionamientos pero

Fuente: Popik y Rivas (2001).
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10.3.3 El debate sobre el futuro del Aeroparque

A mi modo de ver, lo mas interesante del futuro del Aeroparque no se encuentra en la
presentacion y descripcion de los distintos proyectos, sino en el debate y la toma de

decision para solucionar este problema.

Los ambitos de debate y de decision han sido muchos y muy variados. Desde mediados de
la década del noventa hasta la actualidad no sélo se han presentado varios proyectos sino
que también se ha debatido en escenarios muy diversos. Hoy en dia podemos pensar que no
se llegd a ninguna solucion porque nada ha cambiado. Igualmente se pueden detallar los

principales aspectos de las diversas discusiones acerca del futuro del Aeroparque.

En el afio 1995 se originé la idea de construir la aeroisla. Este proyecto conto con el apoyo
del presidente Menem que anunci6 la construccién de la isla artificial. Sin embargo, este
presidente no contd con los apoyos politicos necesarios y tuvo que dar marcha atras al

proyecto.

Esta forma individual de tomar decisiones sobre el futuro del Aeroparque enfurecié a mas
de uno. Por esta razoén, en 1996 el Gobierno de la Ciudad decidi6 llevar la controversia de
la situacién dominial del Aeroparque a la justicia para garantizar que el futuro de este
aeropuerto no dependa del Poder Ejecutivo Nacional. Es asi como se inicid una causa con
el expediente namero 28.559/96 caratulado “Ciudad Autonoma de Buenos Aires contra

Estado Nacional — Estado Mayor de la Fuerza Aérea sin Proceso de Conocimiento”™,

Al afio siguiente, en 1997, el Poder Ejecutivo Nacional nuevamente decidié actuar de forma
individual incluyendo al Aeroparque dentro del proceso de concesion aeroportuaria
nacional. Pero lo importante de esto, en relacion al debate sobre el futuro de este
aeropuerto, es que en el pliego licitatorio se resolvio que el futuro adjudicatario deberia
responder al problema del Aeroparque y que también debia presentar un proyecto que de
cuenta de esta solucion. Por lo tanto, Aeropuertos Argentina 2000 S.A. presento un plan

para el Aeroparque que fue automaticamente incluido en el contrato, tal cual estaba
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previsto. Este consorcio incluyo en el contrato que para el afio 2005 cesarian las
operaciones en Aeroparque y que todos los vuelos se concentrarian en Ezeiza. Ademas, y
para contener a todos los vuelos en Ezeiza, Aeropuertos Argentina 2000 anuncio un plan de

obras de casi 1.100 millones de dolares en Ezeiza.

Después de la toma de posesion de los aeropuertos concesionados, este consorcio, que no
sufrié de multas o castigos por haber incumplido severamente con el contrato, habria vuelta
atras con la idea de mudar al Aeroparque hacia Ezeiza. En este contexto, no haria falta
invertir casi mil millones de délares en Ezeiza y este consorcio se mostr6 a favor de que el
Aeroparque continle en el predio actual. Pero, la idea de que el Aeroparque debia
mantenerse en su situacion actual necesitaba ser reforzada. Es asi como se paso de un
escenario donde la decision iba a ser tomada por un grupo empresarial (ni siquiera una

institucion gubernamental) a un escenario mas amplio.

Este escenario amplio tuvo lugar con la puesta en marcha de una serie de audiencias
publicas donde cualquier ciudadano podia opinar al respecto. Estas audiencias tuvieron
lugar en junio de 1999 y a pesar de que en estas no se llegd a una solucion concreta, el
presidente de la audiencia (Agustin Gordillo) concluy6 que prevalecia el interés por dejarlo
donde estd actualmente. De a poco, el interés por mantener el Aeroparque bajo su
configuracion actual era compartido por los que pudieron acudir a las audiencias (entre
ellos muchos usuarios), por Aeropuertos Argentina 2000, por las autoridades nacionales
pertinentes que respondian a los intereses del concesionario y el Gobierno de la Ciudad que
siempre quiso mantener al aeropuerto dentro de los limites de la ciudad y de ningun modo

mudarlo a Ezeiza.

Este gran pacto politico-social que habia definido el futuro del Aeroparque se rompid dos
meses después, el 31 de agosto 1999, luego del tragico accidente de LAPA. Con este
accidente, se evidenciaron todas las falencias del actual Aeroparque, el Jefe de Gobierno
Fernando De La Rua anuncié (con el guifio positivo del gobierno nacional) que el
Aeroparque debia ser trasladado a Ezeiza en un lapso de tres meses. De forma repentina, lo

sucedido en las audiencias perdio todo su supuesto valor y nuevamente se pretendio
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respetar el contrato de concesion pero acortando los tiempos. Ante esta urgencia, los
responsables de Aeropuertos Argentina 2000 afirmaron que era imposible que los vuelos se
concentraran en Ezeiza para fines de 1999 por falta de infraestructura y afirmaron que esa

concentracion se podria realizar luego de dos afios y medio.

Lo llamativo es que luego de todas estas corridas, solo un par de meses después, el entonces
presidente De La Ria anunci6 que su postura era nuevamente mantener el Aeroparque en el
predio actual. Estas nuevas declaraciones podrian haber surgido sélo porque en tres meses

no hubo una nueva tragedia aérea en ese aeropuerto.

Para mantener esta reiterada posicion habria que realizar otro pacto politico-social. El
costado social de este pacto sobre la definicion del futuro del Aeroparque esta vez no
estaria enmarcado dentro de las cuestionadas audiencias publicas, sino que iba a ser mas
amplio aun, para darle mas peso al resultado de la nueva decision de los vecinos. Por esta
razon, el entonces ministro de infraestructura de la nacion, Nicolas Gallo, anunci6 que en el
acto electoral del 2000, donde se votaba para elegir Jefe de Gobierno en la Capital Federal,
se incluirfa un plebiscito para que los portefios decidieran el futuro del Aeroparque. Este
plebiscito serviria inicamente para consensuar la decision politica de no trasladar al
Aeroparque. El problema era ;quién debia votar y quién no? Ademas, ;por qué cientos de
miles de portefios que no son usuarios del Aeroparque y no sufren sus externalidades

debian votar y por qué el resto de los usuarios de la RMBA no debia votar?”

Indudablemente, ante todos estos interrogantes, el plebiscito no avanzé. Sin embargo, la
decision de mantener el Aeroparque en su localizacion actual necesitaba ser reforzada. Asi,
Nicolas Gallo, a través de la resolucion 53 del afio 2000 cre6 una comision
interjurisdiccional (denominada informalmente como “comisién 53”) con la funcion de
analizar la situacion del Aeroparque, analizar los distintos proyectos alternativos y buscar la
mejor solucion. La “comision 53” estuvo integrada por representantes de la Fuerza Acrea,

la Secretaria de Transporte de la Nacion, el Gobierno de la Ciudad y el ORSNA (que

%2 Mas especificamente, ;por qué un vecino de Vicente Lopez o de Olivos que se siente molesto por los ruidos
emanados por los aviones, o que tiene miedo de que algin dia un avién se le meta por la ventana del
departamento, no debia votar?
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supuestamente representa a los usuarios y no a Aeropuertos Argentina 2000 S.A). La
evaluacion realizada por la “comision 53" fue duramente criticada por su supuesta
parcialidad y por los aspectos metodologicos utilizados. Por ejemplo, en la evaluacion no se
tuvieron en cuenta los aspectos de seguridad y también hubo quejas porque se evaluaron

proyectos y no politicas aeroportuarias.

Tabla 40: Evaluacion final de la “comisién 53" sobre el futuro del Aeroparque.

'Operatividad | Costo de | Aspecto | Aspecto

items evaluados . aeronautica ‘| inversién | urbano |ambiental| TOTAL
Puntaje maximo posible - - 1,8 . 1,8 1,2 .. 1,2 6,0
Ampliacién sobre relleno costero T 1,07 0,88 0,62 4,34
Pista en isla-artificiat - 1,56 - 0,86 1,10 0,59 - 409 -
Concentraciomremn Ezeiza ' 1,31 1,02 0,96 0,71 400"
Puerto y aeropuerto en isla artificial 1,46 0,59 1,15 0,57 376
Permanencia en predio actual 0,71 1,31 0,90 0,84 3,75

Fuente: ORSNA (2002).

Los resultados de esta evaluacion afirmaron que la mejor alternativa para el traslado del
Aeroparque es la construccion de la aeropeninsula. La segunda mejor altgrnativa es la de
construir una aeroisla. Después de ambas alternativas, la concentracion en Ezeiza seria la

mejor.

Hay que aclarar nuevamente que los resultados arrojados por esta evalyacion han sido
criticados ya que el analisis poseeria muchos puntos oscuros. Pero mas alla de los
resultados de las audiencias publicas o de estas evaluaciones que pretenden representar a
gran parte de los actores con intereses, se pueden mencionar las preferencias de los
distintos actores involucrados o con intereses respecto a la definicion del futuro del

Aeroparque.
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Cuadro 14: Intereses y opiniones de distintos actores sobre el futuro del Aeroparque.

Actor

Posicion

Pilotos

Quieren un aeropuerto alejado de la ciudad, para no fener limitaciones de ningun tipo en la operacion

Aeropuertos Argentina
2000 S.A.

Esta a favor de un gran hub en Ezeiza que concentre todas las operaciones aerocomerciales imporantes y mantener, tal vez,
el Aeroparque como aeropuerto para vuelos de baja densidad. Dicen que falta una politica aerocomercial nacional.

