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PREFACTIHO

Este trabajd.tiane por objeto determinar las condiciones en que se

desenvuelve el aérotransporte en nuestro pafs.

Teniendo en cuenta la importancia fundamental que tiene como factor
ds progreso y herramienta de desarrollo, se ha buscado establecer las causas

de su evolucién deficitaria y la forma de lograr sclucién a tal problema.

-Sé analizan asf las condiciones naturales del pais, los servicios
que se prestan y los elementos con que se cuenta para este tipo de transpor=
te, haciendo hincapié en las tarifas que se aplican y en la competencia in=

termddal.

Los arduos y dificiles problemas que le crea el transporte en genei
ral al Estado, tienen origen en un déficit crénico producto de una mala ges=

tién y de la fijacifn de tarifas netamente polfticas.

En lo que hace al aérotransports, quizds por ser el medio mas nuevo,
pueds decirse qus el problema bésico radica en las tarifas aplicadas, puesto

que cuenta con alto porcentaje de eficiencia y sana explotacién.

Mucho es lo que se ha debatido en nuestro pafs acerca del funciona:

miento de las empresas privadas, a las que ss achaca que al margen de ser



nelamente deficitarias son competitivas de la estatal, con superposicién

de servicios gue al restarle pasajes acrecienta su propio guebranto.

Tras analizar estas siluaciones se llega a la conclusién de
que en polftica de aérotransporte la existencia de la “segunda compa-
fifa" es de ineludible necesidad para evitar el estancamientoc gue suele

producirse en los servicios monopélicos.

Por més ajustados que sean los costos de explotacién, los mig
mos no pueden ser superados por los ingresos mientras subsistan tarifas

insuficientes fi jadas por el Estado, por razones socio—econdmicas o poll

ticas.

Tal la causa fundamental del déficit de las empresas, adn con=
tando con organizacifn técnica administrativa con caracter de "sana ex—

plotacién”.

De allf entonces, ante la distorsién que se produce, que el Es
tado que priva a las empresas de parte de los recursos a que tienen dere

cho por los servicios que prestan, deba concurrir mediante una compensa-—

cién financiera.

Tal compensacién, a la que el Estado denominaba anteriormente
"subvencién", y ahora "complementacién econdmica", no debe ser de carag
ter integral sino ajustada a determinadas condiciones técnicas cuyo ana”

lisis se efectda en el capftulo respectiva.

Corresponde aqul y ahora hacer presente gue este trabajo de
Tesis fue realizado, originariamente, bajo el padrinazgo del entonces
profesor de la cAtedra de "Economfa y Organizacién del Transporte", Dr.
Alberto Jd. Lépez Abuin, durante el afio 1970 y presentado a considera-—

cién de la cétedra con fecha 31 de marzo de 1971, fecha en la gue dicho



profesor ya habla dejado de pertenecer a nuestra Facultad.

Al designérseme como nuevo Padrino de Tesis al Dr. Manuel
San Miguel, se buscéd profundizar los fundamentos econdmicos de la

Tesis sustentada por el suscripto.

Mientras ello se efectuaba, buscando reunir los méximos
elementos al respecto, el dinamismo propioc de la actividad del aérg
transporte hizo gue muchos de los puntos sustentados en mi trabajo -

como imperiosas necesidades se materializacen en hechos concretos.

Tenemos as{ qué mientras entonces decfa que "la Polftica
Aérea no ha sido encarada en forma orgénica", hoy nos encontramos con
que posteriormente se sancionaron las leyes 19030 y 19039 de "Polfti-
ca Nacional del Transporte Aérocomercial" y "Plan Nacional de Desarrg
llo y Seguridad", respectivamente, que hacen especificamente al tema

en cuestidén,

Con todo, seguimos opinando que dentro de tal "politica" la
forma de llegar a la"compensacién" de los déficit de las empresas si-

gue siendo de gran importancia en la economfa nacional.

Por.ello es gque se insiste en fundamentar la consistencia
.de este trabajo, resumiendo el estudic realizado en tres conclusiones
que ubican concretamente el problema en andlisis e indican la necesi-
dad y conveniencia de gue el Estado integre en forma indirecta y colg
teral, sea bajo la denominacién de “subsidios" o de “complementacién"
econdmica", los recursos necesarios para que las empresas puedan alcan
zar las condiciones de plena eficiencia, dentro de las normas reglamen

tarias que correspondan.
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INTRODUCCION

"La era de la aviacién se ha iniciado en el mundo y no dudemos que
"es uno de los medios escogidos por la Providencia para que se acerquen los
"oueblos gue antes parecién distantes, para que los hombres se conozcan mu-—
"tuamente can mayor facilidad, para que los potentados que se encuentren en
"un rincén cualquiera de la tierra puedan ayudar con presteza al desvalido
"que se encuentre‘en otro} para due todos los bienes se intercambien mutuamen-
"te y sin demora, y para que de todo ello resulte, en las ideas y en los he-
"chos, que el Mundo es uno, que. los hombres somos todos solidarios en nuestro

"propio destino, vale decir, que se convenzan todos, egoistas y misericordiosos,
"que somos todos hermanos."

Este pensamiento forma parte del discurso pronunciado por el Secre-
tario de Aerondutica, Brigadier General Don Bartolomé De la Colina, en ocasién
de celebrarse el primer aniversario de la creacién de la Secretarfa de Aerc-
ndutica en nuestro pafs, el 4 de enerc de 1946, ofrece una idea general de todo

cuanto la aviacifn ha aportado a la civilizacién actual.

Dentro de los grandes problemas de tipo econdmico que se presentan
actualmente en nuestro pals, el relacionado con el transporte brinda la posibili-
dad de introducirnos en uno de los temas m&s candentes, y dentro del mismo el

aérolransporte de cabotaje, por ser quizds el menos debatido permite llegar a



establecer mis propias conclusiviies en este trabajo gue se presenta como tema

de tesis.

Puede decirse gue no existe actividad econfmica que haya tenido un
ritmo de crecimiento més fuerte y constante que el aérotransporte. En el &mbito
mundial, en los Gltimos treinta afios, la duplicacién del tré&fico aérec en lapsos

muy cortos, marca claramente su fuerte Indi~z de desarrollo.

Tan es asi que en pocos anos ha variado totalmente el Iindice de medi-
da respecto de este tipo de transporte. Vertiginosameniz se ha pasadoc en las
aéronaves del cémputo de déceﬁas a centenares de pasajeros; de kilogramos de
carga a toneladas transportadas; de kilémetros de velocidad a tantas veces la
velocidad del sohido (mach 1, mach2), llegindose ya a prever mach 3 para el afo

1975.

El progreso es constante y la gran técnica actual, nutrida de la inves-
tigacién espacial de avanzada, estd hoy al servicio del transporte aéreo, asi co-

mo en el siglo pasado lo estuvo para el transporte ferroviarioc y marftimo.

Es sabido, con cardcter general, que fodas las aviaciones del mundo,
de una u otra forma, estdn apoyadas por sus respectivos gobiernos. Este apayo
obedece al concepto realvy valedero que el medio aéreo es para el futuro cercanc
un instrument: principalisimo del poder nacional. El mundo del futuro se hard con
aviones de la misma manera gue el de hoy fue construida con barcos, ferrocarriles

y caminos.

Por ahora pocas son las lineas que pueden subsistir como actividad co-
mercial libre, es decir sin apoyo oficial. Ello hace que el conjunto de la acti-

vidad aérea, con visién de futuro, debe ser estrechamente tutelada por el Estado.

El desarroclle aerondutico es clave Fundamental'para gl futuro nacio-
nal y corresponde que sea pagado y contraloreado por la Nacién, ya gue es valioso

futuro gue se estd comprando con dinero del pueblo.
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Para conocer el estado dé nuestro transporte aérec debemos saber

como estamos con relacidén a los demés pafses. Tomados los 309 miles de millo-
nes de pasajeros-kilémetro transportados en 5300 aéronaves por las naciones .

miembros del OADI, para el afio 1969, la Replblica Argentina con sus 2.250 mi-
1ltnes utilizando 58 asronaves realiza poco més del 0,73‘% del trédfico mun-

‘

dial de occidente

El crecimiento de nuestro tréfico aéreo se esté produciendo, es
cierto, avanzamos porgue la corriente de la awiacién de transporte corre muy
répido y nos arrastra, pero nos vamos retrasandc con respecto a esa corrien-
te, tomando como referencia los (ltimos diez afios, en los cuales hemos esta—
do bastante l#jos del promedic mundial de crecimiento y demasiado lejos de

las naciones agresivas.

Hace diez afios ocup&bamos aproximadamente el puesto nimero doce
entre los mejores tréficos, actualmente ocuhamos el puestoc décimo sexto; pero
hay una recuperacidn gracias a las nuevas flotas, ya que en el aﬁo,lQGS nues~

tro lugar fue el vigésimo.

Muchos son los factores gue impulsaniel incremento del transporte
aérec. En primer lugar y muy importante, la voluntad de awance y desarréllo
del pafs todo. lLuego la abundancia, superabundancia puede decirse, de capital
humano, dentro de un mundq gue -en general- lo tiene en crisis. En tercer
lugar, el factor geogréfico y de infraestructuré. Nuestra geograffa clama
por aviones y nuestra red de aéropuertos es muy moderna y puede pasar a la
categorfia de excelente con relativo poco esfuerzo. Por dltimo, la circuns—
tancia abstracta. Las decisiciones én el alto nivel nacional, que hacenia la
politica aérea y a veces a la voluntad o "conciencia" de los hombres que

la han conducida.

Sintetizando, en 1972 el transporté aéreo en la Aepdblica Argen—



tina se encuentra en una situacidén de infradesarrollo con respecto al nivel
gue auténticamente le corresponde. Con un minimo de acierto, la Secretarfa
de Esfado de Trénsporte puede canalizar un formidable Indice de crecimiento
en el futuro pr6ximo. Peroc si este organismo no aciertacon la rdpida salida
que 1a$ circunstancias imponen, el desarrollo guede presumirse gue se pro-—
ducird lo mismo, aungue pasando por encima del débil cerco de las regulacio-

nes oficiales.

Nuestro tréfico internacional carece de la agresividad y de la
imaginacidn que requiere un merpado de gran competencia y de cuya eficaz
explotacidn pueden deducirse importantes beneficios de tipo econdmico empre- -
sario: saldo favorable para el palis e. el movimiento de divisas; beneficio-~
s0s aporte a otras actividades,vespecialmente turismo, y, finalmente, algo
gue debe figurar a la cabeza de todos los valores, el prestigio gue adguie-
re una nacidn cuando su bandera se destaca por la eficiencia en este campo

tan visible de las actividades internacionales.

La economia del transporte aéreo dentro de nuestras fronteras,
tomado en conjunto, forma un cuadro de extrema confusitn debido a que se
"esld conformando por una serie de Factofes que no son conciliables entre si.
Tenemos as? que juegan tarifas politicas, competencia entre la empresa esta-
tal vy las privadas, déficit de explotacién en todas ellés y por ende sub-

venciones a cargo del Estado.

£l objetivo de esta tesis es llegar a la determinacién de un
sistema que posibilite nQevas formas de integracién colateral o indirecta
de recursos haciendo factible el méximo desarrollo y aprovechamiento de las
facilidades, aliviando al contribuyente al reducir o llegar a eliminar las
subvenciones al obtenerse mejores resultados en la explotacién de los servi-

cios.



CAPITULO I

EL AEROTRANSPORTE

Muchos son los factores que hacen al desarrollo de los pueblos,

estando en su mayorfa Intimamente interrelacionados entre si.

Transporte, comunicaciones y energia son hoy elementos fundamen—
tales dentre de la estructura de los palses modernos, correspondiendo al pri-
- mera, por su .cardcter particular, desempefiar un papel preponderante dentro de

la economia.

Desde el simple cambio o trueque de productos, originado como con-
secuencia de la desigual distribucién geogréfica de las riquezas y destinado
a satisfacer las Gltimas exigencias de la economfa moderna, pueden ser consi-—

serados como el més eficaz medio para la circulacién de la riqueza.

El perfeccionamiento del transporte ha ido proporcionando a su pa-
so, y sujeto a la medida de sus posibilidades, el impulso necesario al desa-
rrollo de la civilizacién. Es ella entonces, quien al perfeccionar las me-

dios de transporte, va facilitando su autodesenvolvimiento.

La aeronavegacién comercial, como el medioc més modernc de trans-—

porte, cuenta con las mds eficaces armas para alcanzar los mejores resultados,



siendo de fundamental importancia su aporte propio: el factor "tiempo-distancia"

asi como el fndice de disponibilidad de bienes y personas.

La aviacién tiene muchisimas y ventajosas aplicaciones en todas
las ramas de la abtividad del hombre de wuestro tiempo. En nuestro pals, el de-
sarrollovque ha al;anzado la aviacién comercial no sélo ha acercado lejanas |
regiones al resto del pals, sino que’ las ha incorporado al concierto del pro-
"greso y dinamismo actual, tal como ha ocurrido con nuestra patagoﬁia gue ha
dejado de ser una regifén de leyendas para»transfbrmarse en una'zona de muy

brillante porvenir.

La mayorfa de las ventajas que reporta el aérotransporte son de
orden econémico, a pesar de ser también un elemento de vital importancia para

prestar auxilio en los casos de accidentes o desastres.

Todos los pafses que deseen concretar una expansidén gececondmica,
tendiente a la integracidn territorial deberdn contar con un bien organiza-
do sistema de transporte que sirva de apoyo tanto a la estructura econémica

como a los propios usuarios.

En el trazado de una red de comunicacién interior es forzoso des—
tacar que el medioc aéreo debe tener preponderante participacién, para lo cual

se hace necesario incentivarlc adecuadamente,

Nuestro pafs, al igual que el resto del mundo, necesita del creci-
miento dellos medios de transporte para su desarrollo. De ello surge la impor-
téncia de una buena estructuracién del aérotransporte, en la que debe tenerse
en cuenta la situécién diffcil gue el mismo atraviesa como consecuencia de los
continuados déficit devexplotacidn, amén de los innumerables ihpuestos, gra-=-

-vémenes y demds recargos que oscurecen su futuro.

En la necesidad de otorgar prioridad al aérotransporte-para buscar



soluci 6n a parte de los graves problemas que crea el actual déficit gue tene-
mos en materia de lransporte y comunicaciones, se la debe prestar un apoyo am-—

plioc y sin retaceos gue aliente la mlxima utilizacién de este potencial.

Todos decimos que la Argentina es un pals con futuro, peroc debemos
tener en cuenta los hechos ocurridos y las tareas realizadas en el pasado.
A medida gue el tiempo avanza, las nuevas circunstancias que van apareciendo
plantean nuevas nepesidades de servicios, suscitando asl nuevas paosibilidades
econémicas, a las cuales la crisis de los medios de transporte puede convertir

en fallidas.

La historia econfémica argentina muestra que lo gue en su época fue
factor de progreso, hoy se ha transformado en la gran rémora des desarrollo

nacional.

El enorme peso que tiene el déficit del transporte en el presu-
puesto nacional, si bien en su enorme mayoria ocasionado por el sistema ferro—
viario, hace que muy a menudo se confunda tal situacién con la economia del

transporte.

Las mejores energfas del pals, los saldos favorables de su balance
comercial, son consumidos por esta enorme usina del déficit sin que a veinte
afiocs de la nacionalizacidn de los ferrocarriles se haya podido darle adecuada

solucidn,

La confusidén del déficit ferroviaric con el problema del trans—
porte en nuestro pafs ha soslayado la cuestién acerca del enfogue de una poli-
tica nacional vertebrada alrededor de la Secretarfa de Estado de Obras Pdblicas

y Transporte.

La desconexién de los distintos sistemas, la improvisaci6n reinante

por largos perfodos a nivel gubernamental, y lo gue es penosoc atn, en nuestro



tardcter de universitarios, la falta de profesionales con la debida idoneidad
y en ndmero suficiente, han contribuido a gue este problema continde sienda

una de las grandes cuestiones de la Argentina actual.

Este problema configura por s solo una gran responsabilidad para
las actuales generaciones y es deber aceptar el reto de la historia encarando

la bdsqueda de soluciones con inteligencia y decisién.

Debemos tener cabal conciencia de que un sistema de transporte
estd en condiciones de estructurar de modo decisivo los procesos de expansifn
e industrializacidn; de que una politica de transporte condiciona e influye
sobre el proceso de desarrollo; de c6mo una politica bien concebida supone
poderes responsabies y estudiosos con visidn de conjunto; as® comoc que una pars
te considerable de los problemas de los pueblos subdesarrocllados resultaﬁ de
su propio sistema de transporte que en algunos casos asfixia y limita y en

otros no opera como avanzada del crecimiento,

No debe olvidarse, por ta to, que el transporte aéreo constituye
un instrumento de gobierno de especial idoneidad, gue contribuye en gran me-—
dida al fomento, desarrcllo y acercamiento de las zonas O poblaciones que
sirve. Es, asimismo, una de las manifestaciones mAs importantes del "Poder

Aério", y por ende, de proyecciones fundamentales en los campos polftico,

social y econémico.

Por caincidir con el autor, cabe agregar aqul el pensamiento del
Doctor FRITZ VOIGT, en el prefacio de su libro "ECONOMIA DE LOS SISTEMAS DE

TRANSPORTE" (Fondo de Cultura Econémica, pag.B), gue dice textualmente:

"Una politica de transporte bien concebida estd en condiciones de
"influir en un grado considerable sobre los procescs de desarrollc, de ate-—
"nuar los efectos secundarios indestables de los mismos y de prevenir los

peligros que puedan presentarse. Sin embargo, una politica de esta clase



" presupone que los podefes responsables, el Gobierno, el Parlamento.y tam-
"hién la ciencia tengan una visién conjunta de dichos problemas y conozcan
"los limites de las posibilidades de influir sobre ellos. No es sinoc en es-
"tas condicionesque las medidas estructurales de la politica cuentan con pro-

"habilidades de éxito".-

FACTORES GEOGRAFICOS

El territorio argentino, ocupa la parte meridional de América
del Sud, siendo su superficie de mds de cuatro millones de kilémetros cua~

drados, asi compuesta:

Porcidn contimental . . « « « « « « » . 2.778.763 Km2
Islas oceénicas e e e e e 16.932 Km®

Antdrtida Argenting . . « « « « & « o & 1.230.000 Km2

: ' 2
‘ Superficie total R T S 4.025.695 Km

Por su forma y disposicién longitudonal tiene nuestro pais una

gran diversidad de climas y enormes recursos naturales.

En términos generales, podemos decir, que se trata de un pafs de
estructura agraria extensiva, con un proceso de industrializacidén en franco

desarrollo.