Lineas Aéreas

LAPA, Southern Winds, Dinar y LAER prefieren la operacion cerca de la ciudad por eltipo de rutas que operan, dado que la
ubicacion en Ezeiza generaria problemas a los usuarios para llegar. Ademas, puede generar demoras por la cantidad de
operaciones, ya que operarian en conjunto vuelos de cabotaje e internacionales. Se oponen al traslado a Ezeiza y estan a
favor de su permanencia. También piden una politica aerocomercial. Aerolineas Argentinas se muestra a favor del traslado
de las operaciones a Ezeiza porque les resulta mas econémico. De todas maneras si se cumplen los requisitos de
operatividad en Aeroparque no se oponen a dejarlo donde esta.

Afirma que debe haber mas de un aeropuerto y el mejor lugar seria en las inmediaciones de Aeroparque. Esté a favor del

ORSNA relleno costero. Falta una politica aerocomercial para definir la funcién del Aeroparque.

Municipios del

Conurbano Apovyan el traslado a Ezeiza pero en el caso de Morén quieren discutir el tema regionalmente. |
Quieren un aeropuerto que les quede comodo para llegary no aumentar los tiempos de viaje al tener que trasladarse desde
el centro hasta el aeropuerto. Los usuarios tienen diferentes intereses en el tema, que son los siguientes: seguridad en las
instalaciones, compaiias y aviones; regularidad de los vuelos con ftinerarios cortos y directos; proximidad y facilidad de
acceso al aeropuerto en costo y tiempo; confort del vuelo (incluye al aeropuerto y sus servicios colaterales, el aviony la

Usuarios atencién recibida). El perfil de los usuarios engloba a viajantes de negocios, turistas y despacho de mercaderias
Les preocupa el impacto ambiental (ruido, contaminacion del aire) y el sobrevuelo de viviendas. Tampoco quieren que se

Vecinos pierda la costanera.

Pluna Se opone al traslado porque generaria una pérdida de la demanda del 20% por ser rutas cortas.
Se opone al trasladoe por razones juridicas. Las rutas entre Montevideo y Buenos Aires o Punta del Este y Buenos Aires

Uruguay existen de acuerdo a fratados internacionales con rango institucional (responden a los intereses de Pluna).

IATA (Intemational Air

Transport Association) Se mostré a favor de la ubicacién actual del Aeroparque pero de acuerdo a las recomendaciones de la OACL.

Fuerza Aérea Argentina

Especifica que primero hay que establecer una politica aerocomercial y definir para qué se quiere al Aeroparque. Después se
puede plantear la ubicacién en funcion de lo que se decida.

Enrique Garcia Espil,
Secretario de
Planeamiento Urbano,
| ccBA

Hay que definir el futuro del Aeroparque en funcién del resto de la ciudad, incluyendo el drea metropolitana. También deben
hacerse los estudios necesarios para analizar las propuestas.

Abel Fatala, Secretario
de Obras y Servicios
Piblicos, GCBA

Cualquier obra que se realice en el rio debe hacerse en funcién de la prevencién de las inundaciones.

Arq. Heriberto Allende,
Consejo del Plan Urbano
Ambiental, GCBA

El Aeroparque es una ventaja para la competitividad de la ciudad.

Diputado Héctor Polino,
Consumidores Libres

Debe trasladarse a Ezeiza para respetar el contrato de concesion.

Ingeniero Camanza,
Asociacion Civil de
Defensa del Pasajeroy
Usuario del Transporie

Critica a la Comision 53 y al ORSNA. No esta a favor de ningtn proyecto, aunque en la audiencia publica opiné que el
proyecto de la aeroisla esté por encima del relleno costero.

Centro Argentino de
Ingenieros, Consejo
Profesional de Ingenieria
Civil, FADU (UBA),
Facultad de Ingenieria

Ante la consulta solicitada por el GCBA desaconsejaron seguir operando con el Aeroparque y mientras se encuentra una
solucion limitar sus operaciones. Sostienen que la ciudad necesita el aeropuerto y que la mejor solucién es sobre el rio a mas

(UBA) de 800 metros de |a costa.

Consejo Asesor de

Planificacion de Se mostraron a favor de que la Capital Federal cuenie con un aeropuerio y que este debe estar a més de 2000 metros de la
Infraestructura costa.

Ingeniero Aeronautico
Rubén Cafaro, consultor
especializado en
aeropuertos

A favor de un aeropuerto sobre una isla artificial en el rio. Estd a favor de un aeropuerto en Capital Federal. Dice que el
relleno costero es una solucién parcial.

Jordi Borja, geografo y
urbanista espafiol

A favor de la concentracion en Ezeiza. Afirma que se desarrollaria el sudoeste de la aglomeracian con la instalacion de
actividades econémicas.

Juan Manuel
Borthagaray, arquitecto,
presidente de la
Fundacion Urbanismo

A favor de la concentracion de los vuelos del Aeroparque y de Ezeiza en el actual Aerédromo de Quilmes. Esto desarrollaria
al sur de la aglomeracion.

Bernardo Dujovne,
Decano de la FADU
(UBA)

Afirma que lo mejor es concentrar a fodos los vuelos en Ezeiza.

Alfredo Garay, ex
secretario de
Planeamiento Urbano

Sostiene que lo mejor es mantener al Aeroparque donde esta en la actualidad, pero realizando una ampliacién de pista de
1,000 metros hacia el norte.

Fuente: Popik y Rivas (2001). Clarin (06/09/1999), Clarin (07/02/2000) y Clarin (08/05/2000).
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Como se puede apreciar en el cuadro 14, algunos de los intereses se encuentran bien
definidos mientras que otros no terminan de seleccionar alguna alternativa. Lo que se puede
pasar en limpio de todos los intereses y opiniones de algunos académicos es que muchos
eligen un proyecto y luego veran que se puede hacer con eso. Por ejemplo, el Gobierno de
la Ciudad, durante la jefatura de De La Ria y de Ibarra, ha sostenido siempre sus
intenciones de que el aeropuerto se quede dentro de los limites de la ciudad pero con una
visién acotada ya que en ningin momento hacen referencia a los propositos de que ese

aeropuerto exista.

Un grupo de actores se encuentra menos preocupado por los proyectos y mas preocupado
por definir una politica aerocomercial antes que un proyecto aeroportuario. Es necesario
conocer y estudiar qué es lo mejor para la RMBA en materia aeroportuaria y luego analizar
qué proyecto se amolda a una politica aerocomercial. El disefio de una politica
aerocomercial para los aeropuertos de Buenos Aires debe ser encarado a escala
metropolitana y no a escala nacional. Igualmente, hay que recalcar que también hay una

ausencia de una politica aerocomercial nacional.

Las dificultades de generar politicas aerocomerciales se basan en la multiplicidad de
entidades relacionadas con el 4mbito aeronautico con escaso vinculo y gran diferenciacion
de intereses. El hecho de que exista una institucién responsable de la operacion aeronautica
y el control aéreo (la Fuerza Aérea Argentina), otra dedicada al ambito aeroportuario (el
ORSNA) y otra con responsabilidades sobre el mercado aerocomercial (Subsecretaria de
Transporte Aerocomercial) entorpecen la puesta en comun para generar politicas
aerocomerciales, lo cual seria facilitado si existe una sola institucion que responda al
ambito aeronautico. Ademas, habria que analizar las escalas de las politicas
aerocomerciales. Buenos Aires puede tener diferentes politicas y estrategias particulares
que difieran de las comunes para todo el pais. De hecho, los aeropuertos de Buenos Aires
han sido administrados por entidades nacionales que aplicaron estrategias extra
metropolitanas que pudieron haber perjudicado al transporte aerocomercial de la RMBA.
Es mas, el actual administrador de los aeropuertos aerocomerciales de Buenos Aires,

Aeropuertos Argentina 2000, piensa que existe una gran concentracion de vuelos en
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Buenos Aires y promueve politicas y estrategias para estimular, por ejemplo, los vuelos
internacionales desde Cordoba. Esto evidencia no sélo la falta de politicas aerocomerciales

(a nivel nacional), sino también la falta de politicas aerocomerciales de la RMBA.

Sin embargo, todavia se pueden generar politicas aerocomerciales metropolitanas y no es
demasiado tarde. Es mas, el decrecimiento de la demanda aerocomercial posterior a 1998
esta dando tiempo que puede ser aprovechado para disefiar estas politicas. No hace falta
esperar a que los aeropuertos se saturen nuevamente o a la proxima tragedia aérea y haya

que salir corriendo a ver que solucion se le da al mercado aerocomercial.

En el caso de las politicas aerocomerciales metropolitanas, hay algunas cuestiones
pendientes que deben resolverse sobre el Aeroparque. Después de que estas sean aclaradas
se van a poder disefiar politicas y estrategias aerocomerciales. En primer lugar, habria que
contestar ;de quién es el Aeroparque? ;Quién debe y puede decidir sobre el futuro del

Aeroparque?

Por otra parte, ;puede o no puede operar actualmente el Aeroparque? Si no puede operar,
;por qué esta operando? Si puede operar pero de forma inapropiada, ¢por qué no hubo una

disminucion de operaciones aéreas?

Ademas se pueden agregar dos ultimas preguntas, jpor qué los particulares saben qué
quieren acerca del futuro del Aeroparque y el Gobierno de la Ciudad solo sabe que quiere
un aeropuerto dentro de la Capital Federal? y ;como saber qué politicas aerocomerciales

convienen para la RMBA, quién lo sabe o las conoce y quién las aplicaria?