Su topografia es diversa y va desde regiones escarpadas y monta~
fiosas hasta fértiles llanuras, pasando por zonas lacustres, estériles salinas,

exhuberantes bosqgues...

En una amplia discriminacién podemos distinguir varias zonas:

1] Zona Agropecuaria: Se extiende en regiones beneficiadas por el

clima templado y subtropical himedo como Buenos Aires, Santa Fe, Entre Rios,

Corrientes, La Pampa, entre otras.
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2) Zona Minera: Aungue nuestro pafs no se ha destacado como gran
productor minero, no podemos negar la riqueza petrolifera que encierra nues—
tro subsuelo (Patagonia), los recursos Ferfiferos de Zapla (Jujuy) y Sierra
Grande (Rfo Negro), los yacimientos de carbén de Rfo Turbio y una gran di-
versidad de rocas de aplicacifn y otros minerales cuya extraccidn es hoy muy
activa.

3) Zona Industrial:El 70% de la actividad fabril se halla concen—

trada en el conglomerado del Gran Buenos Aires, con tendencia a desplazarse

sobre la costa santafesina del Rio Parané.

Al apreciar esta clasificacién, notamos una desigual distribucién
de la explotacidn. Existen zonas donde hay una verdadera Revolucién Industrial,
mientras que en otras como la Patagonia y Noroeste argentinc el fndice de de-~

sarrollo industrial es todavia précticamente nulo.

En el Gran Buenos Aires y alrededores se agrupa la mayoria de las
industrias de nuestro pals extendiéndose en cierta medida por la costa santa-

fesina del Parand, formando la denominada Costa Industrial Argentina.

Existen eso sf las denominadas Industrias Regionales como san:
ingenios, en Tucumdn y Salta, bodebas en San Juan, Mendoza y Rio Negro; side-
rurgia en Jujuy (Palpalé) y Santa Fe (San Nicolds); fébricas de cemento, ase-

rraderos, frigorificos, obrajes, curtiembres...

La radicacién de tales industrias, estd ligada intimamente a fac-
tores geogréficos y naturales, tales como clima, topografia, distancia, asi

como también por la existencia de materias primas y recursos.

El factor tiempo-distancia juega un papel muy importante y debe
ser tenido en cuenta en nuestro caso, dado que el transporte aéreo nos ofrece
la particularidad de franquear grandes extenciones en poco tiempa, unienda ca-

pitales y centros industriales con regioies en desarrollo.



1I°

FACTORES DEMOGRAFICOS

De conformidad con las cifras arrojadas por el Censo Nacional de
1970, la poblacién total de nuestro paisse aproxima ya a los veinticuatro mi-
llones de habitantes. El censo anterior, practicado en 1960, indicé una po-
blacién cercana a los veinte millones, lo qué sefiala que en el prolongado
lapso de diez afios la poblacién ha aumentado escasamente menos del veinte por

ciento.

Al margen de la Capital Federal, con una poblacibén estable de casi
tres millones de habitantes, existen solamente dos ciudades en pugna por
aproximarse al millén de habitantes: Cérdoba y Rosaric gque sefialan los hites -

necesarios para las rutas esenciales del transporte

Concretando las caracteristicas bédsicas del panorama demografico

argentino, se determina: (1)

1°) Una tasa de crecimiento anual medioc baja y con tendencia
decreciente.

2°) Una marcada concentracién de la poblacidn en zonas urbanas
industrializadas, preferentemente en el Gran Buenos Aires.

3°) Vastas extensiones de territorio, sobre todo rurales, expul-
soras de la poblabién a tal punto gue neutralizan su creci-
miento natural y arrojan saldos poblacionales negativos.

4") Una nqtable disminucién del porcentaje de extranjeros y su
radicacién en zonas focalizadas: la Capital Federal, el Gran
Buenos Aires y las provincias limitrofes.

5°) Una dilatada extensién patagénica, caracterizada por muy lar—

gas distancias y virtualmente despoblada, salvo algunos cen-

(1) Informes Comisién Censo Nacional 1970.
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" tros extractivos.

Lo antedicho queda expuesto a los efectos de tener una idea actua-
lizada del factor demogrdfico en.nuestro pafs, pero su importancia al refe~
rirnos a este tema, en su relacidn con el aérotransporte de cabotaje, es fi-
Jar los’ aspectos de Indole comercial, industrial o turistico, asf como las
causas qde motivan el trdfico aérec entre determinadas regiones del mismo,
asf como estudiar las posibilidades o aptitudes gue poseen otras comarcas en

las cuales el trdfico todavia es muy reducide o précticamente inexistente.

La definicién de Juan Bautista Alberdi "el probleﬁa del enano con--
cabeza de gigante" tiene hoy vigencia pero con la variante de gue "el enaﬁo
tiene cada dfa més cabezas". En efecfo, en 1914 habia sdlb tres ciudades con
més de 100.000 habitantes; eﬁ 1947, quince; sn 1960, veinticiﬁco;'en‘lS?O,

treinta y tres, tendencia ésta de universal observacién.

Con todo, la gran cabeza continda concentrada en la regi6én central-
este de nuestro pals, en la que el grueso poblacional llega a cas! nueve millo-

nes de habitantes.

Tomando en cuenta lo expuesto precedentemente en cuanto a lds ele~
mentos geogrdficos y demogréfiCOS, podemos entrever que para lograr_una expan—
8ién geoecondmica con vistas a una integracién territorial se hace necesario

contar con una infrasstructura de transporte que sirva de apuntalamiento.

En tal sistema de intercomunicaci6én, el aérotransporte llegard a
constituir una garantfa de integracién dinédmica en las prestaciones con el

rédpido acceso a regiomes distantes y/o de accidentada geografia.

El desarrollo del pais necesita de los medios de transporte y
detos, a su vez, alientan sus pautas de crecimiento. La ramificacién de las

rutas aéreas implica evaluar mediante estudios prospectivos el potencial
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econémico de localidades y zonas que se incorporarén a las diversas etapas
del desarrollo, asfi como donde sea més sensible la insuficiencia de otros

medios de comunicacidén.

Estimamos conveniente dejar de lado dos pautas que por largo

tiempo tuvieron cierta preponderancia:

1°, que el avién es solamente para un reducido

nicleo de personas:

2°. gue es un elemento tendiente al desarrollo

de la industria del turismo.

Por el contrario, puede afirmarse que hoy en dfa, el aérotrans-—
porte tiende a facilitar el desarrcllo de la economfa nacional, siendo su uso

cada vez més comin y accesible a una gran mayorfa.

FACTORES  SOCIOECONOMICOS

El ritmo de progresc que obtengan las regiones sometidas a un
régimen de desarrollo intenso serd fundamental para la economfa nacional .
El adrotransporte puede ser un importantfsimo catalizador en el aceleramien~
to de este progreso y los recursos de la aviacién estén llamados a hacer en
ello la méAs importante contribucién. La capécidad de trasladar personal y
bienes es esencial para cualquier actividad significativa, ya sea econémica

o social.

En las economfas mas avanzadas esta funcién fué realizada
inicialmente por el transporte de superficie, para ser reemplazada mas tar—
de, en algunas 4reas especificas por el transporte aéreo. 8in embargo, en
regiones que se hallan en répido desarrolloc comc es el caso de la Repdblica
Argentina, el transporte aéreo debe desempefiar un papel algo diferente, exis-

tiendo miucha$ razéfiés sustenciales y & peso para ello. El aérotransporte

es méds répido y facilmente desarrollétiv qué el transporte ferroviaric y ca-
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minero que requieren m&s tiempo y mucha mayor inversién de capital.

Por otra parte, en una economfa en desarrollo, el tr&fico de
carga y pasajeros, actualmente y en un futuro cercano, es poco significativo
para justificar inversiones en grandes instalaciones de transporte de super—
ficie, pero puede justificar inversiones en transporte aéreo por su gran
flexibilidad. Particularmente en una economfa en desarrcllo, los escasos re—
cursos humanos deben estar disponibles en regiones muy distantes, con el me-
nor costo de tiempo y oportunidad, problema que solo el transporte aéreo

puede resolver.

Aungue no todo se puede esperar del aérotransporte comercial,

su‘gran flexibilidad y velocidad lo hacen especialmente valioso.
Algunos beneficios especificos que deben destacarse, son:

1. Contribucién a la integracién econfmica social de comunida-
des alejadas mediante el suministro de servicios de pasaje-

ros y carga..
2. Mejora la educaci6n y el cuidado de la salud.

3. Acelera el desarrollc industrial y comercial asf como la

producciﬁh mediante el transporte aéreo de carga.

El aérotransporte es un elemento indispensable para la vida
econémica de un pafs con las caracterfsticas geogréficas de nuestro pafs.
Igualmente es una de las més podercsas herramientas con que se cuenta para

su desarrolle econdmico.

Para realizar la penetracidn, colonizacién y desarrollo, en

zonas remotas, el medic més conveniente es el aéreo, porgue:

1. La inversifn de capital es menor que la necesaria para otros

sistemas usuales de superficie,
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2. E1 tiempo necesario‘para llegar a la fase operativa es deci-

sivo y el sistema afreo puede ser operativoc muy rapidamente.

3. La implantacién de otros medios puede. ser imposible ante

los obstéculos topogréficos.

Como sistema, es el vaso comunicante a través del cual la eco-
nomia naéional se mantiene unida y alcanza posibilidades de integracién y
complementacién. Estimula el comercio,la industria, y la incorporacién de
territorios a la economfa nacional. Hace mls répido y flexible el flujo de
capitales a lo largo del pafs, y al facilitar el intercambio de ideas, ace-~

lera el desarrollo tecnolégico.

Dada su importancia, las deficiencias constituyen un inadmi-—
sible freno a las actividades comerciales, sociales, etc. y al progreso eco-
némico. La misidén bésica es la de proveer un servicio economicamente acep-
table tanto para el usuario como para la economfa general nacional privada

y estatal en conjunto.

A. igual que otras actividades comerciales, es un "servicio"

dentro de la categorfa llamada 'capitel social" de orden general.

Compo servicio es un prersguisito indispensable, que posibili-
ta y promueve otras actividades econémicas, adn cuando el transporte no es

en sf mismo una fuente directa de produccién.

Los frutos del transporte, aéreo o de otra modalidad, son
cosechados por la economfa general. Socialmente; el desplazamiénto répido
que ofrece el avién a cada individuo, valoriza el tiempo del usuario. Se
- traduce en un mayor campo de accifn, en altd valor econdmico del tiembo pro-

ductivo, y como corolario, en mayores ingresos individuales.

El transporte aéreo de carga beneficia al producto transporta—

do con el fvalor agregado” , al colocar el producto al alcance del consumidor



en corto tiempo, y saivando distancias de otra,ménefa prohibitivas en - tiempo
y costo, |
En sinteéis, genera "écunomias externas" independiente de la

generacién de ganancias o pérdidas, del sistema de aérotransportBIMisth
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CAPITULDO II

AERO-TRANSPORTE DE CABOTAUJE

1. SERVICIOS AEREOS

Por servicios de CABOTAJE se entienden los qué se prestan inter-—

comunicando distintos puntos, dentro de las fronteras de un mismo pais.

Dentro de este tipo de aéfotransporte cabe destacar la existencia

de lineas troncales, afluentes o "Feeder Lines" y las de fomento.

Lfneas TRONCALES son las gque realizan wuelos a las ciudades o zo-
nas mds importantes del pafs, contando con los equipos més modefnos y con la

mayor cantidad de servicios diarios.

. . B2 prestan también servicios a zonas de importancia secundaria pero

con menor frecuencia de wvuelos.

Las coMpaﬁias que prestan estos servicios, en nuestro pais, san
Aerolineas Argentinas, que es de carédcter estatal, y las privadas Aéraotrans—
portes Litoral Argentino, Sociedad Anénima de Aeronavegacién y Austral,

Comparifa Argentina de Transportes Aérecs Sociedad Anénima.
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Las lineas AFLUENTES 1llamadas de alimentacidn ("feeder lines"), son todas
aquellas que se ocupan del transporte zonal en lugares donde es ﬁrécticamen—
te imposible, por diversos factores (regularidad, intensidad, pistas, etc.),

la llegada de grandes aviones. Dichos traslados se efectdan en aviones méds pe—

quefos (Twin Otter o tipo Cessné) y también bor los llamados taxis aéreos.

Estas lineas cumplen un doble praopésito:
1. Facilitar las conexiones entre poblaciones de la zona; y
2. alimentar, transportando pasajeros, carga y correspondencia,

a las lineas troncales.

Se puede conseguir asi, por medio de bien diagramadas combinacio-
nes, el acceso por aire a la mayorfa de los centros poblados y regiones di-

versas del pails.

Entre las medidas a tomaf par los_gobiernos provinciales, para
promover el tréfico aéreo en las,ZOnas de su respectiva competencia, es de fun—
damental importancia todo lo relativo con la creaciém, desarrollo y manteni-
miento de empresas aerocomerciales regulares, sean de alimentacién o regio-

nales.

]

Por su parte, los servicios de FOMENTO son los efectuados en gene-—
ral por instituciones no comerciales cuyo abjetivo primordial es atender las

mecesidades publicas, sin fines de lucro.

Estos servicios comprenden un sector muy importante del aérotrans—
porte pues prescindiendo del resultado comercial, dado que son altamente defi-
citarios, tienen grandes implicancias sociales, culturales y econ6micos que

resultan de su progresiva acci6n.

En nuestro pafs sus orfgenes se remontan al afio 1934 en gue la avia-

cibén militar realizé experiencias de transporte aerocomercial por intermedio
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de S.E.T.A. [Servicio Experimental de Transporte Aéreo). Los servicios se cum—
plfan con aviones producidos en la Fébrica Militar de Cérdoba, conducidos por

pilotos militares y civiles.

A partir del mes de septiembre de 1940, el entonces Comando de
Aviacién de Ejército cred diversos servicios a‘fin de satisfacer los recla-
mos de zonas distantes e incomunicadas de nuestro pals y cuya explotacidn
privada no resultaba conveniente. Con viejos "Junkers" unfa la base aérea de

El Palomar con Santa Rosa, Neuquén, Bariloche y Esquel (1fnea Sudoeste).

En el afic 1943 se cred la lInea Noroeste, llevando sus alas a las
selvas misioneras y cataratas del Iguazi, prolongdndose luego hasta Asuncién

del Paraguay.

El 23 de octubre de 1945 se unificaron ambas lineas bajo la deno—
minacién de "LIneas Aéreas del Estado" (L.A.D.E.). Desde entonces y ya bajo la
dependencia de la Secretaria de Aerondutica se efectuaron wuelos, abriendo

verdaderas picadas, hacia los cuatroc puntos cardinales del cielo argentina.

Dicha tarea se cumplid siempre bajo el signo que inspird su crea-
cién: el fomento del transporte aerccomercial en todos sus aspectos y el des—

arrolloc de las regiones donde llegaban sus servicios.

Su forma de operar ha sido siempre la misma: iniciaba una ruta gue
habfa sido previamente estudiada} generaba el tré&fico aéreo tan prontc como
éste alcanzaba un volidmen gue lo hacia camercialmente explotable por una em—

presa privada, mixta o estatal, se desprendia de la misma.

Tanto el material como el personal navegamte y técnico son de
la Fuerza Aérea Argentina. Utiliza aviones Douglas DC~3 y DC-4, habiendo in-
corporado recientemente aparatos canadienses denominados Twin Otter. Préxi-

mamente, de cumplirse los planes de renovacib6n de material de Aerolfneas
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Argentinas, tomard a su cargo los aviones Avro 748 a turbohélice gue serdn
desafectados por la empresa estatal. El personal no tiene otro emolumento

gue el gque le corresponde por su gradovmilitar.

Los éervicios de L.A.D.E. son prestados, al igual que las res-—
tantes empresas que operan en el &mbito nacional, bajo la supervisién de
la Direccién Nacional de Aérotransporte, sin gozar de privilegio y sin le-
sionar los intereses de aquellas empresas, ya que su accifn es supletoria o

complementaria y no competitiva.

Las autoridades de L.A.D.E. han encaradoc con gran empuje lo que
han denominado "la segunda conquista del desierto", buscando posibilitar la

consolidabién“del'deSarfollo econfimico de la Patagonia.

A tél efecto han volcado masiva y preferentemente su accién so-
bre diché zona, teniendo servicios permanentes entre Rfo Grande, Rfo Galle-
gos y Ushuaia;,ComodDro Rivadavia, Rfo Mayo, San Martin, Esquel, El1 Maitén,
El Bols6n y Bariloche; Comodoro Rivadavia, Perito Moreno, Gobernador Gre—‘

gores, Lago Argentino, Rfo BGallegos y Rio Turbio; etc.

Ademds presta valiosos servicios de transporte, de cardcter no
regular, mediante la incorporacién reciente de modernas unidades como el

"Hércules S.'laU", de gran capacidad en sus bodegas.

Para poder cumplir con el plan patagdnico se vid en la necesi-
dad de desplazar a manos privadas los servicios que prestaba en la mesopo-

tamia y en el centro del pafs.

Ahora bien, en su Intima apreciacién puede determinarse que en
las reales condiciones actuales de prestacién de servicios, la mayorla de
tales servicios patag6nicos no son totalmente de fomento. En efecto, segdn

las técnicas aeronduticas para ser asf consideradas, entre otros factores,
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deben predomindr un' bajo nivel de asientos ocupados y tarifas minimas sin re-—
lacién con el costo de explotacién, situaciones éstas que no ocurren en todos

los casos.

En realidad nos encontramos con que existe gran demanda de pasa-
jes, atento al cardcter de complementaric que se ha dado a muchos de los
servicios, combinandglos_tantolcon los prestados por Aerolineas Argentinas
como por Austral. Las tarifas son netamente promociocnales y en relacién a lo
que costarfan en qtrqs‘medios de‘transporte, saon sumamente accesibles a los

pobladores de la zona.

2. INFRAESTRUCTURA

Se denomina infraestructura aeronéutica al conjunto de aerdédro-
mos, 1nstalac1ones conexas de metereologia, 51stemas electrénlcos de apOyO
a la navega016n y segurldad de vuelo, y serv1c1os aux111ares terrestres que
estando dlstrlbuidos y conectados en tlerra p031b111tan las operaciones

aéreas.

Tal diversidad de elementos materiales y humanos conforma un com-—
plejo, de caracterfsticas tan especiales, coordinadas y funcionales, que

exige su conduceciln centralizada, tarea que cumple la Fuerza Aérea Argentina

de acuerdo con los instrumentos legales en vigor.

Antes dé la sancién dé la Ley 18.416 si bien no existfa un orde-
namiento legal referente al Plan General de Infraestructura, enormes influ-
encias polfticas e intereses sectoriales privaban sobre el interés nacional,

haciendo que no se efectuara una 2bra arménica, coherente y positiva.