Estas dos ultimas cuestiones son muy dificiles de resolver. Personalmente pienso que para
desarrollar una politica aerocomercial y aeroportuaria metropolitana efectiva, primero hay
que analizar la relacion entre los aeropuertos y las metropolis en general y luego la

vinculacion entre los aeropuertos del SAMBA y la RMBA.
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Capitulo 11

Relacion Aeropuerto — Ciudad

Relacion SAMBA - RMBA



Introduccion

Después de haber visto y analizado las diferentes transformaciones aeroportuarias y los
variados proyectos que tuvieron lugar desde la década del noventa hasta la actualidad en la
RMBA, surge la necesidad de comentar algunos aspectos de la relacion entre los
aeropuertos y las ciudades o areas metropolitanas. De esta forma, este capitulo pretende

mencionar algunos rasgos sobre este tema de forma introductoria.

11.1 Relacién aeropuerto-ciudad

Como anteriormente se menciond en el punto 1.1.4, el desarrollo del transporte aéreo
estimulé el reemplazo de los campos de aviacion a aeropuertos con cierta complejidad.
Estos aeropuertos mantuvieron desde sus origenes ciertas relaciones con las ciudades donde

estos se localizaron, basadas en ventajas y desventajas.

Dos trabajos de mediados de la década del setenta pueden ser considerados como
exponentes en el estudio de estas relaciones, el de Christiane Spill (1973) y el de Jean
Labasse (1972). Ambos estudios se influenciaron en el desarrollo aerocomercial de la

década del setenta enmarcados en la corriente geografica regional francesa de esos tiempos.

El trabajo de Spill dimensiona la vinculacion entre los aeropuertos y las ciudades tomando
como base a las relaciones externas de un area urbana. Segun esta autora, en los paises
desarrollados el transporte aéreo puede jugar un rol complementario de los transportes
terrestres y participar en la elaboracion de la organizacion espacial. Mientras que en los
paises subdesarrollados, el transporte aéreo puede paliar las carencias de infraestructura y

ayudar a estructurar el espacio.
Ademas, agrega que el transporte aéreo permite que un 4rea urbana cuente con un mayor

grado de conectividad. Este incremento de conectividad de un area puede estimular el

desarrollo turistico de distintos lugares.
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Por otro lado, Jean Labasse se dedico al estudio de la relacién entre los aeropuertos y las
ciudades pero centrd su analisis en las ventajas comparativas surgidas al interior de las
ciudades. Es asi como afirmé que el transporte aéreo ayuda a moderar la jerarquia de las

ciudades y de las areas urbanas.

Ademas sostuvo que la presencia de uno o varios aeropuertos aporta una cantidad de
empleos directos, indirectos e inducidos que puede variar segiin las caracteristicas
operativas del aeropuerto. También agregé que un aeropuerto requiere de una accesibilidad
eficiente y que lo ideal seria establecer vinculos entre el centro de la ciudad y las

infraestructuras aeroportuarias por medio de sistemas publicos de transporte.

En lo que respecta a los predios de los aeropuertos, recalco que estos necesitan de grandes
superficies de terreno dentro o cerca de las areas urbanas donde ademas de que se instalen
las infraestructuras que permiten la operacion aeronautica, se pueden ocupar con otras
estructuras comerciales que tienen relacion con el aeropuerto. Estos grandes predios
cambiarian la morfologia urbana al variar los usos del suelo y al comportarse estos como

barreras para la expansion de la trama urbana.

Estos aspectos de la relacion entre los aeropuertos y las ciudades han prevalecido hasta la
actualidad. Sin embargo, el rol de la conectividad aérea y de su infraestructura ha cambiado
dentro del hegemoénico paradigma posfordista o de acumulacion flexible. Al respecto, se
puede afirmar que para algunos cientificos sociales el transporte aéreo no es tan
imprescindible dentro de la configuracion de las areas urbanas del ultimo cuarto del siglo

XX, mientras que otros opinan todo lo contrario.

Por ejemplo, Saskia Sassen realizo un analisis sobre las caracteristicas de las ciudades
influenciadas fuertemente por la insercién de la economia global. Si bien ella estudio los
principales rasgos de las “ciudades globales™ (Sassen, 1999), la importancia del transporte
aéreo en estas fue omitida por completo. Solamente afirmé que el traslado por razones de
negocios era crucial para el desarrollo del mercado de los servicios avanzados. Ante una

entrevista particular que tuve con esta autora, ella afirmoé que los aeropuertos y el transporte
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aéreo son un elemento mas entre muchos otros, que caracterizan a las ciudades globales.
Ademas agregd que al estudiar estas ciudades, hubo muchos elementos a los que no se les
presté atencion porque no se pueden estudiar todos los elementos caracteristicos de la

“ciudad global”.

En contraposicion a esta opinion, Manuel Castells, que también analizé a las ciudades
caracterizadas por la insercion de la economia global opina que los aeropuertos y el
transporte aéreo juegan un rol mas que importante para las “ciudades informacionales”. Es
mas, Castells (1999:340) afirma que las telecomunicaciones y las infraestructuras
aeroportuarias sofisticadas son precondicion para cualquier ciudad, para llegar a ser un sit10

de produccion de las nuevas instituciones financieras.

Igualmente, se puede decir que la importancia de poseer un aeropuerto 0 no y de sus
caracteristicas varia segun la ciudad o la region. En algunos casos, el desarrollo
aeroportuario de un lugar puede tener una importancia vital, mientras que en otros esta
importancia puede minimizarse. Por ejemplo, la importancia de poseer un aeropuerto no es
lo misma para Canctn, Tahiti, Anchorage, Singapur, Frankfurt o Atlanta que para
Indianapolis, Barcelona, Rosario o Ciudad del Cabo. En algunos casos, los aeropuertos
pueden significar el desarrollo de toda una ciudad o de una region y en otros puede
significar simplemente la presencia de un modo de transporte mas eficiente.

Sin embargo, para todos los casos se puede afirmar que los aeropuertos conforman una
actividad que demanda numerosos puestos de empleo, que incluye en su interior
actividades econémicas y servicios de alto valor agregado, un factor de localizacion de
estructuras y de inversiones y un factor de dinamismo de una determinada zona. Al variar la
importancia de la operacién de cada aeropuerto y al ser mas complejas las actividades, estas
caracteristicas pueden variar de forma exponencial hasta conformar un verdadero tecnopolo
con miles de empleados y con actividades de altisimo valor agregado. En algunos casos
también pueden citarse como factor de localizacion, para el centro de negocios de una
ciudad, de distintas actividades econémicas y asi incrementar el posicionamiento de una

determinada metropolis en el contexto actual de fuertes competencias urbanas.
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11.2 Relacién entre el Sistema Aeroportuario Metropolitano de Buenos Aires y la

Region Metropolitana de Buenos Aires

Para introducirnos en el analisis de la relacion entre el SAMBA y la RMBA, podemos
tomar algunos aspectos de forma mas definida y analizar esta relacion basandonos en los

rasgos econdmicos, politicos y urbanos (externos e internos a la RMBA).

Los rasgos economico-productivos de la relacion entre los aeropuertos y la RMBA en el
contexto de la economia global son centrales. Segun Andrea Gutiérrez (1998:1), “el papel
del transporte en la construccion del espacio capitalista, es viabilizar la concentracion y
especializacion de actividades y la expansion territorial de la economia”. Asi, el transporte
en general juega un rol importante en la macroeconomia de la RMBA, pero el transporte
aéreo se vuelve clave para desarrollar aceleraciones en el proceso de concentracion del
capital y estimula la insercion de la economia metropolitana en el mercado global. Dicha
aceleracion puede ser tenida en cuenta como un elemento central en el desenvolvimiento
del mercado capitalista global que parece tener como consigna la anulacion de la distancia

por el tiempo.

Igualmente, segin Carlos Martner (1995), esta anulacion del espacio por el tiempo debe ser
comprendida ademas como “la pérdida de importancia del elemento distancia frente al
tiempo de acceso a los lugares y frente a las cualidades y calidades de espacios especificos
que se insertan como nodos de redes territoriales amplias™ De esta forma podemos
interpretar que los aeropuertos del SAMBA facilitan el acceso a la RMBA. O sea, el
desarrollo de la economia global en la RMBA estimula al desarrollo aerocomercial y

aeroportuario y viceversa.

Estos aeropuertos permiten la insercion de la economia metropolitana dentro del mercado
global y proporcionan condiciones de equilibrio entre esta aglomeracion urbana y el resto
de las aglomeraciones del mundo. Si estos aeropuertos no existiesen, muy probablemente la
economia metropolitana quedaria excluida del mercado global. Aunque al mismo tiempo, sl

la economia metropolitana no estimulara un desarrollo econémico genuino, la presencia de
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estos aeropuertos, lejos de estimular un escenario de equilibrio, incentivaria una

intensificacion de los desequilibrios actuales del mercado global.

Respecto a la vinculacién politica entre los aeropuertos del SAMBA y la RMBA
encontramos mayores problemas. En primer lugar, seria correcto afirmar que no existe
actualmente ningin tipo de vinculo politico y administrativo entre los aeropuertos del
SAMBA y la RMBA. Hoy en dia, todas las politicas aeroportuarias y las instancias de
decisién aerocomercial son totalmente ajenas a cualquier ambito metropolitano de decision
politica. Es mas, los problemas de gobernabilidad propios de la RMBA (ver Coraggio,
1997a) infieren la dificultad de realizar una gestion aeroportuaria metropolitana. Este es un
gran reto a superar por la aconsejable necesidad de encarar a la economia global por medio
de politicas metropolitanas (ver Coraggio, 1997b). Frente al dinamismo y a las
caracteristicas de la economia global, lo mejor seria que la RMBA contara con los medios
necesarios para encarar las politicas aeroportuarias y aerocomerciales que actualmente se

encuentran en poder del gobierno nacional.

En cuanto a los aspectos estrictamente urbanos, en la vinculacion entre el SAMBA y la
RMBA pueden distinguirse aspectos externos e internos. Los aspectos extemos estan
relacionados con el afianzamiento de la fertilidad urbana de la RMBA. Las caracteristicas y
la complejidad del subsistema aeroportuario aerocomercial pueden significar variaciones en
la fertilidad urbana de esta region. Este es un rasgo importante si tenemos en cuenta que la
RMBA tiene un gran poder de concentracion de la dinimica econémica. Por los origenes de
los procesos de formacion de las economias nacionales latinoamericanas, Buenos Aires
puede ser considerada como una “aglomeracion metropolitana principal” ya que asumio el
comando de los procesos de integracion economica-territorial del espacio nacional y de la
articulacion con la economia mundial (ver De Mattos, 1997). Esta situacién de comando de
la RMBA estimula el desarrollo aeroportuario, por las caracteristicas de las estrategias
aerocomerciales aplicadas en el contexto de la economia global basadas en hubs, y este

desarrollo se vincula directamente con los niveles de competitividad urbana de esta region.
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Si analizamos los rasgos internos de la relacion SAMBA-RMBA segin los aspectos
estrictamente urbanos, también se pueden enumerar algunas cuestiones. Los aeropuertos
dedicados al mercado aerocomercial pueden ser considerados como parte de los
archipiélagos urbanos y formarian parte de lo que Milton Santos (1990) denominé como
red de verticalidades urbanas. Es mas, segin la complejidad del ambito aeroportuario, estas
aeroestaciones podrian conformar tecnopolos con la habilidad de concentrar actividades
tecnologicas de alto valor agregado (ver Benko, 1991) que incidirian sobre el valor y los

usos del suelo urbano en lugares marginales de la RMBA.

Sin embargo, actualmente no podria considerarse a los aeropuertos aerocomerciales de
Buenos Aires como tecnopolos, ni se podria hacer ninguna especulacion sobre el poder de
atraccion de actividades econdmicas de alto valor agregado en sus areas de influencia. Si
bien algunos de los proyectos mencionados para Ezeiza y para Aeroparque inferirian una
aproximacion hacia una mayor complejidad aeroportuaria, estos altn no se han ejecutado y
parece lejano en el tiempo que esto se llegue a desarrollar. La mayor complejidad
aeroportuaria quizas llegue con el crecimiento del numero de pasajeros y de movimientos,
y/o con el desarrollo de los ingresos no aeronauticos que permitirian no depender de las
fluctuaciones caracteristicas del mercado aerocomercial. La unificacion de las operaciones,
sea donde sea, podra estimular el crecimiento en el nimero de pasajeros, el incremento por

exportacion de servicio aeroportuario y de los ingresos no aeronauticos.

Para eso es necesario contar con una gran superficie de terreno que pueda soportar este
desarrollo. Ezeiza, por ejemplo cuenta con uno de los predios aeroportuarios mas grandes
del mundo. Inicialmente el predio de Ezeiza ocupaba 6.600 hectareas, pero gran parte de
esas tierras fueron utilizadas para construir estructuras con fines completamente ajenos a la
actividad aeroportuaria. Hoy en dia el predio sigue siendo muy grande, pero con una

superficie que se redujo a 3.600 hectareas.
En parte se puede afirmar que la ciudad tiene muy poca relacion con sus aeropuertos y

hasta se puede llegar a pensar que les da la espalda. Esta afirmacion se basa en algunas

particularidades del Aeropuerto de Ezeiza y del Aeroparque. Por ejemplo, en vez de
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conservar las tierras del Aeropuerto de Ezeiza para desarrollar un Aub y un tecnopolo que
atraiga a diversas actividades econdmicas de alto valor agregado, las tierras fueron cedidas
para construir el centro atomico, la autopista Ezeiza-Cafiuelas, los grandes complejos
carcelarios de hombres y de mujeres, las oficinas del Instituto Nacional del Agua y hasta un
campo de entrenamiento del club de futbol River Plate, entre otras cosas. Si tenemos en
cuenta la tendencia de expansion en superficie de las actividades aeroportuarias de los
aeropuertos mas complejos del mundo, veremos que e€s una pena que se instalen en el
predio de Ezeiza todas estas estructuras que, a excepcion de la autopista Ezeiza-Cafiuelas,
podrian localizarse en cualquier otro lugar de la RMBA. Esta escasez de tierras para el uso

aeroportuario es critica en el Aeroparque.

Por otros motivos, también se puede decir que la ciudad también le da la espalda al
Aeroparque aunque este se localice en un lugar privilegiado. Por ejemplo, pensemos que la
mayoria de los usuarios del Aeroparque provienen principalmente del centro de la ciudad,
del eje norte de la Capital Federal y del corredor norte del Gran Buenos Aires. Ahora bien,
bordeando el Aeroparque se encuentra la trama del ex Ferrocarril General Belgrano que
enlaza Retiro con distintas localidades del corredor norte y sin embargo no existe ninguna
estacién a la altura de este aeropuerto. O tomemos otro ejemplo: dentro del plan de
ampliacion de la red de subterraneos de Buenos Aires, no se incluyo la posibilidad de
integrar al Aeroparque dentro de dicha red. Aclaremos que facilmente se puede unir al
Aeroparque con la estacion Plaza Italia de la linea “D” con un trazo sobre la superficie o

una trama aérea.

En ambos casos se demuestra que la relacion entre la ciudad y los aeropuertos es muy
pobre, no s6lo porque las escasas politicas se tomen a nivel nacional en vez de a escala
metropolitana, sino también porque las politicas aplicadas al entorno de dichos aeropuertos
son totalmente ineficientes. Me refiero por ejemplo, a la habilitacion por parte del Gobierno
de la Ciudad del funcionamiento de dos estaciones de servicio en la trayectoria de la pista
del Aeroparque, o a la instalacion de una parada de colectivo justo en dicha trayectoria
cuando sobra lugar para instalar esta parada. También se podria agregar que dentro del

proyecto multimodal Retiro-Puerto-Aeroparque disefiado en el Plan Urbano Ambiental

296



(Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires - Consejo del Plan Urbano Ambiental, 2000),
pareceria que no tuvieron en cuenta que la mayor parte de las cargas manipuladas en el
Aeroparque son cargas de paqueteria que se trasladan en camionetas y no en camiones y

que por las caracteristicas edilicias y operativas es imposible que el tipo de carga varie.

Por otra parte, las relaciones entre los aeropuertos del SAMBA y las zonas colindantes con
estos son nulas. Las Gnicas estructuras urbanas localizadas cerca de los aeropuertos con
algan tipo de vinculacion con ellos solo se pueden encontrar en Don Torcuato y en Ezeiza.
En Don Torcuato existen algunas empresas dedicadas a diferentes cuestiones de la aviacion
general que se instalaron fuera de los limites del predio por el agotamiento de tierras libres
en dicho aeropuerto. En Ezeiza, solo se puede mencionar al deposito de la empresa
Interbaires S.A., empresa que maneja las tiendas libres de impuestos “Duty Free”. Por otro
lado, segin Gustavo Cerda Miguez (representante comercial de EDCADASSA), las
grandes estructuras de logistica integral localizadas en el partido de Esteban Echeverria

(Roman, Coto, entre otras) no tienen ningin tipo de relacion con el Aeropuerto de Ezeiza.

Por lo tanto, la relacion entre los aeropuertos del SAMBA y la RMBA en el aspecto
estrictamente urbano son muy pobres. De hecho, esta relacion se acota a los rasgos obvios y
tradicionales caracterizados por la oferta de conectividad, por los puestos de trabajo (tanto
en Ezeiza como en el Aeroparque hay actualmente 11.000 empleados en cada uno) y por la
instalacion de algunas actividades dentro de los limites de los aeropuertos. Hay que aclarar
que estos aeropuertos se vuelven complejos, solo con el estimulo de incrementar los
ingresos de las empresas aeroportuarias que tienen objetivos lucrativos. Si bien con la
insercion de la economia global en la RMBA durante la década del noventa se logro
orientar a los aeropuertos como empresas y se proyectaron obras aeroportuarias de
complejidad (que fueron ejecutadas de forma bastante parcial), la relacion entre los
aeropuertos del SAMBA vy la ciudad se mantuvo como si nada hubiese pasado en materia

aeroportuaria desde 1990.

El tratamiento del tema de la relacién aeropuerto-ciudad para el caso de Buenos Aires en

este trabajo, pretende ocupar un lugar que puede ser considerado como introductorio y que
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no llega a estar suficientemente desarrollado en este capitulo. Sin lugar a dudas, este tema
deja muchos interrogantes por resolver. Entre ellos nos podemos preguntar, (cual es el rol
del Aeroparque para la ciudad?, ;cual es el de Ezeiza?, ;por qué ambos aeropuertos se
originaron con los mismos roles que mantienen en la actualidad?, ;por qué se mantuvieron
esos roles, a pesar de los profundos cambios experimentados en el mercado aerocomercial
durante los ultimos 50 afios?, jse pueden seguir proyectando obras sin conocer esos roles y
sin planificar qué usos y caracteristicas queremos para nuestros aeropuertos?, ;estos futuros
roles deben ser determinados por el gobierno nacional o por una autoridad metropolitana?,
;como se llega a un acuerdo para proyectar el uso de los aeropuertos a escala
metropolitana?, jpor qué Aeropuertos Argentina 2000 S.A. continua administrando los
aeropuertos cuando su comportamiento fue el de incumplir el contrato de concesion?, jque
poder tendria una autoridad metropolitana para suspender el contrato de concesion

elaborado a nivel nacional por 30 afios?