En la construccién de aeropuertos no se tenfan en cuenta las ne-

cesidades Futdra, ni se realizaban_planes‘integrales. Con las politicas y
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criterios del Plan Nacional de Infraestructura (lLey 18.416), se 1llegé a un
ordenamiento, planificacién y desarrollo integral que contemple las nece-

sidades presentes y futuras.

Se establecieron una serie de criterios de singular gravitacidn

entre los que podemos mencionar:

— Se consider§ al transpbrte aéreolcomo un transporte de distancia
y no de puerta a puerta, dado que el costo dermanteﬁimieﬁto
demandarfa altos presupuestos no compenSéblés de ninguna manera.

- Se considerd la necesidad de desarrollo e integracién de ciertas
regiones del pails.

- Se contemplé la necesidad de.una'red thncaI que sirva a los re~
querimientos de ruta de la red troncal del trédfico aerocomercial

de cabotaje internacional.

Las previsiones que se incluyen en el Plan Nacional de Infraes—
tructura Aeronéutica, desde ei punto de vista,Civil, surgen de tres tipos de

factores determinantes:

1°- De las necesidades socioeconémicas de los ndcleos poblados vi-

tales del pals y las previsionés de su desarrolilo.

2°- De las necesidades de las vIias a lo largo de las cuales se
desarrolla el tr&fico aerocomercial, tanto internacional (incluyendo el re-

gional con los palses vecinos) como el de cabotaje o interno del pafs.

3% De la necesidad de proveer no s6lo al desarrollc de una zona
o regiin, sino a su vital integracién dentro de la Nacién. Caso tipico es el

de “= Tatagonia.
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£l DESARROLLO COMERCIAL DEL PAIS.

La autoridad aerondutica, interpretando cabalmente la responsé—
bilidad gue le compete en su participacifn en el sistema nacional de Plani-
ficacién y Accién para el Desarrollo, ha determinado cudles son los ndcleos vi~-
tales del pafs gue forzosamente deben contar con aeropuertos comerciales ade-

cuados.

En este sentido se ha iniciado y se practica una relacién permanen—
te con la Secretarfa del CONADE, particularmente en la colaboracién de las
bases para decisiones gque reguieren la coordinacidn de los distintos niveles
estatales .o gue puedan inéidir por su voldmen o trascendencia en el sector
publico. Como uno de los ejemplos de esta coordinacién se puede mencionar
el PRlan de Aerédromos del Bran Buenos Aires, el gue esta siendo asi analizado
en cuanto a su factlbllldad técnlco econdmlco.y con miras a la obtencidén
de prioridad'dentro del sectar pdblico, y en donde dicha Secretarfa ha cola-
borado con sus'técnicbs para‘las estimaciones de evolucién del Transporte.

Aéreo Nacidnal.

Como resultado de estos eétﬁdibs, realizados a la luz del Pro-
grama de Ordenamiento beransformacidn, y ademds por repetidos contactos
con todos los gobiernos provinciales gque integran las distintas regiones de
desarrollo, se ha detefminado'que, en primer término, resulta imprescindi-
ble gue Cuentén con aerddromos adecuados las capitales de provincias, no
s6lo por ser ellas centros de irradiacién de todo tipo de actividades de las
regiones bajo su responsabilidad y otras dentro de su influencia, sino que,
coﬁo resultado de la complejidad de la organizacidn sociopolftica de una
.nacién moderna, el av1dn es el medio mas efectivo para 1ntercomunlcar y dar
fluidez al enlace necesario entre la Capital Federal y las provincias, y

éstas entre si, tanto desde el punto de vista oficial como en el de las
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El ndmero total de pasajeros que se mueven a lo largo de esas
rutas ha sido en el ano de 1964 de 681.741, en 1965 713.152, en 1966
759.162, en 1967 962.000, en 1968 1.009.000 y en 1949 1.175.489, segin se

desprende de las estadisticas respectivas.

Esto no incluye, por supuesto, los movimientos de aviones privados

0 de pequefio tamafio.como aerctaxis y aviones estatales.

‘

El ndmero de aviones aerocomerciales nacionales gque recorren
estas rutas internas en trédfico regular es de 51, précticamente todos de

capacidad de 40 pasajeros para arriba.

Las rutas aéreas internacionales que ingresan al pafs lo hacen
hacia la terminal de la Capital Federal, sin escalas previas dentro del

pafs con excepcién de las empresas nacionales.

Se puede decir gue estas rutas estdn servidas por aerddromos aptos.
No obstante, alguna de las pistas no satisfacen ya/el desarrollo previsible
de los servicios aéreos, y por lo tanto se esté incrementando su capacidad-
operativa. Entre ellos estén los de La Rioja, Iguazd, CSrdoba, Ezeiza y

Aeroparque.

Al 31 de diciembre de 1970 existen en el pafls la cantidad de
28 aerddromos operables y 38 no operables para reactores, gue hacen un total

de 66 aerddromos con trdfico aerocomercial regular |

La utilizaci6n de la Infraestructura en el aérotransporte la po-

demos expresar mediante el siguiente cuadro:

Lugares con servicios regulares de transporte aéreo 66
Lugares con mds de 100.000 pasajeros anuales v 7
Lugares con més de 50.000 pasajeros anuales 13

Lugares con mds de 10.000 pasajeros anuales 30
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Capitales de Provincias servidas todas
Aertdromos con pistas pavimentadas utilizados 42
Superficie de las pistas pavimentadas ) 4.889.130 m2
Aerddromos con servicios de primera categorfa 26
Aerddraomos con servicios de segunda categorfa 24
Aerédromos con servicios de tercera categorfa 16
Capital estimado de la infraestructura $ s00.000.000
Total de pasajeros llegados y salidos 3.736.796
Aerédromos con més de 3.500 movimientos 9
Aerédromos con més de 2.000 movimientos 15
Aerédromos con m4s de 1.000 movimientos 29

Como estadistica comparativa resulta de interés sefialar que la
Argentina cuenta con un aerfdromo por cada 50.000 kilémetros cuadrados de
superficie, mientras que el Brasil, con un desarrollo felativo de transporte
de superficie inferior a nuestro pals, y que por ende depende mucho més del
transporte aéreo, cuenta con un aerddromo principal cada 70.000 kilémetros

cuadrados.

AdemAs de los aerddromos principales, existe otra gran cantidad
construidos en parte por aerondutica y otras por las provincias, ﬁunicipios,
instituciones aerodeportivas y empresas privadas. Todos sin embargo han sido
controlados y habilitados por la autoridad aerondutica, siendo el ndmero de
éstos de 308. Existen incluyendo estos dltimos un total de 657 aerSdromos

registrados. Los aérodromos pueden clasificarse de la siguiente manera:

1°) Grandes aerédromos: que son los destinados a servir las ne—

cesidades de un considerable voldmen de tréfico de pasajeros, carga y corres—
pondencia. Cuando el tr&fico es de cardcter internacional, sea transitorio

o permanente, el aerédromo toma la denominacién de"Aeropuerto", anexando a
’ P )
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sus servicios normales los correspondientes a Aduana, Migraciones, Sanidad y
Policia. Las caracterfsticas de pista, son las siguientes: largo 3000 mts.;
ancho 45; resistencia 30 ton/rueda.

2°) Aerédromos medianos: la capacidad en la prestacién de ser—

vicios es intermedia y su funcidén a cumplir es la de satisfacer determinado
tipo de comunidad y su zona de influeéncia, tal como pueden ser en Argentina la
mayor parte de las capitales de provincias y sus centros demogrédficos, indus—
triales, turisticos, etc. de apreciable importancia. Caracteristicas de pista:
largo 2DDDmts.;;anchD 40mts.; resistencia 16 ton/rueda.

3°) Aert6dromos menores: son aguellos que prestan serviciocs a zo-

nas de reducida poblacién y actividad, o gue actdan como complemento de otros
aerddromos ubicados en la misma zona 0 cuya actividad es la de prestar exclu—
sivamente actividades aerddeporfivas [paracaidismo, acrobacia aérea, vuelo a

vela, competencias, etc.) son los caracteristicos aeroclubes. Caracteristicas

de la pista son: largo 1500mts.; ancho 30mts.; resistencia lo ton/rueda.

lLa actual operabilidad de los aeropuertos, ajustado a la red re-

gional y cabotaje de Aerolfneas Argentinas, es la siguiente:

—
————

Il
|

AVION MODELO BOEING CARAVELLE DOUGLAS BAC~111 F. 28

237/200 10-E DC-9/40 -500

Aeropuertos N©° 18 18 3 4 30
Operables % 31 31 5 7 32
Aeropuertos  N° 15 17 30 29 28
Parcialmente

Operables % 26 29 52 50 48
Aeropuertos Ne 25 23 25 25 00
No operables % 43 40 43 43 00

TOTAL AEROPUERTOS= 58
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La tendencia futura de pasajercs de Aeroparque, ha llevado a la
autoridad aerondutica a encarar el problema de movimiento de pasajeros y de
carga en el denominado complejo Bran Buenos Aires. Esto se realiza como ya
.se sefial®d, en. estrecho contacto principalmente con la Secretarfa del CONADE
y el Area Metropolitana, habiéndose obtenido participacidén de la Direccién
Nacional de Vialidad y la Municipalidad de la Ciudad de Bs. As. Se ha lo-
grado ademds para ello la colabofacidn de la empresa planificadora francesa
Aeropuerto de Paris, una de las més experimentadas del mundo en este tipo

de desarrollo.

Tal estudio integral tiene por finalidad definir cuales son los
objetivos gue deben obtenerse con los aerfdromos existentes o a desarrcllar
’ o

en el drea metropolitana, considerando las necesidades de toda la aviacién

civil dentro de las proyecciones del tr&fico asumidas.

Para el desarrollo de los futuros aeropuertos se asigna el

sigulente orden de importancia:

1°) Las pistas.
2°) El1 equipamiento (Radicayudas — servicios terrestres).

3°) Las aeroestaciones y edificacién conexa.

Esta prioridad regula el esfuerzo a realizar por Estado Nacional en la cons—
truccidn de aerddromos. Dicho ordenamiento responde a la nocién de gue lo
que debe preverse con mayor anticipacién es lo que mayor lapso demanda eh
la ConstruCcidn; es decir, las pistas propiamente dichas. Al mismo tiempo
son los componentes mas criticos por la falta de flexibilidad para las modi~

ficaciones de su desarrollo ante las situaciones cambiantes.

£l equipamiento si bien es un constituyente critico, resulta

mucho mas flexible para su obtencién e instalaciones.
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Por¢ltimo, las aeroestaciones constituyen los elementos menos
criticos de los aeropuertos, por cuanto ellos no hacen a la operabilidad en
sf del aeropuerto, excepto solamente en aquellos casos excepcionales donde

la gran dendidad del tr&fico hagchritico el flujo de pasajeros.

Atendiéndose al anterior criterio, en aguellos aercpuertos en que
intervenga el Estado Nacional como ejecutor, €l lo hard primordialmente en
las pistas, y"comdasegundé prioridad como proveedor e instalador del equipo
técnico terrestre. Asimismo el estado nacional no construird ya aeroestaciones,
sino que ésta %ésdohéabilidad serd de las'provincias y municipios. La apro-
bacién de‘losvbroyééfos y:lé habilitacién de éstas obras continuardn siendo
de responsabilidad de 1a Fuerza Aérea. S610 podrd constituir excépcién a
este critefibrédUéllds casos en que la funcionalidad del aeropuerto, por los
grandes Voldméﬁeéfdé fféfico;"ﬂétéfmiheﬁ QQe‘séé el estado nacional quien

construyé*tddéslias obras.

Un equ1pamlento maderno en materla de apoyos a la navegacién,
pcrmltlré a nuestra av1ac16n comerc1a1 tender hacia la p051b111dad de operar
durante las veintibuatro horas del dia, y lo gue es mads importante, el poder
realizar déspéghes‘y‘étefrizajeé con cualqguier clase de condiciones de visi-
bilidad con un méximo de seguridad.

Estd ﬁbsfbilidéalimhlicé un increhento del rendimiento de los
aerddromos, 16 cual significa a su vez que los fondos invertidos en infra-

estructura aerondutica rinden un beneficio mucho mayor.

Indlrectamente las ayudas a la navegaci6n tienen un marcado
beneficio sobre el desarrollo del tréflco aéreo de pasajeros, por cuanto la
experiencia muridial sefala Cuanto més sean las frecuencias y regulares las

vuelos, m4s son los pasajeros atraidos al usc del transporte por aire.
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Es por ello gue si, por ejemplo, entre dos ciudades importantes
se puede establecer un servicio aéreo ininterrumpido durante las venticuatro
horas del dfa con wuelos cada hora, llevardn un ndmero de pasajeros des—
proporcionadamente mayor que‘si s6lo se realizan tres o cuatro vuelos por

dia.

Los 'sistemas de ayudas a la navegacién actualmente en uso en el
pafs son los mismos que b&sicamente se utilizan en el mundo entero, abarcan
dos campos perfectamente diferenciados: uno es la ayuda a la navegacién de
- las aeronaves’ en“wielo mediante una red de radiofaros complementado por otro
més reciente de equipos-VOR; la otra parte del sistema de radiocayudas com—
siste en los' sistemas dé ayutas de aproximacién a los aerédromos, y las
ayudas electr@nicas‘a.Los,aterrizajes. Los_equipos,actgalmente.en existendia
en el pals consisten principalmente en,radiobalizas Orientadoras_ubicadas,en'

proximidades y en linea con los ojos de las pistas utilzadas.

En- el Gran Buenos Aires, por ahora, se encuentran equipos més per—
fectos como el ILS 'que permiten guiar al avifn précticamente hasta el wvuelo
corni visibilidad minima. Por otro lado también en 8l mismo lugar se utilizan
radares para.controlar los aviones hasta en aeronaves militares, por el tipo

de entrenamiento que demanda.

Resulta de interés consignar que la Conferencia Regional de Na-
vegacién Aérea, realizada en el pafs en el afio 1967, constituidavpor dele-
gaciones de los palses representadaos en la UACI, determind las necesidades
de equipamiento:obligatorio para los aerédromos del pafs con el fin de sa-

tisfacer las éondicidnes de seguridad del tréfico aéreo internacional.

En este plan-se determina ' la necesidad, entre otras cosas, de
incrementar el niméro de aeropuertos equipados con apoyos al aterrizaje

ILS. Por otro lado, se completard el equipamiento de apoyos a la navegaci6n
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VOR, en especial en la Patagonia, pero sin descuidar por ello las demés
rutas aéreas principales del pafs, en forma tal que en el lapso sefialado

todas quedarén asi eficientemente servidas.

Se considera que si estos objetivos son alcanzados, mucho serd
lo gue se ha logradc en obtener una infraestructura de aerondutica gue
‘satizfaga las necesidades previsibles del desarrollo de la aviacién Eivil en el
. pals., Desde ningdn punto de vista significa ello que la tarea estard termina-
da, por cuanto lo que estd ccurriendo ahora en el mundo muestra gue en mate-
ria de transporte aéreo todas las previsiones guedan cortas, ante el impacto
causado por el desarrollo teqnoldgico de los medios aéreos, especialmente

en cuanto a su velocidad, tamafio y capacidad.

Por eso serd importante entonces que esta primera parte del des—-
arrollo de la infraestructura esté completa en loé préximos ahos, con el fin
de satisfacer a las necesidades bdsicas adapténdose y absorviendeo dichos
adelantos, coma el avién de ﬁransporte supersénico, y los de gran voldmen de

pasajeros, gque estardn entre nosotros no mis alld de 1975.

3. MATERIAL DE VUELO,

La construccién aerondutica es una de 1as'ramas de la industria
‘gque estd en constante evolucién; y es por este motivo que la renovacién del
material de wvuelo, se trate de éviones civiles (para aeroclubes, compafifas
de fumigacién o lineas de transporte) o de aparatos militares, es uno de los
tépicos gue terminan en una polémica alrededor de cudl es la mejor y més con-

veniente forma de obtenciédn de ese material.

‘Este problema que se presenta prdcticamente en toda la actividad
aéronéutioa‘nacional, se viene arrastrando desde el afio 1955, cuando estaban

terminados los vuelos de prueba del Pulgui II, sigue hoy dfa cuando el I.A.-53
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podria lanzarse al mercado de los aviones fumigadores, y seguiréd en
épocas futuras cuando nuestra industria asrondutica tenga gue decidir la

construccién de mdquinas mayores.

Analizando esta situacién detenidamente, se observa que el pro-
blema se debe a que las ventajas y desventajas que présentan las variadas
formas de obtencién, son de lo mds diversas y contrapuestas. En genefal el
desconocimiento de las variables intervinientes, hace gue los que opinen en
cuestiones de esta materia rechacen sisteméticamente.una de las soluciones,
convirtiéndose e . incondicionales partidarios de la otra, con todas las im~

plicancias que esta actitud trae aparejada.

Existen métodos diversos, para obtener la renovacién del material

de vuelo:

1°) Las adquisiciones en el extranjero.
29) Construcciones en ei pais, a saber:
a) de propios proyectos
b) bajo 1icencia

c) en cooperacién internacional.
z.

Ahora, estudiaremos brevemente, cada una de estas variantes, para

poder determinar cuél es la mAs o menos conveniente.

1°) Adguisiciones en el extranjera.

Esta es sin lugar a dudas, la solucién que se presenta como la més
rédpida y conveniente y en muchas ocasiones se dan todas las condiciones para
que se deba recurrir con exclusividad a esta forma de obtencién. Por ejemplo,
la imposibilidad material de encarar un proyecto por carencia total de investi;
gacién y desarrollo o por incapacidad tecnolégica de fabricacién, nos condu-

cirfa a este medio de obtener material de wvuelo.
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Con respecto a esto (iltimo es necesario recordar gue urgencia es
sinfnimo de imprevisién y que en lo gue hace a la renovacién del material, la
eleccién de un avién debe ser encarado por lo menos entre 5 y 10 afios antes
de que se presente como un hecho consumado la desprogramacién del material
en servicio. Las desventajas mds notorias que presenta este tipo de adgquisi-
ciones, son las referentes al tiempo, y al problema de utilizacién de divisas;
dado gue esta evasidén es mayor gque en el caso de fabricaciones nacionales,
debido a que se estd pagando en dflares, libras ofrancos la mano de obra qué
nos sobra, que representa el cincuenta por ciento del costo del avién.

.

2°) Construcciones en el pafs.

a) de propios proyectos: para poder hablar de construcciones en el pais es
imprescindible conocer cudles son las posibilidades actuales de nuestra Indus-
tria Aerondutica. Si bien intervienen varios factores que puéde< limitar la
factibilidad de proyectar y construir un cierto tipo de avién, se acostumbra
hacer referencia, s6lo a dos variables: pesc y velocidad.-

En nuestro caso, no podemos en el estado actual, pfetender sobrepa-
sar los 10.000 kg. de peso mdximo de despegue ni a una velocidad superior a
mach 0,7 6 0,8.