La respuesta a estas y otras preguntas exceden todos los objetivos del presente trabajo, pero
creo que conocer el dinamismo y algunos detalles del Sistema Aeroportuario Metropolitano
de Buenos Aires caracteristicos del periodo 1990-2003, puede considerarse como el
puntapié inicial de muchas otras cuestiones relacionadas con los aeropuertos de Buenos

Aires que muy pocas veces fueron analizadas imparcialmente.
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CONCLUSIONES DE LA TERCERA PARTE

Al analizar la operacion aerocomercial de los aeropuertos del SAMBA —especificamente de
Ezeiza y del Aeroparque- se puede afirmar que existe un subsistema con una operacion
aerocomercial basada en una complementariedad aeroportuaria. Esta complementariedad,
inédita en el mundo, reduce firmemente la posibilidad de exportar el servicio aeroportuario

aerocomercial del SAMBA al impedir la operacion a partir de hubs aéreos.

Esta complementariedad surgida en base a antiguos objetivos aerocomerciales generados a
escala nacional, se volvié obsoleta con el afianzamiento de la economia global, el escenario
de competicion entre regiones, la busqueda constante por incrementar los niveles de
competitividad urbana, el desarrollo de bloques internacionales —como el MERCOSUR- y
la aparicion en el mercado aerocomercial regional de los vuelos subregionales. Este hecho
colaboré con el crecimiento ininterrumpido de las frecuencias internacionales de algunas
ciudades del interior y con el fortalecimiento de la operacion en ciertos aeropuertos de
paises limitrofes a pesar de la potencialidad del SAMBA dentro del marco regional.
Podemos afirmar que este es uno de los grandes retos a futuro del subsistema aerocomercial

metropolitano de Buenos Aires.

Sin embargo, si vemos los distintos proyectos deliberados para la necesaria mudanza del
Aeroparque portefio, podemos verificar que este debate se ha dirigido con una ausencia
absoluta de una estrategia aeroportuaria metropolitana. De hecho, gran parte del debate
acerca del futuro del Aeroparque se desarrollé a partir de intentos de 1mposiciones
autoritarias y unipersonales carentes de politicas aerocomerciales o aeroportuarias de

ninguna indole.
Esto necesariamente debe llevar a intentar construir estrategias aeroportuarias

aerocomerciales basadas en ventajas y desventajas para la RMBA, previo estudio de las

relaciones pasadas, presentes y deseadas entre la RMBA y el SAMBA.
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De aqui surgen variados y numerosos interrogantes acerca de esta relacion que podran ser
estudiados a futuro, aprovechando el decrecimiento momentaneo del nivel de demanda
aerocomercial que ha tenido lugar desde 1998 y que apaciguo momentineamente la
necesidad de mudar el Aeroparque de forma urgente sin seguir ninguna estrategia. Se puede
decir que tenemos un intervalo mas de tiempo para pensar y promover politicas
aerocomerciales y estrategias aeroportuarias metropolitanas antes de que una solucion de
urgencia le impida a la RMBA contar con un Sistema Aeroportuario Metropolitano
eficiente y a la altura de las caracteristicas que fue tomando el mercado aerocomercial en el

contexto de la economia global.
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Conclusiones



CONCLUSIONES

La evolucién del Sistema Aeroportuario Metropolitano de Buenos Aires ha sido
fuertemente desproporcionada desde 1990 hasta la actualidad. Existieron profundas
diferencias en el desarrollo de los aeropuertos dedicados a la aviaciéon general, los
dedicados a la aviacion militar y los orientados a satisfacer la demanda del mercado

aerocomercial.

Las transformaciones de los aeropuertos dedicados a la aviacion general respondieron en
gran parte a las variaciones de esta actividad dentro del contexto de la economia global. El
cambio del rol del Estado, que pasé a jugar un débil papel de mediador entre la sociedad y
el mercado, sentenci6 el desarrollo de gran parte de los aeropuertos dedicados a la aviacion
general. La suspension de los subsidios otorgados por la Fuerza Aérea para desarrollar la
aviacion deportiva y recreativa, produjo serios inconvenientes de viabilidad econémica de
un gran numero de aerédromos administrados por asociaciones civiles sin fines de lucro.
Esto alento la practica de actividades economicas ilegales dentro del ambito aerondutico
que justifica que las obras de infraestructura mas importantes que tuvieron lugar desde
1994 en estos aerodromos se hayan acotado a la instalacion de sistemas de balizamiento

que permitan la operacion nocturna de aeronaves.

Estos aerodromos gestionados sin objetivos lucrativos se han convertido durante esta
década en infraestructuras aeroportuarias casi abandonadas y casi obsoletas. Ademas,
llegaron a ser durante este periodo, aerddromos con bajos niveles de actividad a pesar de su

excelente accesibilidad a partir del desarrollo de la red de autopistas de la RMBA.

Los aeropuertos dedicados a la aviacion general administrados por entidades publicas
también sufrieron un decrecimiento importante en el nimero de operaciones. Sin embargo,
la viabilidad econémica de estas infraestructuras se encuentra garantizada por las partidas
de los fondos publicos. Esta distorsion entre el nivel de operatividad y la sustentabilidad
economica, llevo a que estos aerédromos sean los que poseen el menor nivel de actividad

del SAMBA y que cuenten con un exceso de empleados. Dentro de la 16gica de la insercion
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en la economia global, estas administraciones no deberian haber permanecido al frente de
los aerddromos, pero constituirian potenciales infraestructuras a ser administradas por

alglin concesionario privado en el caso de que estos recuperen su rentabilidad.

Sin lugar a dudas, la insercion en la economia global de la RMBA favorecio enormemente
a los aeropuertos dedicados a la aviacion general gestionados con fines lucrativos (Don
Torcuato, San Fernando y General Rodriguez). Estos tres aeropuertos fueron los mas
dinamicos respecto al nivel y calidad de las transformaciones administrativas y de
infraestructura. Solo estos aeropuertos llegaron a concentrar, con respecto al resto de los
aerddromos dedicados a la aviacion general del SAMBA, el 52% de los talleres de
mantenimiento, el 83% de los hangares, mas del 51% de las aeronaves utilizadas para la
formacion de pilotos privados, el 100% de las aeronaves usadas para la formacion de
pilotos comerciales, el 89% del total de aeronaves particulares, el 83% del total de la flota
aérea y poco mas del 95% de los empleados. De las obras realizadas desde 1990 podemos
afirmar que por ejemplo estos tres aerddromos concentraron al 87% de los nuevos
hangares, son los que mas invirtieron y los que incorporaron servicios mas avanzados y
diversificados. Si bien, la actividad en estos aeropuertos declind a partir del afio 1998 (al
compas de la economia metropolitana y nacional), estos aeropuertos llegaron a planificar
complejos proyectos de expansién como la construccion del Aeropuerto Internacional de

Escobar y la ampliacién y modemizacion de San Fernando.

En cuanto a los aeropuertos dedicados a la aviacion militar, podemos afirmar que con el
proceso de achicamiento del Estado y el contexto pacifico con los paises limitrofes (que
posibilita el normal desarrollo economico en el Cono Sur) aquellos han variado algunos
rasgos. La operacion ya no se centré en practicas y entrenamiento de vuelo, sino que se
limité a paliar las necesidades de transporte propias de las ayudas humanitarias. Por la
reduccién presupuestaria de la Fuerza Aérea el nimero de operaciones se fue reduciendo al
pasar la década del noventa, lo que produjo un “parate” casi total en la transformacion y

modernizacion de estas infraestructuras.
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Desde 1970, a escala planetaria, el mercado aerocomercial de pasajeros y de cargas ha
experimentado un gran crecimiento. Este crecimiento se origind por la funcionalidad de la
economia global al transporte aéreo y viceversa. Ademas, el crecimiento del mercado
aerocomercial estimulo el proceso de complejidad aeroportuaria de las infraestructuras
dedicadas a servir a este mercado. Los aeropuertos del SAMBA dedicados principalmente a
la aviacion comercial se encontraban atrasadas y casi obsoletas al inici6 de la década del
noventa. Por esta razoén, el Estado decidié iniciar un proceso de transformacion y
modernizacién aeroportuaria, a fines de los noventa, que lleve a adoptar las nuevas y
complejas caracteristicas aeroportuarias tan difundidas alrededor del mundo. En un
contexto de afianzamiento de politicas neoliberales, el Estado decidio llevar a cabo la
transformacién y modernizacion aeroportuaria bajo la administracion del capital privado, a

partir del multipolémico proceso nacional de concesion aeroportuaria.

A partir de esta decision, el consorcio Aeropuertos Argentina 2000 S.A. se hizo cargo de la
gestion del Aeroparque y de Ezeiza, entre otros aeropuertos del pais. Las transformacion de
ambos aeropuertos debia realizarse bajo un riguroso plan de obras aeroportuarias que no
fue respetado en lo mas minimo por el concesionario. Igualmente, en Ezeiza se mvirtieron
casi 300 millones de dolares, lo que permitié la construcciéon del moderno hall de partidas
de la Terminal A de este aeropuerto. Por otro lado, en Aeroparque se invirtieron poco mas
de 150 millones de dolares, para remodelar entre otras cosas, las terminales A y B. Sin
embargo, hay que destacar que existieron un sinnumero de obras pautadas y proyectadas
que nunca se llevaron a cabo y que de haberse concretado, hubiesen permitido al SAMBA
contar hoy con una compleja infraestructura comparable con cualquier aeropuerto del

exterior.

Las transformaciones en Aeroparque y en Ezeiza no se acotaron a las obras construidas y
proyectadas durante este periodo. En el ambito administrativo, podemos afirmar que, por
primera vez, los aeropuertos dedicados a la aviacion comercial del SAMBA han sido
gestionados bajo una concepciéon de empresa aeroportuaria. También, el inicio de la
implementacion de la practica del marketing aeroportuario marcé un proceso inédito en la

RMBA vy en el pais.
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Por otro lado, los aeropuertos dedicados a la aviacion comercial del SAMBA constituyeron
desde 1991 un subsistema aeroportuario basado en la complementariedad operativa. Es asi
como en Aeroparque se centraron los vuelos de cabotaje y en Ezeiza los internacionales.
Este tipo de complementariedad aeroportuaria conforma un caso excepcional a nivel
mundial. Lo importante de este rasgo, es que su funcionalidad es la menos apropiada si
tenemos en cuenta las morfologias de las redes de vuelos caracteristicas del mercado
aerocomercial en el contexto de la economia global (basadas en la operacion a partir de
hubs y spokes). Asi, estos aeropuertos pueden ser catalogados como centros de distribucion
y no como centros de conexiéon de vuelos, lo cual permitiria una exportacion real del
servicio aeroportuario. Si bien Buenos Aires no pudo exportar su servicio aeroportuario,
otras ciudades del Cono Sur como San Pablo y Santiago, si han sabido sacar provecho de
este negocio, incluso captando la demanda de los pasajeros del interior de la Argentina y de

gran parte de los pasajeros originarios de la RMBA.

En el futuro, la situacién podria cambiar, a partir de la necesidad de mudar y clausurar al
Aeroparque. Es destacable que la mudanza del Aeroparque no se plante6 por la ventaja de
exportar el servicio aeroportuario de Buenos Aires, sino por una serie de causas que
restringieron la operacion segura, confiable y numerosa en ese aeropuerto. Igualmente,
estas causas podrian desembocar en la generacion de una compleja infraestructura
aeroportuaria con capacidad para exportar su servicio y originar un polo de atraccion de

actividades econdmicas de alto valor agregado.

Varios proyectos aeroportuarios han sido divulgados y tienen chances de ser aprobados
para la mudanza del Aeroparque. Sin embargo, lo mas raro es que estos proyectos se
planearon sin tener en cuenta ningin tipo de politica aeroportuaria a ser aplicada en la
RMBA, sino que pretenden ser llevados a cabo y en un momento posterior, ver como se
pueden enmarcar las nuevas infraestructuras dentro de un proyecto politico aerocomercial.
Por lo tanto, si bien lo mas ventajoso en términos socioeconOmicos y territoriales es
aglutinar todos los vuelos en un mismo aeropuerto (mientras quepan), todavia habria que
formular politicas aerocomerciales, pero no en el ambito nacional, sino en un ambito

metropolitano.
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La estructuracién econdmico-territorial metropolitana pareceria ser responsabilidad de las
instituciones metropolitanas de gestion dentro del contexto de la economia global y de la
competitividad urbana. De esta forma, el punto previo para generar politicas
aerocomerciales, aeronauticas y aeroportuarias en un ambito metropolitano, es estudiar a
fondo la relacién entre los aeropuertos del SAMBA y la RMBA. En un principio, podemos
afirmar que la relacion entre el SAMBA y la RMBA es casi nula en todas sus variables

(politicas, administrativas y urbanisticas).

En suma y para finalizar, podemos afirmar que las transformaciones del SAMBA en el
contexto de la economia global se han plasmado de forma desorganizada, sin planificacion,
sin una base de investigaciones objetivas, de forma autoritaria, descomprometida y
mezquina, con muchas falencias, no genuina e ilegal Pero, al mismo tiempo, los
aeropuertos del SAMBA {experimentaron un proceso de moderada transformacion y una
modernizacién parcial que posibilitaron la existencia de un SAMBA bastante diferente al

que existia en tiempos anteriores a la década del noventa.
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Anexo I: Principales Caracteristicas de los

Aeropuertos del SNA



Tabla 41: Situacion de propiedad y explotacion de los aeropuertos del SNA.

Aeropuerto Propietario Explotador
Aeroparque En Conflicto Aeropuertos Argentina 2000 S.A.
Bahia Blanca Fuerza Aérea Argentina Municipalidad de Bahia Blanca
Bariloche Fuerza Aérea Argentina Aeropuertos Argentina 2000 S.A.
Catamarca Provincia de Catamarca Aeropuertos Argentina 2000 S.A.

Comodoro Rivadavia
Concordia

Fuerza Aérea Argentina

Aeropuertos Argentina 2000 S.A.

Provincia de Entre Rios

Municipalidad de Concordia

Cordoba Fuerza Aérea Argentina Aeropuertos Argentina 2000 S.A.
Corrientes Provincia de Corrientes Provincia de Corrientes
Cutral Cé Municipalidad de Confluencia Municipalidad de Confluencia

Don Torcuato

Privado

Privado

El Calafate (Lago Argentino)

Provincia de Santa Cruz

London Supply S.A.

Esquel Fuerza Aérea Argentina Aeropuertos Argentina 2000 S.A.
Ezeiza Fuerza Aérea Argentina Aeropuertos Argentina 2000 S.A.
Formosa Fuerza Aérea Argentina Aeropuertos Argentina 2000 S.A.
General Pico S/D Aeropuertos Argentina 2000 S.A.
General Roca Provincia de Rio Negro Provincia de Rio Negro
Huinca Renacd Privado Privado

Iguazu Fuerza Aérea Argentina Aeropuertos Argentina 2000 S.A.
Jujuy Provincia de Jujuy Provincia de Jujuy

Junin Municipalidad de Junin Municipalidad de Junin

La Cumbre Privado Privado

La Plata Provincia de Buenos Aires Provincia de Buenos Aires

La Rioja Fuerza Aérea Argentina Aeropuertos Argentina 2000 S.A.
Laboulaye Privado Privado

Malargiie Provincia de Mendoza Aeropuertos Argentina 2000 S.A.
Mar del Plata Fuerza Aérea Argentina Aeropuertos Argentina 2000 S.A.
Mendoza Fuerza Aérea Argentina Aeropuertos Argentina 2000 S.A.
Necochea Municipalidad de Necochea Municipalidad de Necochea
Neugquén Provincia de Neuquén Aeropuertos del Neuquén S.A.
Parana Fuerza Aérea Argentina Aeropuertos Argentina 2000 S.A.
Paso de los Libres Fuerza Aérea Argentina Fuerza Aérea Argentina
Posadas Provincia de Misiones Aeropuertos Argentina 2000 S.A.

Puerto Madryn

S/D

Aeropuertos Argentina 2000 S A.

Reconquista

Fuerza Aérea Argentina

Aeropuertos Argentina 2000 S.A.

Resistencia Provincia del Chaco Aeropuertos Argentina 2000 S.A.
Rio Cuarto Fuerza Aérea Argentina Aeropuertos Argentina 2000 S.A.
Rio Gallegos Fuerza Aérea Argentina Aeropuertos Argentina 2000 S.A.
Rio Grande Armada Argentina Aeropuertos Argentina 2000 S.A.
Rosario Provincia de Santa Fe Provincia de Santa Fe

San Martin de los Andes

Provincia de Neuguén

Provincia de Neuquén

Salta

Fuerza Aérea Argentina

Aeropuertos Argentina 2000 S.A.

San Fernando

Fuerza Aérea Argentina

Aeropuertos Argentina 2000 S.A.

San Juan Fuerza Aérea Argentina Aeropuertos Argentina 2000 S.A.
}égn Luis B Fuerza Aérea Argentina Aeropuertos Argentina 2000 S.A. |
San Rafael Fuerza Aérea Argentina Aeropuertos Argentina 2000 S.A.

Santa Fe Provincia de Santa Fe Provincia de Santa Fe
Santa Rosa Provincia de La Pampa Aeropuertos Argentina 2000 S.A.

Santa Teresita

Municipalidad de La Costa

Municipalidad de La Costa

Santiago del Estero

Fuerza Aérea Argentina

Aeropuertos Argentina 2000 S.A.

Tandil

Fuerza Aérea Argentina

Fuerza Aérea Argentina

Tartagal Provincia de Salta Provincia de Salta
Trelew Armada Argentina London Supply S.A.
Tucuman Provincia de Tucuman Aeropuertos Argentina 2000 S A.
Ushuaia S/D London Supply S.A.
Viedma Fuerza Aérea Argentina Aeropuertos Argentina 2000 S.A.
Villa Gesell S/D Provincia de Buenos Aires

Villa Mercedes (Villa Reynolds)

Fuerza Aérea Argentina

Aeropuertos Argentina 2000 S .A.

Fuente: Elaborado a partir de datos propios.
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Tabla 42: Principales caracteristicas técnicas y operativas de los aeropuertos del SNA.