Esto significa que un Canberra, un F-104, un Mirage III, o un C-130,
son mAquinas que de ninguna forma pueden ser proyectadas ni construfdas con
nuestra capacidad actual pero que por el contrario cualquier tipo de planea-
dores, aviones fumigadores, de entrenamiento, para escuelas de aviaci6n civil,
o aviones militares, bimotores livianos o aviones COIN del tipo del 0OV-10,
gue indiscutiblemente pueden disefiarse y construirse en el pafs con el consi-
guiente ahorro de divisas en mano de obra, a pesar de gue las erogaciones para
la importacién de motores'{sobre todo del tipo turbohélice),ciertos materia-

les estratégicos, y el equipamiento sean por el momento inevitables. En lo que
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respecta a las posibilidades de éxito de los propios disefios, son de gran

similitud a las que existen en los palses méAs evolucionados en la materia.

Analizando el factor tiempo, tomando como base lo gue demandaria
construir un avién biturbohélice de unos 6.000kg. de pesc méximo de despegue,
es de uno a dos afios para la fase del proyecto y cdlculo, un afio.para la etapa
de puesta a punto y prueba, y de tres a cuatro, para fabricar en serie 40
6 50 unidades. En total de 5 a 7 afos. Es de destacar la influencia decisiva
que ejercen los costos sobre todo los de investigacién y desarrcllo y el

de fabricacién, siendo este un problema mucho m&s complejo de 1o que parece.

b) construcciones bajo licencia: en la generalidad de los casos esta

solucién es elegida como un compromiso entre adguisiciones en el exterior y
propios proyectos. Uno de los argumentos gue se emplean para defender su elec-—
cién, es el ahorro de tiempo con respecto a la construccién de nuestros pro-
pios proyectos. A pesar de todo,ese ahorro es relativo; por ejemplo la licen-
cia Morane Saulnier, se comenzd a gestionar por el afo 1956, y el primer

avién armédo en el pals se entregf en noviembre de 1958; el vigésimo en febre-
‘ro de 1962, y el Gltimo, a principios de.1966. Con respecto a ofras licencias,
ocurrié algo semejante. Estd demds decir que el factor tiempo no tiene impor-

tante gravitacién en el problema gue venimos considerando.

Por otro lade las desventajas gue ofrece son numerosas. Tenemas
entre otraa, las limitaciones de 4reas de comercializacién, limitacio:.es de las
cantidades de Investigacién y Desarrollo, aparte del costo representado por

las regallas, etc.

c) construcciones en cooperacidn internacional (Industrial o Técnico-Finan—

ciera): el tdrmino "cooperacién", es relativamente nuevo en lo que a industria

aerondutica se refiere. En nuestro pals, es de por &1 inconcebible, para la
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mayor{a de los que acostUmbran‘é obihatien ¢gteria de ranoyaci6n de material
de wuelo, | | | |

- Siguieron esfe‘método ios ffahdéses en el”deéarrollo del avi6én
de entrenamiento y apayo téctico Bréguet—daguar, ‘o en el caso més elocuente .
8l Concorde, y de igual manera estén’ procedlendo otros. paises como Italla, _
Alemania, que con la cooperacidn de las fébricas Fiat, Brltish Alrcraft Corpo—

ration y Messershmitt actuan en el desarrnllo del av16n de combate Panav1a

Asf podrfamos parti¢ipar nosotros ooen paIsés del continente o de
Europa, efectiuando invéstigacionés o énsayds por ejémplo en tdnel aerodiné-
mico, fabricando conjuntos'y érmando el avién etc., lq cual nos permitirfa,
entre otras cosas.,aSégUrar'Un:mercado regional en donde ofrecer nuestros
aviones, asimiiar répidémente nueVas tecnologfas, utilizar huestra mano de

obra, etc.

Con las lfineas exp&éstas enblns p&rrafos precédentes, hemds que~
rido dar una ideé-de las_variadas formaé porllas‘cuales nuestro bais buede
abtener materialzde‘VUelw;‘destécando las ventajas, sus problemas poéteriores,
ete.‘Faltaria.citériqué posibilidades existen‘de establecer Industrias Aero~-
nédyuticas de'las‘cuales puedan salif aeronaves de la envergadqra'de los Boeing
707. Diremos QUe es imposibie QUe en nuestro pafs se construyan esos avio-
nes dado que escapa a las p031b111dades econdmicas, Y s6lo se pueden coas-
truir av1onas de medlano alcance 1mpulsados por turbohéllces, los del tlpo‘

Piper Apache de cuatro asientos; blmutores;-y los aviones fumlgadores.

Juzgamos conveniente colocar camo apéndlce las méqu1nas que hoy
dia estén en uso en nuestras lfneas, dandn en forma 51ntét1ca sus caracteris—

.ticas, funcidn que cumplen y su pals de origen.



Cantidad

Funcién que

(bimotor)

tres

EMEEEEQS: Tipo de Pafs de
Aviones cumplen origen
QEﬁEEﬁQEEﬁ Boeing 707 Vuelas in- Estados
~ 387BycC ‘ocho tercontinen— Unidos.-~
Argentinas (a reaccién) : tales. :
Boeing 737 o Cabotaje Estados
_ 287 ‘seis y - Unidos.-
. (a reaccién) ' Regional
Caravelle o Vuelos de
(a reaccién)  tres cabotaje y Prahcia
SE 210 regionales )
Avro 748 o Cabotaje ex~ |
(turbohélice)‘ nueve clusivamente Inglatgrrg‘
AL.A. BAC - 111 " Cabotaje y |
| mmzes Serde 400 _gno regional Inglaterra
YS-11 A o ~ Cabotaje y
(turbohélice) Ltrgs regional Inglaterra
PR TTRY
Austral BAC ~ 111 : Vuelos de
' serie 500 tres Cabotaje y Inglaterra
(a reaccién) Regional S
BAC - 111 Vuelos de
serie 400  tres Cabotaje y - Inglaterra
(reaccidn) Regional
Douglas DC ~ 6 - .
. E 1 ] U .
(cuatrimotor) dos .  Estad. Unid
Cutiss C - 46

Estad. Unid.
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Egggggégz - Tipos de Cantidad Funcién que Pais dé
Aviones i ' .cumplen origen
E;QQE;E; : El:iZOS;I:Z;)DCHB seis Cabotgje | Canad4
EZE:EZhZI§Ze) diez Cébotaje - .Holanda
QS§SSQSSS= ?ii:i;gggﬁgi) uno : Cabotaje | Inglatefra
"Twin Otter" DHC-6 tres | - Cabotaje Canadé&

( turbohélice)

T.A.B.A. - Beechcraft D-18-5 tres - . Cabotaje U.5.A.
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CAPITULO III

CONCURRENCTIA INTERMODAL

Hasta hace algunos afos era el ferrocarril el medio de transpor—

te por excelencia.

861lo el trdnsito fluvial le discutfa su primacfa, cuando era necesa~

rio el cruce de grandes rfos u océanaos.

En la actualidad se ha suscitado una batalla de competencia entre
el transporte aéreo (carga y pasajeros) y el realizado por los restantes

medios.

Refiriéndonos en primer lugar a los ferrccarriles, diremos que el
pleito existente entre los aviones y el transporte férreo proviene de que
una parte de la tarea gue tradicionalmente desarrollaban los ferrocarriles,

haya pasado a la jurisdiccién del transporte aéreo.

Entre algunas de las razones tenemos la capacidad de acceso de
las aeronaves a regiones que por su accidentada geografia, estd&n vedadas
al medio cldsico. Otra causa es que la utilizacién del material rodante ha
cumplido con creces el limite de vida Gtil y cuyo mantenimiento acentda el

déficit de los costos de explotacién.
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A medida que el tiempo transcurre se agrandan los 1imites de
Jurisdicci6n del transporte aéreo y en estos momentos podemos decir que el
transporte de pasajeros més alld ae los 400 kms. es jurisdiccién aérea.
Este mérgen proviene de que cada paséjerb—kilﬁmetro por superficie cuesta a

la Nacién mucho més dinero del que éostaria-por aire.

Se estima que dentro de 10 afios, por ejemplo, el 1imite de los
400 kms. para los pasajeros se habrd reducido a 100 con la entrada en ser~
vicio de aviones de los que hoy se llaman de/segdnda generacifén. En cuanto

al transpbrte de cargas los mérgenes son hoy en dia un poco més amplios.

Le compete a los ferrocarriles recuperar su capacidad transpor—
tista de cargas, reestructurands en determinadas &reas de servicios de larga
distancia y con un voldmen masivo de mercaderias y efectos diversos. Esto

dard una ventaja innegablé aungue se reduzca la velocidad de traslado.

Para lograr esto deben erradicarse ciertas anomalifas, tales como
los reencadenam’ entos y transbordos; y prestar una mayor eficiencia en la

preservacién de los elementos que lleva en sus bodegas.

Pasando a considerar la competencia con el auto-transporte mante~
nemos las virtudes mencionadas anteriormente para el aérotransporte. En casi
todo el mundo, incluido nuestro pais-el transporte automotor absorve en
cantidad y variedad, el méximobde la carga nacionai. Pero el taldn de Aguiles
del transporte automotor, y lo que determina el 1imite de su eficiencia, no
estd en manos de los empresarios. Este sistema tiene la méAs costosa de las
infraestructuras: la red caminera, que en nuésﬁro hais serd la causa de la
crisis eh los anos pré6ximos. Aunque muchos opinan'due el transporte autdmotor
tiene berspectivas de una incrementacién de gran magnitud, merced al mejora-

miento de sus condiciones de infraestructura que segidn dicen, serd promovido
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con la aplicacién de la ley de peaje en el financiamiento de las abras

programadas.

Con respecto al hidro-transporte analizaremos la batalla avién-
barco en el trdfico de cargas. Diremos gue aumento de las cargas aéreas se
fundamenta en los avances tecnoldgicos en aeronavegacién. La capacidad de
tonelaje y velocidad de los:Gltimos modelos permite una disponibilidad de
bodega muy superior a la de hace 5 6 S‘aﬁos. En forma paralela las empresas
comerciales de aviacifn han rebajadoc los fletes cargueros, librandc una po-

litica de CQmpetgnqia”gon;lds_transportés,maritimos.

Existe una tendencia por parte del transporte aéreo de "estable-
cer la paridad" entre Fléfésaaéféds“y mar{timos. Se llega a esta paridad
sumahdowéllééb%létes por barco, los costos adicionaleé de carga y descarga
en puerto, que no.tiene el tréfico aéreo, y otras caracteristicas de las
cargas por -avién.gue reducen los.-costaos comﬁ embalajes y traslado a puerto
de mercaderias de carécter medlterréneo. Puede dec1rse que para c1ert0 tlpo de
productos la parldad ya se ha alcanzado y en otros es més barata la carga

vy -

por av16n.

Podriamos predecir de acuerdo a una tendencia gque se afirma afio
tras afo que en el préximo qulnquenlo se dupllcaré la demanda de tréfico
de pasajeros y en el transporte de cargas y es légico prever que un porciento
de este caudal tendré que ser atendldo por los servicios aéreos mediante la

amp113016n de su capa01dad y la dlver51flcac16n de las.prestaciones.

Por ultlmo‘dlremos que el desarrollo de nuestra aviacibn esté
afcctado‘por una 1rreal conforma016n de la economia na01ona1 dal transporte.
Psro gucede que la competen01a comer01al o la lucha de cualquier tipo que se
entablare entre los dlstlntos 51stemas producird costos innecesarios, que

1nneceaarlamente tamblén pagard el pals.
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CAPITULO Iv

EMPREGSAS "AEREAS

Podemos agrupar a las empresas de‘aefonévegacién de nuestro pais
en el siguiente cuadro:
a).Empresas de Economfa Privada
b).Empresa Estatal

c).Empresas de Economia Mixta

Bajo estas tres formas se relinen personas y capitales para servir
al transporte aéreo. Veamos a continuacidn algunos aspectos legales y princi-

pales companias del pais en cada grupo.

EMPRESAS DE ECONOMIA PRIVADA:

En 1o gue se refiere a este aspecto, la ley permite la explota -
cidn de rutas aéreas por personas fisicas o juridicas. E1 aporte de capital
y su monto, aconsejan siempre la segunda forma de constitucidn y dentro de

ella, en especial,la sociedad andnima.

De todas maneras la ley establece diversos requisitos (Decreto-
Ley N° 14.467), en lo referente a la administracién y direccién de este ente.

Ademds fija que la empresa deberd tener concedida personeria juridica y es -
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tar inscripta en el Registro Pdblico de Comercio de la o las provincias don-
de haya de actuar. En el Estatuto deberé establecerse claramente todo el sis

tema aprobado por la legislacién en vigor.

Bajo la forma mencionada hallamos en nuestro pafs a las empresas
Austral, Compafiia ARgentina de Transportes Aéreos S.A.C.I., Aerotransportes
Litoral Argentino S.A. y Transportes Aéreos Buenos Aires 5.A.C.I., de las que

haremos una breve resefia histdrica:

"AUSTRAL" Compafifa Argentina de Transportes AéreosS.A.C.I.-

Con el objeto de explotaf una red de servicios aéreos de‘pasaje—
ros, carga y correspondencia, tanto en el orden infernacional como en el de
cabota je, un grupo de destacados.hombres de empresa, aunan ideas con respec-
to»a la formacidén de Una compafia de aeronavegacién comercial, a la que se

le denomina "Austral".

Iniciado los trémites para la obtencién de la personeria juridica,
la misma se concreta por Decreto N° 11.107 de fecha 16 de septiembre de 1957,
cuyos estatutos fueron protocalizados e inscriptos en el Registro Pdblico de
Comercio.

Posteriormente el Poder Ejecutivo de la Nacién, por Decreto N°
16.015 de fecha 5 de diciembre de 1957, otorgé por 15 afios a esta sociedad
la concesidn para la explotacifn de un servicio aéreo regular internacional
de pasajeros, carga y correspondencia, entre Buenos Aires y Miami (EE.UU.),
vy un servicic aéreo regular internacional de transportes de carga entre las
mizwas escalas. Por gl mismo decreto se dispuso que se tuviese a Austral 5.
~A.C. e I., por compafia designada de la polifica aérea del Estado en la ru-

ta concedida.

La concesibn para la explotacidn de la linea Buenos Aires a Rio

Gallegos, fué acordada seguidémente y con posterioridad se solicité una am—
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pliacidn hasta Rio Grande, la que‘fué acordada.

Durante 1957 se adquirieron dos aviones Curtis Super 46-a los
vEstados Unidos, los que fueron transformados para el transporte de pasaje~
ros, |

En enero de 1958 se inaugurd la linea'de~fransportes de pasajeros
’al Sud. Los servicios prestados de acuerdo al horario inicial,fueron poste—
riormente aumentados, agregdndose luego una nueva ruta de servicios bisema-

nales a Mar del Plata y Bahia Blanca.

Afio tras afio se incrementaron las rutas y redes de comunicacidn
aérea, hasta llegar en la fecha a cubrir el pafs en los cuatro puntos cardi-

nales, y realizar viajes al exterior.

En la fecha la flota principal de Austral estd constituida por

el siguiente material:

2 Douglas DC~6
3 Curtiss (C-46
3 Bac 111- serie 400
3 Bac 111~ serie 500

Es de digna mencidn sefialar que el deficit por pasajero se‘redu—

jo en el -ejercicio del afio 1969 de $ 4,22 a $ 0,89 moneda nacional.

AEROTRANSPORTES LLITORAL ARGENTINO SOCTEDAD ANONIMA.--

Bajo la responsabilidad de un Directorio integrado por hombres
de la ciudad de Rosarioc y de la Capltal Federal, a fines de 1956 quedd cons-

tituida la empresa " A.L.A."

Por resolucifn N° 1568/57, de la Direccidn Nacional de Aviacién
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Civil, se otorga a A.L.A. la concesifin y derechos de explotacién de diversas

rutas, faculténdola para iniciar sus vuelos a principios de 1957.

Por razones de disponibilidad de material se inician los vuelos
con aviones Aerocomander Super 680, para 6 pasajeros; pero la creciente deman
da del usuario aéreo obligd a la empresa a superar su material, incorporando

al servicio los Douglas DC-3 de mayor capacidad y rendimiento comercial.

El Capital inicial autorizado por los Estatutos fué fijado en la
suma de m$n 16.000.000 suma que ha sido ampliada en la Gltima Asamblea Gene~—

ral a la suma de m$n 400.000.000.-

En el afio 1966 se llev§ a cabo una verdadera reestructuracidn ge
neral de rutas y servicios, Estas rutas unen practicamente todo el litoral,

llegando en algunos casos a San Juan ,Tucuman y Salta.

A la fecha A.L.A. ha continuado desarrollando una etapa de evo-

lucidn y consclidacién empresaria.

Actualmente la flota de A.L.A. estd constituida por el siguiente

material de vuelo:

3 Y5-11A
1 BAC 111~ Serie 400.

Cabe destacar que de acuerdo con el dltimo Balance de la compa-
fifa en transporte de mercaderfas y correos registraron un aumento de 32,14%

y 10,05 % respectivamente.

El déficit por pasajero-kildmetro se ha reducido afio tras afio.

En el ejercicio afio 1969 disminuyd de $ 6,19 a $ 3,18 monada nacional.



45

TRANSPORTES AEREOS BUENOS AIRES. S.A.C. e I. -

Comenz6 la compafifa realizando wuelos de Téxi Aéreo en el afg
1986, El gfan tr&fico de pasajercs que se transportaba de la Capital Fede-
ral a las distintas ciudades del interior, no hacfan mas qué confirmar la

necesidad que existfa en la Provincia de este medio de transpofte.

En 1957 se transformé la compafifa en sociedad anénima can un
capital de m$n 4.000.000 y con el fin especifico de realizar vuelos regu-

lares entre la Capital y el interior de la Provincia de Buenos Aires.

Con ese objeto se adguirieron en los EE.UU. de Norteamérica
dos aviones Beechcraft C 18 S, con capacidad para 8 pasajeros, equipados
con todos los adelantos de la técnica moderna, soliciténdose a las auto-

ridades la autorizacién para efectuar estos servicios.,

Iniciados los vuelds de promobién,conbun principio precario
en cuanto a pasaje se refiere, progresivamenté fueron llenéndose estos
claros, y cuando la estad{stica arrojaba cifras halagadoras, se produjo
el cierre de Aeropargue, que trajo un decaimiento total de pasajes y ele-

vacién de los costos.

Durante el afi0 1959, se compré una nueva unidad, Beechcraft y
la parte de otra, siendo necesario para esta operacién recurrir al cré-

dito privado.

Actualmente se ha elevado el Capital Autorizado a pesos
moheda nacional $ 50.000.000 con el objeto de hacér frente a algunas deu-

das y prever nuevas inversiones, una vez gue sea cubierta la suscripcién.

En el afio 1967 sus autoridades decidieron el reequipamiento
de la empresa, solicitédndo a las autoridades nacionales un aval a tal

efecto.
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No obstante contar con la aprobacién de las distintas autorida-
des intervinientes en las distintas etapas, no se ha llegado a concretar la
gestidn, cuyo resolucién definitiva ha quedado diferida hasta tanto se de-

fina la polftica aérea nacional a seguir.

Esta empresa realiza vuelos regulares de pasajeros y carga en-—
tre las ciudades de Buenos Aires, Tandil,Necochea,0lavarria,Tres Arroyos,
Gualeguay, Basavilbaso, General Villegas, Pehuajo, Trengue Lauquen, Dai-

reaux, Carhué y Coronel Suarez.

EMPRESA ESTATAL ,

El caso mas representativo en nuestro pais es el de Aerolineas
Argentinas. Haciendo un breve desarrollc de su historia y teniendo en cuen
ta aspectos de su administracién y direccién conoceremos la actuacién de

este tipo de ente.

AERDLINEAS ARGENTINAS:

Refiriéndonos al origen de esta empresa tendremos gue recordar
que Aeroposta Argentina, fué la primera de las cuatro compafifas que pasa-
ron a integrar a Aerolineas. Esta empresa comenzd a funcionar en enero
de 1929, auspiciada por la Compafiia Générale Aeropostale de Francia, que
operaba la famosa linea postal desde Europa a nuestro continente. Su pri-
mer recorrido fué entre Buenos Aires — Asuncién del Paraguay. En poco
tiempo, tan solo 11 meses, a partir del mes de noviembre de 1929, estable-
cib otra ruta, desde la ciudad de Bahia Blanca hasta Comodoro Rivadavia.
Luego de 5 afios, en 1935 se incorporaron a Aeroposta, aviones de mayor po-

tencia y radic de accién como los Late 28, y mas tarde en 1937, los Junkers
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52, con capacidad para 17 pasajerocs.

Luego, con la conclusién de la segunda guerra mundial, se dieron
las posibilidades de adguirir aeronaves mas modernas, de mejor concepcifén ,
con lo gue se pudo ampliar sus servicios, hacia el sur, creéndose una ruta
troncal de un recorrido de 2.550 kilémetros . (Buenos Aires - Tierra del

Fuego).

Hespecto a las otras tres empresas sobre la base de las cua-
les se cred Aerolineas Argentinas, se habidn constituido en 1945, com mate—
rial de vuelo de procedencia Inglesa y Norteamericana ( AvrQ York y Short
Sandringham), el DC -3 y DC -4, ambos de la fébrica Douglas. Ademds, a una
de esas empresas , FAMA ( Flota Aérea Mercante Argentina), se le concedie~
ron rutas internacionales y en junio de 1946, inicid vuelos al continente

Europeo .-~

Luego de fusionarse las campafifas: Flota Aérea Mercante Argen-—
tina Zonas Oeste y Norte de Aerolineas, Aviacién del Litoral Fluvial Argen—
tino y Aeroposta para formar Aerolf{neas Argentinas, se orientd§ a la moder-

nizacién de la flota.

Con el advenimiento del avidn a reaccién, y la revolucién gue
produjo en el dmbito del transporte aeroccomercial, ha. sido una de las pri
meras compafifas que los adopt§, eligieﬁdo paré elloc el DE HAVILLAND Comet
4, un cuatrimotor impulsado por turbinas Rolls Rdyce AvSn Ra 29, modelo
del que adquirfo tres unidades, y que a pésar de que no eran mdguinas pa—’
ra efectuar vuelos de gran radioc de accién, sin escalas para reabéstecerse
de combustible, eétablecidn los primeros Servicios "JET" en toda Sudaméri-

ca y el Atlédntico Sur, entre Buenos Aires y el Occidente Europeo.

La constante y dinémica, evolucidn en materia de industria

” » . y .
Aeronautica impuso luego nuevas necesidades en Io que respecta a las:
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caracter{sticas del material de vuelo a autilizar en sus principales rutas

en especial en las intercontinentales.

Debido a esto, la empresa debié encarar una nueva renovacién
de aeronaves, para lo cual se incorporé tres birractores Caravelle, de
origen francés y doce Avro 748 Biturbohélices de origen inglés, que des-
plazaron totalmente de la flota a las viejas aeronaves impulsadas con

motor a pistdn. .

| El‘procésb continud a partir de 1966 con la compra de seis
agronaves Boeing 7D7~ 320 B. y C.v(intercontinental para wvuelos tras-—
éontinentales, sin espalas para reaprovisionamiento de combustibles; y
otros.seisieoeing 737 deétinados al tréfico interno de cabotaje mayor

con los paises limftrofes ( Uruguay,Brasil, Paraguay y Chile),

- Actualmente Aerolineas Argentinas cuenta con una flota de
aeronaves integrada por:

8. Boeing 707 .

-6 Boeing: 737 para cubrir vuelos de corta y media distancia

9 Avro 748 a turbohélice

Con este equipo de primera categorfa, cumple seis vuelos se-
manales entre Buenos Aires y Europa,. todos ellos con entrada en Madrid y
de los cuales dos siguen a Paris y Londres, dos a Roma y Francfort y otros

dos finalizan en Zurich. :

" Adem&s y desde nuestra capital, realiza cinco vuelos semanales
a Nueva York, de los cuales dos son sin escalas, tres a México y Bos An—
geles y tres a Miami, enlazando once ciudades norteamericanas y mas de

cincuenta Argentinas.

Hoy dia las rutas gque recorre la empresa, suman en total
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102.000 kildmetros. En 1970 se transportaron a través de ellas alrededor de
1.000.000 de pasajeros, 1.666 toneladas de correoc y 10,267 de carga general.
Dentro de los planes futuros se estd encarandq una nueva expansidn de sus ser
vicios , por medio del aumento de las frecuencias de vuelo y su extensién él

Medio Oriente y al Canadd4.

La companfa cuenta con el apoyo técnico de su equipo operativo,
complementados con modernos y bien equipados talleres de mantenimientao, iﬁg
talados en las cercanfas del Aeropuerto Internaciocnal de Ezeiza, que cuenta
con modernos elementos: banco de pruebas para turbinas, centro de instruccién

para pilotos, entrenador electrénico, etc.

Como sintesis acotaremos que la empresa es a la que le cabe la
gran responsabilidad de proyectar en todo el mundo el prestigio de la Nacidn.
Su accidén viene desarrolléndose desde el 7 de diciembre de 1950, fecha en
gue se le di6 caracter estatal y el nombre de AEROLINEAS ARGENTINAS por Decre
to Ley del Poder Ejecutivo, tenaiente a liberar a pafs del mal de las distan
cias, colocando en contacto por las rutas del cielo patrio sus centros pobla-

dos e impulsado el desarrollo de las zonas aisladas del resto del pafs.

EMPRESAS DE ECONOMIA MIXTA:

Este‘tipo de empresa consiste en la colaboracifn entre el Estado
(nacional o Provincial) y el capital privado. Aparte de su modalidad especial,
por la presencia del estado, estas empresas acfﬁan en todos sus aspectos co-
mo Sociedades Andnimas. Existe, en aviaqién » la experiehcia de la Ley 12,911,
que establecif un sistéma de sociedades mixtas para el interior del pafs ,

(zZonda, Aeroposta y Alfa) y hacia el exterior ( F.A.M.A.)

Para el caso que se decida la participaciln del gobierno en la
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empresa, es conveniente que esta sea mixta, es decir,que el esfuerzo sea
entre el Estado y los particulares, procurando gue su direccién se efec-

tde por intermedioc de los representantes del capital privado.

AEROCHACO S,.E.M,

La realidad actual de la compaﬁfa surge .desde el lejano mes de
julioc de 1956, cuando un grupo de entusiastas concibe la idea de explotar
una red de servicios aéreos regulares. Aquello gue en sus cohienzos ﬁare—
cia insuperable y tarea de demasiada magnitud para los MEdios con gue se
contaba, pudo ser llevado a cabo merced a su extraordinarias dosis de tra-

bajo y perseverancia,

En la reunifn anual de F.A.D.A. efectuada en noviembre de 1956
el Aero Club Chaco presentd el priher estudio de lfneas aéreas regulares de
cabotaje para el Chaco. Parecfa esta irreal e ilfgico, ya que ‘todas las ins
tituciones se habian acostumbrado a subsistir mientras el organismo madre
las mantuviera. Se trataba de introducir un cambio fundamental en el fégimen

de vida de los Aeroclubes, al lograr por medios propios su subsistencia.

Las peticiones formuladas por el Aeroclub Chaco, con miras a la
creacibén de lineas de aeronavegacién comercial en la Provincia, la opinién
plenamente favorable de todos los partidos polfticos, expresada en el sero
de la Junta Consultiva Provincial y el dictamen unédnime de la Asesoria Le-
trada de todos los Ministerios Provinciales, se logra la oficializacifin de
la empresa por Decreto-tey N° 2561/57, y se nombre el Directorio definitivo
al crear el Gobierno por Decreto Ley N° 3445/57, "Aero Chaco- LIneas Aéreas

Chaquefias S.E.M.".

- E1l capital inicial de la sociedad se fij6 en m$n 1.000.000 .-

amplidndose en repetidas oportunidades, llegando a la fecha a pesos
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500.000.000.~ moneda nacional. A mas de una década de su creacién, el progre
so sorprende a Aero Chaco en plena expansidn. Sigue siendo una sociedad de

economia mixta, calidad que le da la participacidn de la provincia del Chaco
como socio, e integrada ademds, como socios privados, por el Aerc Club Chaco,

la Provincia de Formosa y un aporte de Aerolineas Argentinas

Sus serviciocs se cumplen con tres modernos aviones Twin Otter adgqui-
ridos enuna operacién que demandd una inversién de 1.548,324 délares.- Se
trata de miquinas con capacidad para 17 pasajeros utilizadas por 78 lineas

aéreas del mundo, entre ellas L.A.D.E., para su servicios al sur del pafs.

Pero la evolucidn de Aerochaco no estd dada unicamente por el re~
mozamiento de su material de vuelo y la ampliacidn de la integracidén socie-
taria. La pujante empresa Chaquefia ha solicitado a la Direccién Nacional de
Aerondutica Comercial, la autorizacidn correspondiente para prestacidn de
servicios aéreos, entre algunos de los cuales figuran: 1 Resistencia=Formo-
sa~ Las lomitas- Oran-~ Jujuy- Salta, 2.~ Resistencia-- Reconquista— Santa Fé.

3.~ Resistencia-Mercedes~Paso de los Libres.

Es decir gue Aerochaco, ademds de cumplir con los servicios gue
actualmente presta, atenderd la intercomunicacién permanente del Norte del
pafs con el Nordeste, centro y litoral sur, llegando a ser una linea aérea

de entrelazamiento regional.

DIMENSIONAMIENTO DE LA RED DE  RUTAS VEMPHESAHIAS

Tras el andlisis efectuado de las empresas de aeronavegacidn,
de acuerdo a sus caracterfsticas constitutivas, corresponde encarar su rela-

cibn con los servicios a prestar.

Debemos recordar que cada tipo de servicio exige una especia-
lizacidn distintiva que hace a las caracterfsticas de la empresa aérea que

los ejecute,
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Esta especializacifn, unida a razones de homogeneidad y dimen-
sionamiento empresarial, haceh aconsejable gue las empresas aéreas dedicuen su .

actividad, en el orden interno, a un tipo especffico de servicio exclusivamente.

En consecuencia, existirén empresas aéreas de primer y de segun—

do nivel y de Fomenfo.

Relacionando la geogréffa de nuestro pafs y la posicién de sus
centros generadores de trificos, con las caracterfsticas técnicas de capacidad,
velocidad y alcance mas reditivo de 1os tipos de material mas comunmente dis—
ponibles, podemos senalar las siguientes mégnitudes de 4reas geogr&ficas y de

las redes de rutas segn su nivel,

1°, La red de rutas de una empresa de primer nivel puede abarcar
toda la superficie del territorio nacional, en tanto tales

rutas troncales sean razonablemente directas.

2°. Las empresas de segundo nivel prestarén servicios dentro de
un érea geogréfica determinada, cuyo radio medido desde su
base de operaciones, no sobrepase normalmente la distancia
equivalente a la suma de tres o cuatro sectores de ruta,

de no mas de trescientos kilémetros cada uno.

Lo expresado permite obtener el mé&ximo rendimiento econémico
de una flota balanceada de aviones, correspondientes a empresas de cada ni-—

vel.

El cubrimiento adecuado y resultante del territorio nacional
con las redes de rutas de estos dos niveles de servicios, aportard los si-

guientes beneficios:

o .
1°. Lograr un enlace veloz y econfmico de los grandes centros

poblados del pafs, por lejanos que se encuentren.
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2°. Comunicar centros poblados menores, entre si, y éstos con
las comunidades mayores préximas a ellas (servicio de se-—

gundo nivel) .

3°. Comunicar los centros menores con los centros poblados ma-—
yores, ubicados a grandes distancias, utilizando los servicios

combinados de segundo nivel con los de primer nivel.

Ahora bien, siempre y cuando se logre una polftica arménica,
en que las empresas de segundo nivel alimenten y complementen los servicios
de las de primer nivel, con adecuada coordinacién de horarios, evitando su-
perposiciones con otros medios alternativos cuando los tiempos totales de tras—
lado ~incluidos el pre y post aéreo— y las caracterfsticas del mercado lo acon—

sejen, podrén lograrse condiciones de eficiencia y conveniencia.

En efecto, se logrard un sistema de intercomunicacidn permanen-
te con todos los puntos y regiones del pals, que demanden servicios de aéro-
transporte, con eficiencia al permitir un factor de llenado de equilibrio a
niveles razonables y de conveniencia mutua al satisfacerse las necesidades
bdblicas y reducir costos al evitar superposiciones antieconémicas y dar uti-

lizacién plena a cada tipo de aeronaves.
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CAPITULO®O v

INC I'D ENCIA DE LOS CAMBIAOS

TECNOLOGICOS EN LA ESTRUCTURA

DEL AEROTRANSPORTE

No obstante las dificultades que se han presentado en los (ltimos
tiempos en el transporte aéreo mundial, es sabido que se hallan actualmente
en estudioc nuevos tipos de aviones que hacen directamente al futuro aéronau-

tico.

No debe pensarse solamente en predecir aparatos mas grandes, mas
voluminosos, mas eficientes, operando en los mismos segmentos del mercado
actual. El futuro real del aérotransporte debe tender, fundamentalmente, a

establecer nuevas modalidades y desarrollar nuevos sistemas y conceptos ope-

racionales,

Cualguier discusién de las condiciones futuras aeronéuticas esté&
sujeta a los cambios sociocecondmicos que se operen en el mundo. El preceden—
te crecimiento del transporte aéreoha sido, en parte, el resultado de un in-
cremento general en la popularizacién de los viajes por avién, asf como del

me joramiento en la eficiencia del servicio.

Los factores que emergerén estarén basados en premisas suscepti-

bles de ajustarse a los siguientes parémetros. Las naciones desarrolladas
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industrialmente deberén incrementar la proporcién de pﬂbiico educado para
hacer uso del adrotransporte, como consecuencia del alto grado de urbaniza-
cién, continla tendencia a la automatizacién y mayor tiempo libre del hombré
mediﬁ. Por su parte, dentro de los continentes subdesarrollados se requerirén

nuevos mé&todos de transporte para facilitar la explotacién de recursos y cre-

cimiento de areas remotas. En ausencia de adecuados sistemas de transporte
terrestre, se deberén ampliar las oportunidades para facilitar los servicios

del aérotransporte.

Ahora bien, la constante tendencia al incremento del transporte
aéreo no debe ser obstaculizada por los accesos a los aeropuertos y otras
demoras. Son bien conocidas las demoras in cresceﬁdo en las grandes termina-—
les aféreas, especialmente a partir de 1960 cuando fueron introducidas las

aeronaves de reaccifn en la aviacién comercial.

Cabe pensar gque la presente generacidn de aviones subsénicos na
-.satisfacerd el mercado aerondutico en la década del 80. Cubrir en forma
satisfactorias las necesidades del mercado de cabotaje, regional e interna-—
cional, en constante expansién, requeriré actividades conjuntas de la indus-

tris y.del gobierno para la ejecucién de objetivos claros y definidos.

En primer lugar, optimizar y agilizar el transporte doméstico de
corto alcance. Ello posibilitard la descongestién del trénsito en los gran-
dés centros urbanos, a la vez que otorgard mayor flexibilidad a las regiones
en desarrollo, La congestién resultante de la centralizacidn del servicio
aéreo en unas grandes terminales puede ser evitada por el desarrcllc de un

sistema que permita el acople flexible con el actual tréfico doméstica.

Un sistema distributivo crearé mercados de diferentes segmentos
y utilizaré vehfculos también diferentes de la actual generacién. Su dise-
fio debe reflejar necesidades completamente diferentes en el tré&fico de cor—

to alcance, incrementando en gran forma el ndmero de aterizajes por haora.
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Por su parte, se deberd mejorar en todos los érdenes el transpor—
te de largo alcance. La generacidn venidera de aviones supersénicos, Concdr&
de y TU=144, estén enfrentando las pruebas de rentabilidad econémica en pre—

sencia y competicién de los actuales aviones subsénicos,

Frecuentemente se ha susﬁitado la polémica sobre porqué las com-
panfas aéreas desean un avién supersdnico, o, simplemente, éi lo desean.
Suele compararse la entrada en servicioc del avién de linea supersénico,
con sus posibles repercusiones, con las dificultades que ocasiond a los ex—

plotadores la introduccién del avién de reaccién subsénico.

No obstante recordarse los resultados desastrosos obtenidos en
el terreno econémico-financiero, en los primeros afios de ese servicio, en
la actualidad no puede dejarse de lado que las aeronaves de reaccién tienen
un costo por asiento-kilémetro mas pequeﬁo.y una rentabilidad mayor que el

material utilizado anteriormente.

La razén principal de los desastres financieros registrados en
el orden mundial, como consecuencia de la puesta en servicio de los aviones
de reaccién subsénicos, ha sido el aumento repentino y excesivo de la capa-
cidad de oferta, consecuente al de la velocidad y dimensiones de los aviones,
con relacién al tréfico disponible. Ademés, la situacifn se habfa agravado
por el hecho de que las compafifas no habfan tenido tiempo de amortizar toda~

vfa su flota de aviones de la anterior generacidén.