Superficie Horario de Categoria | Pista Principal
Aeropuerto Categoria en hectareas Operacion OACI {en metros) Plataforma m* | ILS
Aeroparque Internacional 138 05:30 a 00:30 4D 2100 x 40 (hor) 85.000 Si
Bahia Blanca Cabotaje 350 24 Horas 4E 2630 x 60 (asf) 5.500 Si
Bariloche Intemacional 1.810 07:00 a 22:00 4D 2300 x 47 (hor) 28.800 Si
Catamarca Cabotaje 383 06:00 a 21:00 3C 2800 x 30 (asf) 8.000 No
Comodoro Rivadavia Internacional 810 06:00 a 21:00 4D 2750 x 50 (hor) 43.200 Si
Concordia Cabotaje 94 07:00 a 21:00 3C 1600 x 30 (asf) 1.800 No
Coérdoba Internacional 1.020 24 Horas 4E 3200 x 45 (hor) 57.350 Si
Corrientes Internacional 800 08:00 a 22:00 4D 2100 x 45 (asf) 25.000 Si
Cutral Co Cabotaje 260 10:00 a 15:00 3D 1694 x 30 (asf) 3.000 No
Don Torcuato Intemacional 84 24 Horas 2C 1100 x 30 (asf) 2.400 No
El Calafate (Lago Argentino) Intemnacional S/D S/D 4D 2550 x 45 (asf) 15.795 S/D
Esquel Cabotaje 522 06:00 a21:00 4C 2400 x 40 (hor) 7.000 Si
Ezeiza Internacional 3.475 24 Horas 4E 3300 x 80 (asf) 255.000 Si
Formosa Internacional 430 06:00 a 21:00 4C 1990 x 40 (asf) 3.000 Si
General Pico Cabotaje 221 06:00 a 21:00 4C 2322 x 43 (asf) S/D No
General Roca Cabotaje 250 S/D 4C 2101 x 30 (asf) 11.600 No
Huinca Renacé Cabotaje 100 S/D 2A 900 x 23 (tie) 252 No
Iguazu Intemacional 804 24 Horas 4E 3300 x 45 (asf) 16.000 Si
Jujuy Intemacional 621 24 Horas 4C 2950 x 45 (asf) 23.400 Si
Junin Cabotaje 195 06:00 a 21:00 3B 1500 x 30 (asf) 2.500 No
La Cumbre Cabotaje 92 08:00 a 20:00 3A 1522 x 50 (tie) 6.400 No
La Plata Cabotaje S/D S/D 3C 1427 x 45 (asf) 2.000 No
La Rioja Cabotaje 189 06:00 a 21:00 4C 2860 x 30 (asf) 7.200 No
Laboulaye Cabotaje 72 S/D 2A 1200 x 30 (tie) 225 No
Malargie Cabotaje 249 06:00 a 21:00 4C 2720 x 38 (asf) 4.000 No
Mar del Plata Internacional 436 24 Horas 4C 2200 x 50 (asf) 15.000 Si
Mendoza Internacional 490 24 Horas 4E 3015 x 54 (hor) 45.000 Si
Necochea Cabotaje 280 10:30 a 17:30 3C 1500 x 30 (asf) 2.500 No
Neuguén Intermacional 254 07:00 a 23:00 4D 2570 x 45 (asf) 4.200 Si
Parana Cabotaje 425 06:00 a 21:00 4C 2100 x 45 (asf) 12.600 Si
Paso de los Libres Internacional 77 06:00 a 21:00 4B 2260 x 45 (asf) 2.500 No
Posadas Internacional 329 06:00 a 21:00 4C 2200 x 30 (asf) 16.000 Si
Puerto Madryn Cabotaje 390 07:00 a 21:00 4C 2460 x 45 (asf) 4.800 No
Reconquista Cabotaje 756 06:00 a 21:00 4C 2755 x 50 (hor) 12.000 No
Resistencia Internacional 1.074 24 Horas 4E 2850 x 45 (asf) 35.000 Si
Rio Cuarto Cabotaje 14 06:00 a 21:00 4C 2266 x 45 (asf) 6.700 No
Rio Gallegos Intemacional 1.150 24 Horas 4E 3550 x 40 (hor) 16.000 Si
Rio Grande Internacional 684 06:00 a 21:00 4C 2000 x 40 (asf) 8.400 Si
Rosario Internacional 550 24 Horas 4D 2952 x 45 (hor) 39.000 Si
San Martin de los Andes Cabotaje 160 S/D 4D 2500 x 45 (asf) S/D No
Salta Internacional 208 07:00 a 21:00 4D 3000 x 45 (asf) 14.400 Si
San Fernando Internacional 190 24 Horas 3B 1800 x 30 (asf) 4.000 No
San Juan Cabotaje 367 06:00 a 21:00 4C 2460 x 45 (asf) 25.000 No
San Luis Cabotaje 605 06:00 a 21:00 4C 2950 x 30 (asf) 14.000 No
San Rafael Cabotaje 90 06:00 a 21:00 4C 2260 x 30 (asf) 6.800 No
Santa Fé Cabotaje 398 07:00 a 21:00 4C 2325 x 30 (asf) 1.684 Si
Santa Rosa Cabotaje 208 06:00 a 21:00 4C 2300 x 30 (asf) 7.500 Si
Santa Teresita Cabotaje 306 07:30 a 14:30 3E 1500 x 30 (asf) 2.500 No
Santiago del Estero Cabotaje 536 07:00 a 21:00 4C 2422 x 45 (hor) 10.000 No
Tandil Cabotaje 531 08:00 a 21:00 4D 2550 x 49 (asf) 3.600 Si
Tartagal Cabotaje 74 07:00 a 20:00 3C 1500 x 30 (asf) 1.000 No
Trelew Cabotaje 5.100 24 Horas 4D 2560 x 45 (asf) 18.300 No
Tucuman Internacional 519 24 Horas 4D 2900 x 45 (asf) 16.800 Si
Ushuaia Internacional S/D 06:00 a 24:00 4E 2800 x 45 (hor) 29.500 Si
Viedma Cabotaje 287 06:00 a 21:00 4D 2550 x 45 (asf) 10.600 No
Villa Gesell Cabotaje 56 08:00 a 22:00 3D 1740 x 28 (asf) 2.500 No
Villa Mercedes (Villa Reynolds) Cabotaje 80 06:00 a 21:00 4C 2400 x 60 (asf) 5.000 Si

(asf): Asfalto, (hor): Hormigén, (tie): Tierra

I'uente: Elaborado a partir de datos propios.
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Tabla 43: Caracteristicas de las infraestructuras publicas de los aeropuertos del SNA.

Terminal de pasajeros Lugares de Pasajeros
Aeropuerto Nombre del aeropuerto en M? cubiertos Estacionamiento (2000)
Aeroparque Jorge Newbery 30.000 1.350 7.038.137
Bahia Blanca Comandante Espora 2.100 300 284173
Bariloche San Carlos de Bariloche 12.000 300 472.154
Catamarca Felipe Varela 2.900 30 87.760
Comodoro Rivadavia Gral. Enrique Moscon 4.000 240 353.780
Concordia Comandante Pierrestegui 257 50 23.961
Cordoba Ing. Ambrosio L. V. Taravella 12.000 450 1.819.681
Corrientes Piraginé Niveyro 1.394 60 103.481
Cutral Cé Aeropuerto de Cutral Cé 400 100 1.376
Don Torcuato Aeropuerto de Don Torcuato Tiene 40 6.000
El Calafate (Lago Argentino) El Calafate Tiene sS/D S/D
Esquel Aeropuerto de Esquel 4.000 B 70 | 27.430|
Ezeiza Ministro Pistarini 71.000 2.200 6.199.975
Formosa El PUCE 960 100 74.533
General Pico Aeropuerto de General Pico S/D 30 8.586
General Roca Dr. Arturo lllia S/D 200 7.132
Huinca Renaco Aeropuerto de Huinca Renacéd No Tiene No S/D
Iguazi Cataratas del Iguazi 8.000 100 309.270
Jujuy Horacio Guzman S/D 100 S/D
Junin Aeropuerto de Junin 200 40 5.451
La Cumbre Aeropuerto de La Cumbre No Tiene No Tiene S/D
La Plata Aeropuerto de La Plata 60 50 5.400
La Rioja Capitan Vicente A. Almonacid 890 100 108.003
Laboulaye Aeropuerto de Laboulaye No Tiene No Tiene S/D
Malargie Comodoro Ricardo Salomén . 1.080 25 10.530
Mar del Plata Gral. D. Baratolomé de la Colina 3.750 200 427.918
Mendoza El Plumerillo 12.800 300 823.786
Necochea Aeropuerto de Necochea 400 60 8.052
Neuguén Pdte. Juan D. Perén 5.200 150 470.000
Parana Gral. Urquiza 3.400 80 74.261
Paso de los Libres Aeropuerto de Paso de los Libres 160 40 4.862
Posadas Gral. José de San Martin 6.700 100 141.220
Puerto Madryn El Tehuelche 900 40 58.950
Reconquista Daniel Jurkic 700 30 4.951
Resistencia Aeropuerto de Resistencia 6.700 100 185.110
Rio Cuarto Las Higueras 550 50 25.492
Rio Gallegos Brig. Gral. D. A. Parodi 2.400 250 348.173
Rio Grande Aeropuerto de Rio Grande 750 . 200 126.000
Rosario Fisherton 5.000 150 336.000
S. Martin de los Andes Aviador Carlos Campos 1.824 150 46.286
Salta Martin Miguel de Giemes 12.300 240 462.279
San Fernando Desconocido 700 50 17.427
San Juan Las Chacritas 2.200 50 178.515
San Luis Aeropuerto de San Luis 1.000 100 97.803
San Rafael Santiago Germané 820 50 24.246
Santa Fé Sauce Viejo 3.000 150 144.000
Santa Rosa Aeropuerto de Santa Rosa 485 80 35.066
Santa Teresita Aeropuerto de Santa Teresita 250 100 5.062
Santiago del Estero Mal Paso 600 40 75.658
Tandil Héroes de Malvinas 215 30 12.341
Tartagal B Gral. Enrigue Mosconi 100 30 6.504 |
Trelew Almirante Zar 3.500 150 240.893
Tucuman Tte. Benjamin Matienzo 6.150 260 498.454
Ushuaia Malvinas Argentinas 5.500 120 S/D
Viedma Gob. Castello 850 280 32.740
Villa Gesell Aeropuerto de Villa Gesell 300 100 19.761
Villa Mercedes (Villa Reynolds) | Villa Reynolds 1.000 24 37.957

Fuente: Elaborado en basc a datos propios.
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Anexo II: Origen de los usuarios de los
aerodromos dedicados a la aviacion

general



Grifico 22: Origen de los usuarios de todos los aerédromos por region.