Es engafioso creer que el precio de compra elevado de las aeronaves
y sus grandes velocidades de vuelc generan también gastos de explotaéiﬁn tam—
bién muy grandes. lLas pérdidas sufridas por las compafifas, coincidente con
el aumento de las velocidades de wvuelo, en la conyuntura anterior, ﬁueden ha~-
cer suponér gue un nuevo y sensible aumento en la velocidad de los aparatos,

ocasionarfa otro desastre econémico para las compariias.
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La incorporacién de las nuevas aeronaves ocasionaré la necesidad
de efectuar una racionalizacién total del sistema. Se deberd aplicar una
ajustada polftica de reduccién de costos, apartando los aparatos obsoletos.

Pero, fundamentalmente, se deberd contar con los capitales suficientes para

poder mantener a las empresas acordes con el avance tecnolégico.
En el estado actual de las cosas, podemos decir que el porvenir
de la aviacién comercial supersfinica descansa en los hombros de aquellos

gue han tomado la decisién de construir el Concorde y el TU-144.

El tremendo impacte producido por el desarrcllo de la tecnolo-
gfa en su contribucidn a la vertiginosa e incesante evolucidén de los medios
de transporte aéreo , donde 1a intensa presidn competitiva de las empresas‘
adrocomerciales que deben sobrevivir, demanda de.ellos ~continuamente— me—r_

jor aptitud técnica y mayor grado de economicidad.

No debe llamar por lo tanfo la atencidn que ademds de los mode-
los precitados, se esté trabajando en planes de construccidén de un "bus
del aire", subsfnico, de gran caﬁacidad y comercialmenfe apto para reco—.>
rridosvcortos o medianos, Se estima que puede tfatarse del avién ﬁipico
de las lfneas interiores (cabotaje y regional) para un %uturo préximo en
gue se lo utilizarfa como hoy se hace con el tren o los medios de transpor—

te terrestre.

Pero cabe agregar que todavia existen otros proyectos. A peti-
cién de la NASA {Administracién Norteamerlcana de Aeronafitica y del Espacio),
un equipo de ingenieros estudia los problemas del transporte hlpersdnlco,

en proyecto para el afio dos mil.

Serfa un aparato que volarfa a diez veses ia velocidad del so-
nido, entrando quizd ya en los dominios de la fantaciencia. Pero el presti-
gioso cientffico alem&n Werner von Braun, pionero de los vuelos espaciales,
en una conferencia pronunciada recientemente en Franofort,vabriﬁ élucinantes

perspectivas para el mundo de mafana.
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Explicé en ella que el presidente de los Estados Unidos ha dado
su aprobacién para el desarrollo y construccién de la "space shuttle", la

lanzadera espacial que constituird la base para aviones hipersénicos.

Seglin von Braun ha terminado ya la é&poca primitiva y sobre todo
costosas de los viajes espaciales. El1 vehIculo espacial no se perder& en su
primer uso, sino gue se podrd utilizar hasta quinientas veces. Entra en sus
célculos actuales desarrcllar un vehfculo-cohete que pueda aterrizar como

un avién cualguiera.

Con la lanzadera se abren nuevas perspectivas de transporte des—
de la tierra hasta el espacio -insiste von Braun- dado que los costos meno-
res son ventaja decisiva, pues estima que un vuelo con lanzadera costaré

apenas una décima parte de lo que cuesta un vuelo Apolo.

S5in ir mas lejos, una de las grandes compafiias estadounidense,
Pan American World Airways, ha efectuado publicaciones opinando que estos
aviones espaciales podrian hacer wuelaos, uniendo puntos terrestres, ya para

la primera década del préximo siglo.

Pero en lo relativo al problema de fondo que estamos estudiando,
el aérotransporte de cabotaje, la utilizacién de aviones hipérsénicas debe

ser desechada por mucho tiempo.

Lo que si puede tener aceptacidn, en un futuro préximo, para el
aérotransporte local, ha de ser la utilizacién de los "bus del aire", siem—
pre que se adecuen al medio y se solucionen los problems ya analizados de

la congestién consiguiente.

Pero la utilizacién de los mismos, en nuestro pafs, demandaré
una fuerte inversién de capital y ocasionar& un sobredimensionamiento ini-—
cial de las compafifas de aérotransporte, que deberd compensarse en forma

paralela con el previsto crecimiento constante de pasajeros transportados.
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CAPITULO VI

FUSION DE EMPREGSAS

DE AEROTRANSPORTE

Como consecuencia de una aguda crisis financiera que empez®é
a notarse en 1970 y continud durante el afic siguiente,numerosas empresas
norteamericanas decidieron iniciar tratativas tendientes a la fusién de las

mismas.

Las empresas que cubren vuelos domésticos en el territorio
norteamericano perdieron més de ciento ciencuenta millones de délares du-

rante los afios 1970 y 1971.

A partir de 1972 las compafilas aéreas lograron despegar de
dicho perfodo adverso, y a pesar de entenderse que la capacidad de transpoy .
te continuaré Crecieﬁdo a un ritmo mayor que la demanda, ya no se duda, ni
en las empresas ni en los organismos oficiales, que los resultados serdn nug

vamente favorables para la mayorfa de ellas.

Las causas del deterioro cabe atribuirlas, entre otras, al ay
mento. del costo de explotacién por la inflacién incidente, asf como por las

importantes inversiones para adquirir nuevos aparatos, que han desplazado a
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los precedentes sin llegar a estar amortizados, y para construir nuevas ing

talaciones en los aerocpuertos.

Pero sin duda el denotante de la crisis que afectd ala avia-
cién comercial norteamericana, fue la aparicién de los llamados "aviones elg
fantes", el Jumbo Jet de Boeing. Impulsadas por la intensa competencia, la

mayoria de las empresas optaron por incluir el nuevo aparato en sus lineas.

Ello no hizo més gue incrementar sensiblemente la capacidad
de transporte en dicho pafs, en momentos en que fue sacudido por una intem—
pestivakdepresidn econémica. Uno de los primeraos efectos de esa tendencia
fue la disminucién de pasajeros, agravando los resultados operativos de las

sobredimensionadas empresas aéreas.

Ante tal estado de cosas, las empresas buscaron la manera de
reducir los costos al méximo, Se apelé asf a racionalizaciones internas, rg
duccién de frecuencias de wuelos e incluso, a anulaciones parciales de los

pedidos efectuados a los constructores de aeronaves.

También se planed la fusion como medio factible para la ab-
tencién de mejores-resultados. Tal es asf gue en el segundo semestre de 1971,
diez de las gquince comparfifas de aviacién estadounidenses tenfan proyectos en

‘ese sentido.

Tenemos asi que entre los proyectos estudiados en dicho pais,
se destacan los relacionados con la American Airlines (ndmero tres en impor
tancia) que planea adquirir la Western Airlines (néimero nueve), mientras que
la Delta Airlines prevé la adquisicién de la Northeast Airlines y la North-

west Airlines intenta absorver a la National Airlines.

Paralelamente aparecieron las tentativas entre la Mohawk Aipr-

lines con la Alleghany Airlines, mientras que entre los supergrandes Pan Amg
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rican World Airways y Transworld Airlines, las dos principales compafifas eg
tadounidenses, con vuelos al exterior, se intentaron también proyectos de

fusibdn.

Tales proyectos de fusién, que todavia no son més gue eso,
deberdn ser aprobadas previamente por el gobierno norteamericanc, que adn
no se ha definido claramente respecto de su decisién final. La razén estri-
‘ba en que si bien algunas fusiones no plantean ningln problema en el plano
del gigantismo dé‘las empresas y de la competencia, el problema es bien dig
tinto traténdose de grandes compafifas como son la American Airlines y la
‘Western Airlines, En este dltimo caso existe dictémen del Departamento de

Justicia que se opone -a la fusién en nombre de la legislacién contra los

trusts.

Cabe presumir que de acordarse la autorizacién federal para la
fusién de estas dos grandes compafifas; el resultado serfa el nacimiento de la
mayor compafifa de aviacién de los Estados Unidosf‘con un volumen de operacio-—
nes del orden de los dos mil quinientos millones de d&lares, es decir superior
en un treinta por Cientcbal de la actual ndmero uno de los tramsportadores aé-—

reos, la United Airlines.

Pero en el supuesto del fracaso de las negociaciones entre
las empresas, o de oposicién gubernamental, es indudable que la Pan Ameri-
can World Airways continuard en sus tratativas de conseguir otra fusifn. Se
debe ello a que dicha comparifa nd cuenta con autorizacién para transportar
pasajeros dentro del territorioc de los Estados Unidos, por lo que desde hace
largo tiempo trata de encontrar un asociado que tenga vuelos demésticos, para
asegurar un mejor contacto entre sus servicios internacionales y aquellas ciy

dades de donde no parten lfneas al exterior.
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Los legisladores opositores al proyecto general de fusidh de:
compeafifas, en el Congreso de los Estados Unidos, alegan que de aprobarse ta-
les operaciones podrfa llegarse a una ola de acuerdos empresarios gue, segdn
dicen, terminarfa con las ventajas de la libre competencia en la industria

del transporte aéreo.

En lo que hace a nuestro continente, los directores de aero—
néutica de los cinco pafses del Grupo Andino ( Peryi Chile, Ecuador, Colombia y
Bolivia), en una reunién mantenida en el mes de agosto de 1972, prepararcn las
bases para un prédximo congreso en el gue se analizarfan las posibilidades de
constituir una empresa multinacional de aérotransporte para servir regionalmen

te a dicho sector continental.

El presidente de la Comisién del Acuerdo de Cartagena, organis
mo a cargo de tales actividades, don Francisco Rosales, de Ecuador, ha opina—
do que la nueva empresa multinacional podrfa constituirse sobre la base del
arrendamiento de los aviones, equipos y personal de las empresas de los paf-

ses en cuestifn que operan en los mismos,

En esa forma, efectuéndcse practicamente_una fusién multinacig
nal, con todos los ajustes a que obligarfa la magnitud de la empresd, se po-
drfa llegar a estar en condiciones de brindar Qn servicio acorde con las ne-
cesidades de dicha regién. Sin embargo, el sélo hecho de pensar en lo pesado
de los trémites burocrdticos a salvar en los organismos administrativas ae
cinco pafses, hace dudar de que puedan palparse resultados efectivos en breve

término.

Ultimamente, el problema creado por la Direccién de Aeronéuti-
ca Civil de los Estados Unidos, al restringir vuelos de Aerolineas Argentinas
en el tré&fico internacional a dicha nacidén, asf como la correlativa cancela-

cién proporcional a empresas estadounidenses, efectuada por las autoridades
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de nuestro pafs, ha puesto nuevamente en el tapete el candente problema re-

lativo al reparto del tréfico afrec y a la capacidad de operacién.

Sabido es que las empresas norteamerlcanas son més podercsas
que nuestra Aerolineas Argentinas, y que ésta —a su vez- es mé&s poderosa

que las de los palses vecinos Paraguay, Uruguay y Bolivia.

Todo esfo mantiene latente un estado polémico con encontra—
vdisimas opiniones entre los defensores de la libre compe@encia, de la poll-
tica de cielos abiertos, y de los gue propugnan la integracién de las empreg
sas adreas en una sola compaffa, que al fusionar sus flotas, infraestructu-
ra y organizacién comercial, reducirfa notablemente los costos svitando tanto
8l excedente de oferta de asientos~kildmetros, como la superposicién de fun-—

ciones y el incremento de gastos originados por la agresiva competencia actual,

En lo que hace al anfélisis de las ventajas de la libre compe-
‘tencia, cabe reiterar el anélisis efectuado en el Capftulo VII (La Polftica
Aerocomercial en el Orden Interno), en el que se indicéd que dicho sistema
permite lograr serviéios més adecuados, més eficientes, con més répidos prg
gresos tecnolégicos y desarrollo del tr&fico, asf como con mayor eficiencia

en los servicios y en la satisfaccién de la demanda de los usuarios.

En nuestro pals se acaba de anunciar, en noviembre de 1972,
un acuerdo de racionalizacién de servicios aéreos entre "Aerolfneas Argenti-—

nas y "Austral‘Lfneas Aéreas ", tendiente a suplantar las superposiciones

por la concurrencia en la prestacién de los mismos,

Ha trascendido que tal acuerdo comprende varios operativas.
En lo regional internacional, la cesién por parte de Austral a Aerolfneas

Argentinas, de los servicios regulares prestados a Chile, Bolivia y Para-
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guay. End orden intemo, cabotaje, se buscard la concurrencia de servicios
de las dos empresas, o bien, cuando ello no se justifique, seré& una sola de

ellas la que preste el servicio, con distribucidn equitati-a de los mismos.

Con referencia al tréficoval Uruguay, que éeguirén prestando
ambas empresas, se concertard un acuerdo “pool" del sesenta por ciento para
Aerclineas Argentinas y del cuarenta por ciento para Austral, sobre el total
gue corresponda a la bandera argentina de acuerdo con los convenios actual-

mente vigentes con el Uruguay.

En el trayecto Buenos Aires-Mar del Plata, sin perjuicio de
otras medidas, habrd también un "pool" de las dos empresas, operando con
modalidad de "puente aéreo" desde los viernes por la tarde hasta el lunes

por la mafiana y durante los feriados.

También operarfan en "pool" con las mismas modalidades y
cuando ello sea factible, en el tramo Buenos Aires-Cérdoba, por similares
condiciones operativas. Con respectoc a otras zonas del pafs para las que
no se Jjustifica la concurrenéia de ambas empresas, se proyecta una asigna-

cién distrubutiva de servicios.,

Este sistema de concurrencia integral gque ahora se inicia en
el aérotransporte de nuestro pafs, tanto en lo regional como en cabotaje, es
de esperar que rinda los favorables resultados gue se han previsto. Incidiré
para ello la unificacién de las ventajas que resultan de la fusién empresaria

con las gue también son consecuencia de la operatividad no monopdélica.
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CAPITULDO VII

L A POLITICA AEROCOMERCIAL

EN E L ORDEN INTERNDO

" En materia de Polftica Aerocomercial, en nuestro pals se susti-
tuy8, a partir de 1956, el sistema de monopolio por el de competencia
entre las empresas permisionarias de este servicio pdblico. Esta soly
cibn se adoptf en base a la experiencia obtenida hasta dicha fecha,

avalada por los resultados del sistema en los paises mAs adelantados.

Esta competencia, dada la Indole de este servicic pdblicao, no
es, y no puede ser, enteramente libre, como lo es los rubros de la in
tria, el comercio, la construccién, etc, sino que debe ser limitada
0 regulada por el Estado, a fin de impedir que las prédcticas competi-
tivas al extralimitarée, pudieran anular a alguna de las partes de

competencia y termminar nuevamente en el monopolio que se quiere evi-

tar.

Los efectos beneficiosos estén a la vista, si se considera los
importantes progresos logrados por el transporte aéreo en nuestro
pals en estos Ultimos afios, en cuyo lapso el crecimiento del tré&fico

supera el término medio mundial.
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Desde el punto de vista del servicio pdblico, el sistema de com
petencia trae como consecuencia gue el usuario pueda elegir a su convenien-—
cia: los prestararios deben adaptarse a las necesidades del pdblico o fra—
casar. En el sistema de monopolio, el procesoc es inverso, por cuarito el usu—
arioc no se adapta a lo ofrecido por la empresa transportadora se queda sin
servicio,

En ciertos pafses de alto desarrollo y de poca extensién, como
son los del continente europeo, se puede establecer una competencia por la
opcién, por el usuario, entre el monopolio aérec y una red de transporte
terrestres altamente desarrollados que le prestan un servicio casi similar.
Ello no ocurre en nuestro pals, por su gran extensidn y por contar con zo-

nas donde el transporte adreo es practicamente el dnico viable para una

comunicacién légica.

A 1 dfa de hoy, en nuestro pafs, el Unico sistema que permite
al Estado obtener los méximos beneficios de esta competencia es establecien-—
do una concurrencia, en el campo del cabotaje, de la empresa estatal por un

lado y empresas privadas por otro.

Par otra parte, este sistema le facilita a la autoridad fiscaliza-
dora de transporte aédreo su funcién especifica, al proveerle criterios com-

parativos de dificil reemplazo en el caso de un monopolia.
Corresponde enténces a la autoridad, regular este sistema impi--

diendo su sobredimensicnamiento, manteniendo al mismo tiempo igualdad de

oportunidad, evitando superposiciones ineficientes y controlando la economi-

cidad del transporte.
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ANALISIS DE VENTAJAS DE LA COMPETENCIA.

El sistema de competéncia regulada, analizado en mayor grado de

detalle, redunda en lograr:

1° — Servicios més adecuados.
20 . Servicios mds eficientes.
3° - Progresos tecnolégicos més répidos.

Desarrollo mé&s répido del tréfico.

40
50 _ Medida de la eficiencia relativa.

6° Satisfaccién de la demanda.

Servicios més adecuados.

Desde el hunto de vista de adecuacién de la capacidad suministra-—
da, se supone que un factor de ocupacién de hasta 70 por ciento puede asegu-
rar buen servicio en casi todas las rutas y un factor mayor de 75 por ciento

puede: asegurar servicio totalmente adecuado en rutas de alta frecuencia.

Generalmente el efecto de la competencia serd el de asegurar gque
factores de ocupacidén promedic m&s altos que estos, desciendaﬁ a un nivel més
_ bajo. Cuando la competencia es excesiva, existe el peligro de gque los facto-
res de dcupacidn estén muy pdr debajo del nivel comercialmente deseable, y

como consecuencia de ello, aumenten los costos de operacién.

La frecuencia, gue es el segundo aspecto de adecuacién del servi-
cio, generalmente aumenta con la competencié y puede ser un factor importan-
~ te en el incremento del tré&fico. Sin embargo, debe tenerse en cuenta que un
incremento en la misma es beneficioso si los servicios adicionales estén pro-

gramados para proporcionar una serie de vuelos més convenientes.

Ademés, siempre hay un conflicto entre el deseo de aumento de fre—
cuencia y el de nuevos vuelos sin escalas. La competencia siempre parece lle-
var al resultado de acentuar la introduccién de wvuelos directos a expensas de

la frecuencia en los sectores intermedios.
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La posibilidad de eleccién del servicio frecuentemente aumenta
con la competencia. Esto, gue es tan deseable, puede quedar desvirtuado
primeramente por el peligro de convertirse la competencia en un hecho anti-
econdmico como asf también lucha de precios no controlables y en segundo lu-

gar conducir a un aumento desmedido de los costos totales.

La competencia puede tener efeptos benéficos sobre los cuatro as-—
pectos de adecuacidn del servicio: factor de carga, frecuencia, vuelos direc—
tos y eleccién. No obstante, estd clarc que en cada uno de estos aspectos

esté latentgmglaggligro de gue puedan provocarse efectos adversos por compe-

tencia excesiva, y evitar que esto ocurra es el deber de la autoridad fisca-

lizadora,

Servicio m&s eficiente.

Es una presuncién vAlida que la competencia proporcionaré un in-

centivo poderoso para el mantenimiento de un standard de servicio elevado.

La conjetura de que la competencia mantendrd los costos en el més
bajo nivel da lugar a dudas en circunstancias donde la fijacién de las tari-
fas puede conducir a précticas de"diferenciacién del produéto" y como conse-
cuencia, aumento de los costos. También en este aspecto, los beneficios de
la competencia dependerén, en gran parte, del éxito de la oficina fiscaliza-

dora.

Progresos tecnolégicos més répidos.

No hay duda que la competencia, en general, es un estimulo para
un répido progreso tecnolégico. Nadie pone en duda que un répido progreso

tecnolégico es el anhelo del pdblico.
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Desarrollo S ido del t icQ.

No puede creerse que la competencia, por si misma, estimularé
gl m&s répido crecimiento del tréfico. Es a través de la influencia de la
competencia en la calidad del servicio, tema ya tratado, que se puede llegar

a un mayor desarrollo del tré&fico.

Medida de la eficiencig.
Ninguna otra medida de eficiencia es mé&s positiva que la posibi-
lidad para hacer comparaciones directas entre empresas de la competencia com—

orometidas en servir el mismo mercado. Esta es una ventaja evidente para

la competencia de 1fneas aéreas.

Satisfaccidn de la demandg.

El argumento de m&s peso en favor de la competencia es que incues—
tionablemente los usuarios aspiran en lo posible, al derecho de elegir la 11—
nea que usardn. No existiendo este derecho de eleccién, el pasajero a menu-—

do magnifica las quejas insignificantes contra la empresa monopolizadora.

DERIVACIONES ECONOMICAS DE LA COMPEPETENCIA,

Competencia y Costos de Operacidn.

Este examen de las consecuencia econdmicas de la competencia se
deriva de las conclusionés de gue las ventajas de la misma,lcomo fuera anali-
zado precedentemente, no parecen tan definitivas como para prescindir del
riesgo de costos més elevados. De aquf la importandia de examinar los posibles
efectos de la competencia sobre los costos de operacién. La competencia in-
fluenciard principalmente el nivel de los costos de operacién de dos maneras.
En primer lugar por la influencia que pueda tener sobre el tamano total de
la lfnea aérea y en segundo lugar, por los efectos\de la divisién del flujo

de tréfico en la ruta entre dos o m&s empresas.
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El tamafio de una linea aéfea, debe'fespﬁndér a una adecuada "di-
mensién de la economfa de escala". Dasechada la teorfa mbnopdlica en poé de
una coex1stencia competitiva de empresa, debe evitarse caer en el peligro de

una proliferacidn de entes, cuya existencia, para un mercedo estable, tiere -

corolarios de antieconomicidad.

Un édecuadp némero de empresas, relacionado al voiumen y tipo de
tré&fico existente y su‘proyedcidn, reducird los costos de operaciones globa~
les. , ‘

El otro aspecto de la escala de operaciones — el tré&fico trens-
portado en cada ruta en particular- es importante para el nivel de costos
del transporte aéreo. Los costos tienden a caer a medida'que gumenta el
volumen de tréfico en la ruta y por esto, la competencia puede, en‘biertaé
circunstancias, aumentar los costos promedio dividiendo el volumen de tra~

fico entre dos o més empresas.

La densidad de las rutas sus implicancias econdmicas.

‘La densidad de las rutas o sea el volumen de tré&fico due se mueve
en cada una de ellas, tiene un efecto directo sobre tres de los més impcrtan--
tes factores de costo en las operaciones de las lineas aéreas: productividadv

del avién, utilizacién de la estacién y factor de ocupacién.

La productividad del avidn estd determinada por la velocidad prp—
medio y por el volumen de la carga de pago y este Gltimo factor es el que
estéd 1nfluenc1ando por la densidad del tréfico. Pero esta influencia no puede
eplicarse sobre cada ruta en particular: la aerolinea debe establecer el ta-
mafio o los tamafios del avién que usard. En consecuencia la densidad de ruta 
promedic de todo el_sistema, determinard el tamafic del avién elegidb y con

respecto a una ruta en particular esto serd un factor dado.

Los costos de la infraestructura —los costos unitarios de manipu-

leo del tr&fico~ decrecen a medida que aumenta:al flujo de la estacidn.
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El factor de ocupacién es de vital importancia eh las operaciones
de transporte. De la experiencia obtenida, se deriva una plara evidencia de
aue el factor de carga promedio logrado esté directamente relacionado con el
volumén de tré&fico de la ruta. Se cree que la razén de esto es que en las
rutas de volumen.de tré&fico alto, una aerolfnea puede tener un servicio aéreo
regular en la frecuencia deseada y atender la demanda de vuelos extras si se
.necesitan; esio manteniendo un factor de carga altb sin comprometer el servicio

ofrecido al publico.
Volumen de tré&fico gue se requiere en la ruta para mantener la competencia.

Teniendo en cuenta que la relacién entre densidad de ruta, frecuen-—
cia y factor de carga-ocupacién, determina el efecto mas directo sobre el ni-
vel de costos de operacién, es posible establecer para las rutas de diferentes
alcances y aeronaves de distintos tamafios, el volumen de tr&fico mInimo bajo
el cual, dividiendo el tréfico entre las empresas en competencia, puede obte-

nerse un nivel de costo promedio mas adecuado.

'Estas cantidades mfnimas necesitan una modificacién posterior pa—
ra tener en cuenta el hecho de que las empresas necesitardn proporcionar un
cierto mfnimo de servicios, antes de que la cantidad de servicios durante el
dié se tornen adecuados. Usando estas frecuencias modificadas es posible
establecef el tra&fico mensual mIinimo para rutas de distintos alcances ope-
radas por aviones de diferentes tamafios, antes de asegurar que los servicios

en competencia no llevardn a un aumento 8n los costos de operacién,

‘La polftica de subsidios,
Hemos demostrade la estrecha relacién entreé “potencial de tr&fice"

y "costos de operacién". Restarfa indicar el valor que la tarifa adquiere.

Un objetivo b&sico es lograr que el costo global del Transporte

- Aerocomercial sea mfnimo para el Estado. En consecuencia la estructura ta-

rifaria debe tender a lograr la autosuficiencia de las empresas.
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En el caso de gqye tal estructura, para las dimensiones de tré4fico
y de la empresa concernida, no sea economicamente retributiva, el Esta-

do debe compensar la diferencia generada.

Es nhvio aue, nievamente, juega el factor de "ecoromia de escala

empresaria” asi como un estricto contralor de los costos finales de ex

plotacién, tarea b&sica de la autoridad fiscalizadora.

En la tendencia al logro de la autosuficiencia econdmica empresa
ria deberén obrar otros factores de orden polftico y social que el Es—
tado determine. Los casos mé&s tipicos serén el dado por la necesidad

de propender a un desarrcllo de zonas marginales o el de lograr la in—

tegracién nacional.

Responsabilidad Socio-Econdmica de los Transportistas Aéreos.

Las empresas aerocomerciales,grandes o peguehas, nunca pasan de-
sapercibidas. Sus actividades por Portuna o desgracia segin se mire,
siempre chocan con las cosas de la vida pdblica y en sus aspectos més
sensibles..El choque puede ser polftico o econdmico, financiero o téc

- nico, o adn sdcial, o todos ellos a la vez,

Cualquier actividad de un sistema aéreo de transporte, y como
siendo un servicio pdblico pocas actividades dejan de ser piéblicas, al

canza proporciones desmesuradas, si se le compara con las actividades

diarias de otros negocios.

Un error ordinario de criterio comercial, de los que pasan desa-
percibidos en la administracién de cualquier otro negocio o actividad
comercial, en una empresa de transporte aéreo se traduce en pérdida

directa o indirecta de cuantioso dinero.

Hechos de esta magnitud no escapan a la atencién del péblico ni

mucho menos del Estado.
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En atencién a lo antes expuesto, el problema bésico se presenta
a la administracién ejecutiva de una empresa de transporte aéreo, al
afrontar su més esencial responsabilidad: la de dirigir sus negocios

en forma econdmica.

La idea misma de una operacién econdmica implica el uso inteli-
gente de los recursocs disponibles, bajo determinadas circunstancias
con el objeto de obtener las mejores resultados posibles con el mfini

mo de gastos.

Por otra parte, el criterio comin empleado para establecer el
éxito de cualquier actividad comercial dentro del sistéma de libre
empresa, consiste en que dicha actividad produzca gananciaé y la prg
porcién en que: las produce. Si no puede obtenerse ganancias, ello ip
dica que el usuario no desea pagar por el servicio ofrecido por enci
ma del valor utilitario del servicio recibido, ni tanto coﬁo para gue

éste obtenga entradas suficientes para cubrir los gastos.

Esto puede significar que el servicio ofrecido carece de utili
dad adecuada, o posee un valor sub-marginal para el usuario, consti-

tuyendo una péridida para la sociedad y para la sconomfa naciocnal.

Puede también significar que la actividad industrial o comer—

cial que presta el servicio no se dirige en forma eficiente.

Existe una fundamentada teorfa econdmica, de aceptacién general,
en el sentido de gue un servicio de transporte ya maduro debe auto~fi

nanciarse con su actividad principal.

En aquellos casos, en que sea necesario el subsidio para mante-
ner un servicio de fomento, ese subsidio debe otorgarse con clara de-
finicién de limitaciones y objetivos, comp ser en tramos de servicios
claramente conectados con el desarrollo econdmico de zonas geogréficas

delimitadas o ciertos servicios vitales para la comunidad.
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Los problemaseconémicos que debe afrontar una lfnea aérea obligan
a la administracién a ejercer sus influencias tanto en las entradas como
en los gastos. En ambos casos, sin embargo, su poder de control esté su

Jeto a cierias limitamciones impuestas por factores externos. Dentro de

esos lImites la administracifn debe obtener gue los gastos y los ingre

sos se complementen.

Esta materia es sin duda la gue ejerce mayor presién sobre la res

ponsabilidad de la administracién de una compafifa aérea.

51 una empresa debe afirmarse financieramente, sus entradas no s§
lo deben cubrir sus gastos actuales, sino también producir en forma que
le permita depreciar su activo fijo dentro de un plazo razonable de vi-

da comercial.

La medida del producto bruto es el pasajerc—kildémetro efectuado,
o0 sea el asiento vendido y ocupado. Adem&s de reflejar una dimensién
macromética de ingresos, refleja también eficiencia empresarial y ope-
rativa empresarial, ya gue la bondad del eguipo de vuelo se refleja
en su productividad més elevado: mayor capacidad de asientos por més
alta velocidad de calza a calza. Operativa, porgue la produétividad hora

ria del equipo reguiere utilizacidn rentada.

Por lo tanto, equipo de alta productividad con alta utilizacidn,
con ventas del servicio gue llevan ura elevada porcidén de los asientos
ocupados, genera elevados ingresos a la vez que reflejan eficiencia em

presarial y administrativa.

Una vez medida la calidad del equipo y su nivel de utilizacidén,
es necesario conocer la eficiencia organizativa con que se emplea di-
cho equipo, o sea, la cantidad de personal que es necesario para ofre-

cer una unidad de servicio o sea un asiento por kildmetro rentado.
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Costos y eficiencia en el Transporte Aéreo.

El nivel y composicifn de los gastos constituye un elemento béa-

sico en la economfa del transporte aérec. Su importancia se ve acentug

da a consecuencia de su relacién con los niveles de Tarifas, que en

gran medida afectan al volumen de tré&fico aérec y permiten establecer
condiciones adecuadas de competencia con los transportes de superficie.
Un volumen de tré&fico suficientemente elevado, permiie un mayor y més
eficiente aprovechamiento del sistema productivo, que se refleja en un
nivel més bajo de costos, lo gue hace posible reducciones de tarifas
provocando un aumenio del vollémen de tréafico. De esta manera se establece
un circuito expansionista del sistema de transporte aéreo y un circuito
con el efecto contrario cuando los altos costos hacen necesarias tarifas

més altas que reducen el tr&fico.

Naturalmente, las condiciones particulares del mercado, tales co—
mo elasticidad-ingresc y elasticidad- precio de la demanda, son las que
determinan el grado en que las tarifas afectan al voldmen de tré&fico, pg
ro no la naturaleza de la estrecha dependencia existente entre estaos elg

-

mentos en la economlfa del transporte aéreo.

La relacién entre composici6n y nivel de los costos y la eficiencia
de explotacién del sistema se verd claramente al analizar los factores

que determinan los costos de transporte aéreo.

En la produccifn de transporte aéreo, los costos se clasifican en
costos directos e indirectos a diferencia de la separacidn generalizada
en otras ramas de la economfa, de costos fijos y costos variables. lLos
costos directos se refieren a los originados por la operacién de una aerg
nave y dependen principalmente de las caracteristicas de é€sta. Comprende

los gastos por:
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19 - Operaciones de wuelo (tripulaciones, combustibles, seguros de
material de vuelo, etc.)
2° — Mantenimiento y servicio de la aeronave.
3° ~ Depreciacién del material de vuelo,
Los costos indirectos dependen en forma preponderante del tipo
de explotacién y de la forma en gue se realizan las operaciones (tipo de
rutas, frecuencias de vuelo, eficiencia administrativa, volumen de tré&-
fico, etc.) e incluye: »
1° - Gastos de estacidén.
2° - Servicio de pasajeros.

3° ~ Gastos generales y de administracidn.

Todos los compaonentes de costos se ven afectados en mayor o menor
medida, por diversos factores, muchas veces de diffcil evaluacién, gue
se puede separar en cinco grupos principales:

1. Caracterfsticas de las aercnaves, como capacidad de carga de pg
go, velocidad, consumos de combustibles, caracterfsticas de man
tencién y otros.

2. Estructura de las rutas, que influye en la longitud media de
las etapas, las frecuencias de wvuelo, utilizacidn de la aerona-—
ve y carga de pago real.

3. Polftica del transportista, que afecta la calidad de los servi
cios ofrecidos, la eficiencia administrativa, la polftica de
promocién de ventas y en otros rubros similares.

4, E1 ambiente econdmico, en que se desarrolian las operaciones, gue
fija los niveles de sueldos y salarios, la demanda de transporte
aéreo, las tarifas y las condiciones de competencia con el trang
porte de superficie.

5. Politica del Gobierno, que afecta la estructura de las rutas ser

vidas, el nivel de servicios ofrecidos, tarifas y subvencicnes.
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Lo expuesto nos ubica en la complejidad de los problemas que
hacen a la politicé aéromercial asf como a la necesidad de gue un adecuado
gobierno del sistema permita el eficiente crecimiento del aérotransporte,

al menor costo posible tanto para el Estado como para el usuario.

» Concretando y completando lo expuesto, podemos decir que la
Polftica Aérocomercial deberd& tender a lograr un desarrollo sistematizado

del aérotransporte, que sea ordenado y econdmico.
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CAPITULGOGC VIII

TARIFAS

Consideramos gque el " servicio pdblico" es la prestacién tendiente
a satisfacer una necesidad colectiva de caracter material, econdmico o cultu ~
ral, cuando ésta requiere una actividad particular y concreta de una institu-
cifén oficial, privada o mixta, que esté regulada, asegurada y controlada por

el Poder P@blico, para que dicha prestacifn sea regular, uniforme y equitativa.

Este en el transporte se concreta a traves de una gufntuple nocidén
de "regularidad"; rutas, frecuencias, enlaces, escalas y tarifas, concepto que
’ I3 . 3 .
la distingue de las operaciones "no regulares" basicamente incompatibles con

el servicio péblico.

El adrotransporte es un tfpico servicio pdblico que debe ser re—
tribuido mediante la aplicacién de tarifas, entendiéndose por tal al "precio

Jjusto" fijado por un acto reglamentario del Gobierno,

Lo relacionado con la fijacién de las tarifas correspondiente a
los diversos tipos de servicio gque se prestan, en el transporte aéreo, es

tratado a continuacifn:
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1.~ PASAJEROS

Las tarifas del pasaje aéreo son fijadas por la Secretaria de
Estado de Obras Pdblicas y Transporte mediante una resolucién firmada y au—

torizada por el Secretario de dicha cartera.

Antes éstas eran fijadas por la Direcci6n Nacional de Aviacién

Civil, dependiente del Comando en Jefe de la Fuerza Aérea.

Estas tarifas polfticas sevestablecen mediante estudios exhaus-
tivos sobre costos deseables del transporte aéreo sobre cada tramo de ruta ,
efectuando luego con dicho elementeo los cuadros tarifarios. Peroldebemos de—
cir gue nuncan llegan a cubrir el costo de explotacifin, obligando al Estado

a erogar fuertes tompensaciones.

"Asimismo se efectla la modificacidn paulatina del cuadro de ta-
rifas, tendientes a lograr una aplicacifn mas acorde con los costos reales

de explotacién.

Todos los aumentos tarifarios tratan de guardar una mejor rela-
ciédn con las tarifas vigentes en los medios de superficie para mantener una
légica y adecuada diferenciacidn tarifaria entre los distintos medios de

transporte.

Los ajustes tarifarios practicados en los @ltimos afios, en el

aBrotransporte, han sido los siguientes:

fecha aumento promedio sobre
tarifa anterior

22-12-69 1%
13-04~71 - 18%h
21-12-71 30%
01-11-72 28%

Del siguiente cuadro surgen los aumentos tarifarios, afio por afig,

asl como el incremento que se observa en el total de pasajeros transportadas

’

en cabotaje:
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AND TARIFA BASE 100 EN 1964 PORCENTAJE DE AUMENTO BE PASAJERO
TRANSPORTADO SOBRE EL ANO ANTERIOR

1965 141,6 4,28
1966 184,1 ) 4,60
1967 220,9 ' 30,62
1968 276,1 6,72
1969 323,0 17,02
1970 323,0 2,02
1971 - 561,4 32,74

Estos aumentos para todo el pafs, no produjeron detraccién
en el trdfico aéreo; muy por el contrario se realizd un aumento pragre-

sivo hasta la fecha.

Los mencionados incrementos no .han seguido un criterio fijo,

sino que se particularizaron por una falta total de uniformidad.

De acuerdo al lugar, estos aumentos variaron en distintos pore
centajes , ya se tratase de la Patagonia o de otra zona del resto del pais.
Dicha diferenciacién tiene la particularidad de 1o que era para tramos de

similares longitudes y de que el aumento mds bajo fué aplicado a la zona

patagénica.