B Capital Federal

@ Gran Buenos

| - Aires

O Resto.de la RMBA
45%
0 Resto del Pais

@ Gran La Plata

Fuente: Elaborado en base a la tabla 38.

Grafico 23: Origen de los usuarios de todos los aerédromos de la zona norte

(Pto. Chenaut, Don Torcuato, San Fernando y Zarate) por region.

@ Capital Federal 1

40% 1 )
. @ Gran Buenos
Aires
O Restode la
RMBA

Fuente: Elaborado en base a la tabla 38.
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Grafico 24: Origen de los usuarios de todos los aerodromos de la zona oeste

(Gral. Rodriguez, La Matanza, Lujin, Morén y San Juste) par region.

Capital Federal

10% 1%

23%
| Gran Buenos

- Aires
ORestode la
g

0 Resto det Pais

Fuente: Elaborado en base a la tabla 38.

Grifico 25: Origen de los usuarios de todos los aerédromos de la zona sur
(Cnel. Brandsen, Caiiuelas, Elizalde, Ezpeleta,

La Plata y Tolosa) por region.

@ Capital Federal

14%

B Gran Buenos
-Aires

38%
; |0 Resto de la RMBA

O Resto del Pais

B Gran La Plata

Fuente: Elaborado en base a la tabla 38.
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Grafico 26: Destino de los usuarios de todas las regiones (Capital Federal, Gran

Buenos Aires, Gran La Plata, Resto RMBA y Resto del pais) por zqnas aeroportuarias

del SAMBA.
8%.
@ Zona Norte
B Zona Oeste
O Zona Sur.

Fuente: Elaborado en base a la tabla 38.

Grifico 27: Destino de los usuarios de Capital Federal por zonas aeroportuarias del
SAMBA.

7m Zona Norte
B Zona Qeste
0 Zona Sur -

Fuente: Elaborado en base a la tabla 38.
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Grafico 28: Destino de los usuarios del Gran Buenos Aires por zonas aeroportuarias

del SAMBA.

| B Zona Norte.
B Zona Oeste
O Zana Sur

Fuente: Elaborado en base a la tabla 38.

Grifico 29: Destino de los usuarios del Resto de la RMBA (sin Ca)pital Federal, Gran

Buenos Aires y Gran La Plata) por zonas aeroportuarias del SAMBA.

72%:

—Eﬁ Zona Norte .

O Zona Sur

B Zona Oeste |.

Fuente: Elaborado en base a la tabla 38.
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Anexo III: Fotografias



Foto I: Asentamientos precarios cerca de la cabecera 27 del Aerédromo de la Matanza.
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Foto 3: Hangares del Centro Universitario de Aviacion en el Aerédromo de La Matanza.

328



Foto 5: Confiteria y hangares del Aeroclub Rio de La Plata en el Aer6dromo de Ezpeleta.
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Foto 7: Vista panoramica de la pista y de la Autopista Buenos Aires-La Plata en el Aer6édromo de
Tolosa.
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Foto 9: Confiteria de la Experimental Aircraft Association en el Aerédromo de General Rodriguez.

Foto 10: Hangares del Aerédromo de General Rodriguez.
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Foto 11: Plataforma principal del Aerédromo de General Rodriguez.

Foto 12: Casa con hangar incorporado en el Aero Country Club de General Rodriguez.
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Foto 13: Plataforma principal, torre de control y terminal de pasajeros del Aerédromo de La Plata.

Foto 14: Vista interior de la terminal de pasajeros del Aerédromo Provincial de La Plata.
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Foto 15: Plataforma de planeadores en el Aer6dromo de Cafiuelas.
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Foto 17: Hangar para planeadores en el Aer6dromo de Caifiuelas.

Foto 18: Torre de control y hangar principal del Aero Club Argentino en el
Aerédromo de San Justo.
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Foto 19: Confiteria y hangar principal del Aeroclub de Lujan en el Aerédromo de Lujan.

Foto 20: Plataforma principal del Aerédromo de Lujan.
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Foto 21: Hangar con parrilla en el Aerédromo de Lujan.

Foto 22: Terminal de pasajeros del Aerédromo de El Palomar.
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Foto 23: Terminal de pasajeros del Aerédromo de El Palomar.
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Foto 24: Terminal de pasajeros del Aer6dromo de El Palomar.
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Foto 26: Terminal de pasajeros del Aeropuerto Internacional de San Fernando.

Foto 27: Edificio principal del Aeropuerto Internacional de San Fernando.
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Foto 28: Calle de rodaje y acceso vehicular del Aeropuerto Internacional de Don Torcuato.

Foto 29: Hangares y edificio de oficinas en el Aeropuerto Internacional de Don Torcuato.
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Foto 30: Hangares en Don Torcuato.

Foto 31: Servicios de recreacién en Don Torcuato.
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Foto 32: Hangares del Club de Planeadores Condor en el Aerodromo Provincial de Zarate.
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Hangar principal del Aerédromo de Puerto Chenaut.

.
.

Foto 34

o]

S

B

Foto 35: Hangar principal y area social del Aerédromo de Coronel Brandsen.
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Anexo III: Grilla Comun Utilizada en las

Entrevistas



Transformaciones del Sistema Aeroportuario Metropolitano de Buenos Aires en el contexto de la

economia global.

Grilla Comun de Entrevistas

EL. AEROPUERTO.

Nombre del Aeropuerto:
Direccion:

Codigo Postal:
Localidad y Partido:
Teléfono:

Persona entrevistada:
Cargo del entrevistado:

INSTITUCIONAL.

Afio de construccion del aeropuerto:

Propietario del aeropuerto:

Encargado de la gestion comercial del aeropuerto;

INFRAESTRUCTURA.
Pistas.
Pista Largo Ancho Superficie Estado
Plataforma.
Metros cuadrados Superficie Estado
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Balizas.
| Si [No|

Horario de operacion:

Superficie del aeropuerto (en hectareas):

Perimetro y estado del mismo;

Situacion de seguridad de operacion (ILS, contaminacién de pista, escurrimiento del agua, zonas libres

de obstaculos).

SERVICIOS.

Gasolina.

Tipo de gasolina | Capacidad | Precio por litro Empresa 1

Empresa 2

Empresa 3

100LL

JP1

JP4

Teléfonos pablicos:

Bafios:

Acceso para discapacitados.

Bafios para discapacitados.

[ si[Nof

Terminal de pasajeros.

Metros cuadrados | Calefaccion

Aire Acondicionado
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Estacionamiento.

Descubierto

Cubierto

Numero de aviones.

Linea aérea

Privados Oficiales

Militares

Total

Usos de los aviones privados.

Escuelas de pilotaje | Taxis aéreos

Fotografias aéreas | Publicidad

Paracaidismo

Para planeadores

Numero de hangares:

Numero de talleres de mantenimiento:

Areas comerciales, de oficinas y otros usos.

Rubros

cantidad | metros cuadrados

Bares y confiterias

Kioscos

 Oficinas en alquiler

CARACTERISTICAS DE OPERACION.

Jefe del aeropuerto:
Otros aeropuertos o aerodromos a su cargo:

Control de la operacion en tierra y de aproximacion:
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Principales accidentes aéreos ocurridos desde 1990 en el ambito del aeropuertos.

Descripcion del accidente |

_Afio

~Causa

SITUACION COMERCIAL.

Datos sobre la evolucion del niimero de pasajeros embarcados y desembarcados y de movimientos de

aeronaves.

Solicitar (en lo posible) estadistica sobre pasajeros y movimientos.

Situacion de competencia comercial con otros aeropuertos y aerédromos de la Region Metropolitana de

Buenos Aires para la atraccion de actividades comerciales.
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Situacion de posibilidad de operacion de servicios aerocomerciales (regulares de pasajeros, cargas y
servicios charters).

Empresas que localizan actividades comerciales en el aeropuerto.

Empresa Rubro Ao de inicio de actividades

Fijacion de tasas aeroportuarias.

Estructura de ingresos aeronauticos y no aeronauticos y su evolucion.
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Procedencia de los usuarios por actividades aeronauticas.

Actividad

Zonal

Capital Federal

Resto G.B.A.

Resto RMBA.

Todas

Escuela de pilotaje

Taxis aéreos

Fotografias Aéreas

Publicidad

Paracaidismo

Planeadores

Valor del metro cuadrado para actividades industriales:

Valor del metro cuadrado para actividades comerciales:

Valor del metro cuadrado de oficinas:

Numero de empleados del aeropuerto:

Evolucion desde 1990 en el nimero de empleados.

Precio por hora de pilotaje:
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CAMBIOS Y TRANSFORMACIONES DESDE 1990.

Principales cambios, transformaciones y modernizaciones efectuados desde 1990 hasta la actualidad

(infraestructura, servicios, comercios).

Transformaciones

Afo

Inversion

Principales cambios, transformaciones y modernizaciones planificadas (infraestructura, servicios,

COMmercios).

Transformaciones

Afio

Inversion requerida

Relacion con el Sistema Nacional de Aeropuertos y el ORSNA.

352



RASGOS TERRITORIALES Y MEDIOAMBIENTALES.

Estructuras urbanas localizadas en cercanias del aeropuerto (fuera del aeropuerto) con vinculaciones
directas e indirectas con este.

Estructura urbana Rubro Tipo de vinculacién

Relacion entre las autoridades del aeropuerto y los gobiemos a escala nacional, provincial y municipal.

Situacion de los niveles de ruido.

Situacion de aguas toxicas.
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Situacién del problema aviario.

UNIVERZIDAD BY a4 v aé0l)
FACULTAD BE FILOSOFIA YV LETRA
Pireccion de Bikiliolecns
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