En los Ultimos tiempos los costos de explotacifn subieron en
un valor tal, por la incidencia de los distintos factores que lo componen
gue debia exigir al Estado sumas astrondmicas en concepto de subvencién
para enjugar los déficit de explotacién de empresas tantoc privadas como

estatales,

Dichos déficit de explotacidn se encuentran entre $ 4.-% vy
$ 6,50% por pasajero-kilémetro recorrido, segdn el tipo de aeronave utili-—

Zada.
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A su vez el mecanismo de subvencién en vigencia hasta la sancién

de la Ley 19,030, ere defectuosa en el sentido dé no hacer jugar al Féctor ries=
go empresario en una cuidadose y sana operacifn a la par de gue no se aseguraba

una mfnima rentabilidad a las empresas que hiciese aceptable a la industria del

transporte aéreo y generase las posibilidades dé expansifn y de prestacién de

un servicio mas apto y moderno.

Tales situaciones tienden a solucionarse con las disposiciones de
la nueva "Polftica Nacional del Transporte Aerocomercial" sancicnada por dicha

ley.
' Todas las empresas aéreas de cabotaje que venian soportando

deficit elevadds habfan solicitado'inéistentemente el aumento tar:fario.

Existe ademds una serie de factores adicionales que inciden -

en el aumento de tarifas: -~ .

19,- Las estadfsticas demuestran que pese a los aumentos de tari-

fas esporddicos se han mantenido en constante alza el nimero de pasajeros

transportados. .

2%~ Existen aln en la dotacién de las empresas material aéreo cu-
vyo costo-de explotacién es tan:elevddo gue cualquiera sea el factor de 1lle-
nadn del avién v el tramo de ruta cohsideradd, la actual recaudacién no alcan

za a cubrir los costos.

.3°,~ LLa infraestructura sigue obrando como un factor restriétivo
pese al enorme incremento que que se la ha dado a partir de junio de 1966.
Esta incidencia se hace hotar, en espeéial[ en la imposibilidad de utilizar
para muchos tramos de rutas aviones a reaccién que son aquelios gue arrojan
los menores costos de explotacidén a la par de que,brindan uh,servicio més
eficiente. Recordemos que el avifn a turbohélice constituye una simple res-

puesta de transicién al problema del transporte aéreo.

4° .~ A su vez este problema.no puede ser resuelto por las empresas
en forma fécil , ya se trate de industria privada o estatal, si no existe el
aliciente econdmico para la inversién.de los endrmes capitales que demanda

un avidén moderno.
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5¢,—- Es asimismo de interés recalcar que la dis%orsién tarifaria
existente a fines delafio 1969, no obstante haberse aumentado las tarifas de
los medios de superficie, llev6 a la situacién‘irregular y aln insélita de
.que estas tarifas se igualaron en muchos casos a las aéreas y en otros lle-

garon a sobrepasarlas.

6°.~ Con cardcter general, puede afirmarse que las tarifas aéreas
no influenciaron el costc general de vida, por el nivel econfmico del usua—~

rio.

La Secretarfa de Estado de Obras Plblicas y Transporte, como

resultado de los expuesto se abocd a la resolucifn del problema planteado.
" Lo hizo en dos periodos:

PRIMER PERIODO: Elevacidn razonable del nivel tarifario acorde a los
costos de explotacidn y a la luz de las estadisticas del transporte de pasa-

Jjeros.

SEGUNDO PERIODO: Determinacidn por sistema de computacidn matemdtica de
las tarifas gue no solo conjugasen los costos directos e indirectos de explg
tacién, sino la eficiencia de la gestidn empresaria y la obtencién de una
adecuada rentabilidad para las empresas. ‘Tal es el concepto de lo que 1la
Secretaria de Estado de Obras PGblicas y Transporte denomina "Tarifa Econo-~

mica Retributiva" (T.E.R.) .

En lo que refiere al aumento tarifario del 22 de di-
ciembre de 1969, y respetando la incidencia de los factores ya mencionados,

el criterio aplicado ha sido el gque sigue:

19,- Establecer un valor promedio de pasajero-kilémetro de once
pesos moneda nacional en el pais con excepcifn de la zona

patagénica.
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29,.~ Para la zona patagénica el citado factor promedio es de diez
pesas, excepto para los servicios de fomento gue realiza
L.A.D.E. que se fij6 en ocho pescs con guince centavos mone-

da nacignal.

Cabe destacar gque estos factores son inferiores a los aplicados
en otros paises, sean més o igualmente desarrollados, como surge del siguien—

te cuadro, gue por comodidad de lectura se establece en pesos moneda nacional:

. ARGENTINA: Bésica (Avro) 11.00
Jet 13,75
BRASIL.: Jet entre 11,74 y 20,37 ( aproximadamente)
COLOMBIA : Jet = entre 10,50 vy ‘16,45 ( aprbximadamente)
ALEMANIA : Jet entre 16,56 y 27,16 (aproximadamente )
EE. WU, : Jet entre 12,81 y 18,75 (aproximadamente )

Es de interes acotar que las mayores distancias se ven mds bene-
ficiadas por lo cual las tarifas al extremo sur de nuestro pafs tienen un

factor inferior al ya citado.(efecto parab8lico)

A su vez que L..A.D.E. conecta en varios puntos de la Patagénia
con Aerolineas Argentinas y Austrael, el costo del vuelo en esta zona para

distancias similares se reduce ain mpas con respecto al resto del pais.

Esto en cuanto a las tarifas bésicas para aviones turbohélices:
Con respecto a los servicios Jet existe un aumento diferencial tarifario de
un veintiocho por ciento, gue se redujo a un veinticuatro por ciento en la

zona patagénica.

Cabrfa por dltimo acotar que las tarifas de la zona patagénica

no han alcanzado regularmente a cubrir los costos de explotacién.

Con respecto al caso particular de L.A.D,E. el hecho de eﬁplear



material 'y personal de la Fuerza A8rea ha posibilitado la disminuciﬁn del fac—
tor ya indicado, pero a su vez, a no dudar, y en la medida de la tremenda ex—
pansifn de sus servicios, resulta un incremento al presupuesto militar de la

citada fuerza armada.

Para los ajustes posteriores de tarifas, efectuados a partir del
afio 1971, se ha seguido considerando que esfe tipo de transporte, ya sea pri-
vado,estatal o mixto, ha estédo sometido desde sus comienzos a un sistema de
aporte estatal bajo la forma de subsidios y/o enjugacién de los déficit de

explotacidn.,

Ello ha influido para que la estructura tafifaria continuara- sien-- -
do de tal naturaleza que los'distintoé aumentos efectuados no han logrado cu-
brir los costos de explotacién de los servicios empresarios y, menos. adn ,

asegurar una rentabilided a los mismos. . = / s

Se ha seguido entonces fijando tarifas de orden polftico ya que
de haberse pretendido eliminar los déficit empresarios, los aumentos a aplicar—

se hubieren sido de singular magnitud.

Se ha optado en consecuencia por practicar ajustes parciales, in-
clusive por porcentajes diferenciales de acuerdo a la distancia y las zonas,
gue han regido, respectivamente, desde el 13 de abril de 1971, 21 de diciembre

de 1971 y, ultimamente, el 1° de noviembre de 1972.
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2.~ CORREQO AEREQ,

En el afioc 1961 se termind con el servicio de transporte optativo
de la correspondencia por la via aérea y se determinc que en el futurc se
llevarfa todo el correo por dicha via. Se duplicé de m$n l.- a m$n 2.- por
cada 10 gramos o fraccibn.- De dicho aumento correspondia el 50% a cada
parte, avién y correao, aungue no entendemos el porqué de los cincuenta cen-—
tavos que se llgvaba el correo, dado que el sistema.no implicaba mayores

innovaciones,

Desde dicha fecha el sistema ha seguido hasta el presente en
vigor, sin otra novedad gue el aumento de su costo como detallamos a conti-

nuacidn, en pesas moneda nacional.

19- En 1961 la tada de franqueo simple era de m$n 1.— y m$n 1,60

adicional por frangueo aéreo.

20 -F1 Decreto N° 8,248 del 16-8-62 elevf la tasa de $ 2,- a $ 4.~
por cada 20 gramos o fraccidn; ademds, los$l,60 adicionales

para sobretasa aérea por cada 5 gramos o fraccién.

30,-E1 Decreto N° 3.095 del 27-4~65 llevd ld tasa de $ 4.~ a § 8.~
por cada 20 gramos o fraccifn;ademds $ 2.- de sobretasa aérea
hasta 5 gramos; $ 2.~ mds hasta 20 gramos v $ 2.~ por cada 5

gramos o fraccién en exceso de 20 gramos.

4°.-E1 Decreto N° 3.051 del 29-4-966, aumenta la tasa de § 8.- a
$ 10.-por cada 20 gramos o fraccidn, desapareciendo la tasa

aérea por implantarse el transporte aéreo..

5% ,~E1 Decreto N° 1,359 de fecha 3-3-967, duplica nuevamente la tasa

llevdndola de $ 10.—- a $ 20.- por cada 20 gramos o fraccién.



86

Este aumento, que lleva el franqueo de $ 1.- en 1961 a $ 20.- en
1967, (veinte veces de aumento en s6lo 6 afios) bate todos los récords re-
gistrados en el pafs y responde a la sustitucidn del criterio anterior de
gue no interesa el costo de un servicio pdblico puro, por el novisimo de
que éste debe cubrir sus costos operacionales, criterio que consideramos
polftica y folos6ficamente 16gico, atento a gue el 60% de la corresponden—
cia gque mueve estd relacionada con negocios y movimiento de documentacién
comercial .~ Naturalmente gue estos aumentos tal vez pudieran ser constre-
fiidos si se lograse modernizar los arcaicos sistemas que caracterizan el
transporte de correspondencia, habiéndose innovado en la velocidad séle
bajovel acucian.e impulsoc recibido del sector aerondutico, interesado en
su transporte, a su vez, como interesante tabla de salvacién de sus abulta-

dos déficit de explotacién.

El recargo de franqueo por concepto de transporte aéreo debid ha-—
berse conferido a quién materializa la celeridad del transporte, o en dl-

timo caso no menos de la mitad del mismo.

Ante el pueblo se ha esgrimido el argumento de la conduccién aérea
de la correspaondencia cada vez que el servicioc ha sufrido recargos de magni-
tud, pero el correo se ha quedado con la "parte del lefn", al usarlo para

aumentar el franqueo al 100% de todas las cargas, viajen por avién o no.

A continuacién se transcriben las cifras del correo, correspon-—
dientes al afic 1969, para destacar la magnitud de esta verdadera anomalia y
de las irrisorias sumas que el servicio aéreo recibe a cambio de servir de

pretexto para recaudaciones desproporcionadas;

1°,~ Correspondencia de primera clase ( cartas y tarjetas postales)
gue se imponen diariamente en todo el pafs: 21.273 kgs. , gue

equivalen a 1,744,386 piezas ( 1 kg.contiene 82 piezas de
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12.20 gramos de peso promedio cada una)

2°,~ Idem que se transporta diariamente por via aérea : 4.800 kgs.

eguivalentes a 393.600 piezas.

3° .-~ Recaudacidn por la correspondencia de primera clase:1.744.386
piezas a $ 20.- cada una, igual a $ 34.887.720 / diarios; men-
sualmente (26 dias) $ 907,080.720.-% y $ 10.815.193.200.- %

( 310 dias) anuales.

4° .~ Costo actual del transporte por via aérea ( 1 kg. a $ 132.%)
diario, $ 633.600.-%. mensual $ 16.473.600.4% y anual $
196.416.000.-% .- Vale decir, que utilizando la excusa de la

celeridad de intercomunicaci6n que brinda la via aérea, el correo recaudaba,
en cifras redondas, once mil millones y entregaba al avifén 200 millones ,

apenas el 1,82%

5°,- Llevando el pago por kilémetro a $ 200.-%4, que al 31-12-69
pagaban los usuarios, estarfa entregando $ 297.600.000.-% ,

o0 sea el 2,70 por ciento de la recaudacién total mencionada.

Un ?7% de la correspondencia no se transporta en avién y el co-
rreoc se queda con todo el recargo aplicado. Del otro 23% restante el correoc
no le entrega al aerotransporte todo el recargo, ni el 50%, sino un misero
13%. Es decir que en el transporte en gue el avién ejercita su verdadera la-
bor de economia de tiempo en servicio de intercomunicacién de pueblos y per-

sonas, el correo se queda con el 87%% del recargo, lo gue parece una burla.

El procedimiento utilizado para el transporte aéreo del correo

es el siguiente:

El correoc basa todo su cdlculo en su presupuesto para pago de L1

neas Aereas que surge del Presupuesto Nacional.
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En base a dicho monto distribuye los kilos de correspondencia
entre las compafias, teniendo una cuota descendentes entre ellas comenzando
por Aerolfneas Argentinas y siguiendo por orden de importancia de las empre-

sas,

Durante el afio 1970, el correo aérec de primera clase, fué asig—
nado por la Secretarfa de Estado de Comunicaciones, a las diversas compafifas,

a razén de $ 2.- por kilégramo, en la siguiente forma:

EMPRESA: KILOGRAMOS: IMPORTE § Ley 18.188
Aerclineas Arg. 760.000 .- $ 1.520.000.-
Austral 360.000.- 720.000 .-
A.L.A. 260,000 .- 520.000.-
L . A- DnEu 18.900.- 36.000-_
T.A.B.A. 22.000,~ 44.000,.~
AEROCHACO 12,000.- 24.,000.-
L.A.P.E.R. 60.000 .- 120.000 .-
TOTAL - 1,492.000.- 2.984.000.-~

Estas cifras, revelan que ha existido un incremento del 2,8%%

con relacién al afio 1969.

En el cuadro que sigue & continuacidén, insertamos la magra evo-

lucidn del transporte aéreo del correo entre los afos 1966-1970 :
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EVOLUCION DEL TRANSPORTE DE CDRREO AERED

ANG TOTAL DE KILOS PROMEDIO MENSUAL % AUMENTO ANUAL
1966 (7 meses) 697,800 99.686.~ —_—
1967 1.303.407 108.617.- 12.81
1968 : 1.396.506 116.375.~ 7.14
1969 1.455.670 121.306 .- 4,24
1970 1.497.738 124,811 ,~ 2.89

De 1o expussto anteriormente, surge gue es necesario el pago

por un servicio efectivo y eficiente prestado.

Carece de validez el argumento esgrimido por el correo gque
"ninguna carga abona més due el corfeo", pués se trata de venta de tiem-

po y seguridad.

Quién aporta la velocidad es el avién y no el correo, y éste se
gueda practicamente con todo el recargo del 100% aplicado a las tarifas so-

bre la base de aguél pretexto.
3.~ CARGA.

Del volumen total de mercaderias que requieren transporte, sdélo

una muy pequeﬁa_proporcidn se efectud por aire.

Debe tenerse en cuenta que hay un ndmero limitado de clases de

mercaderias que son igualmente adecuadas para el transporte aéreo.

Estas pueden resumirse asf:



S0

a). Articulos que se necesitan con urgencia;

b). Artfculas cuyo valor desminuye debido al excesivo tiempo in-
vertido en su transporte;

c). Artfculos de valor relativamente alto, por unidad de peso,
respecto a los cuales los costes de transporte por aire re-
presentan una pequefia proporcién de su valor total y a los

que es muy importante proteger contra dafios o rohos;

d). Artficulos que hay gque transportar conjuntamente con los pasa-
Jjeros o de los que deben disponerse podo después de la llega—~
da de éstos, pero que son demasiados grandes o pesados para

llevarse como equipaje personal;

e). Mercancfa practicamente de todos los tipos destinadas a regio-
nes en las que el transporte de superficie es excepcionalmente

lento, costoso o poco segura.

En nuestro pafs tenemos que se fijaron tarifas para el transporte
de carga aérea, que tuvieron vigencia desde enerc de 1966 hasta junio de 1971,

Cuando fueron establecidas correspondian al cuadro de tarifas
para pasajeros, atento a que cada kilogramo de carga & transportar entre dos
puntos, pagaba un flete equivalente al uno por ciento del importe de un pasa
je de ida. Se estipularon igualmente rebajas del veinte por ciento para em-
barques superiores a los clen kilogramos y bonificaciones para los transpor-

tes desde la Patagonia con destino al norte.

Con la incorporacién de los nuevos equipes de vuelo, con poste-
rioridad al afio 1966, que cuentan con muy superior capacidad de bodega res-
pecto a los anteriores, se hizo necesarioc efectuar una estudio tendiente a

lograr una promocidén mas agresiva, necesaria para aumentar su utilizacién.
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Es evidente que ton ello se lograria un mejor ingreso,necesario
para conjugar los défict de las empresas, sobre todo teniendo en cuenta gue
los gastos de explotacién no aumentarfan en forma substancial, atento a la

regularidad de los servicios.

Una solucidn factible consistirfa en establecer un sistema de
. tarifas preferenciales para determinados productas, con un limite minimo de
guinientos o mds kilogramos , lo cual haria gue el cargador intensifigue su
preocupacién para aumentar los embargues a fin de obtener fletes mas econg-—
micos, a la vez gue con cargas de mayor peso €s menor el movimiento de aero-

paguetes, facilitdndose asf{ las operaciones.

Un sistema similar, aplicados a los transportes aéreos interna-
cionales, ha dado por resultado un aumento considerable del transporte de
cargas.

Tales fundamentos, obrantes en nuestro anterior trabajo presentado
en marzo de 1971, hallan materializaci6én en la nueva tarifa que para el trans-

porte de carga en servicios internos regulares, rige desde el 1° de junio de 1971.

En la misma se han fijado factores porcentuales sobre la base de la
tarifa de pasajeros, de caracter diferencial por zonas y fundamentalmente por el

punto de origen.

Tenemos asf: Factor de tarifa de
pasajeraos por Kg.

YTransporte con origen en Buenos Aires, at

Puntos de las zonas Sud y Litoral 0,70 %

Puntos de las zonas Norte y Sudoeste 0,60 %

Transporte con_destino a Buenos Aires, de:

Puntos de las zonas Sud-Norte y Litoral 0,45 %

Puntos de la zona Sudoeste 0,40 %

Transporte entre escalas 0,45 %
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En lo que hace al peso de la carga se han establecido descuentos
gue llegal al 15% para embarques de mas de 44 kgs. hasta 99 kgs. y del 30%

rara embargues de mas de 99 kgs.

4, TARIFAS DE FOMENTO

Como hemos dicho anteriormente, el tréfico de fomento es aguel
en el cudl los intereses sociales se encuentran por encima de los resultados

de la explotacién.

Si estas zonas necesitan promocidn es porque carecen de desarro-
llo suficiente, debiendose poner el viaje aéreo, al nivel del grueso de la

poblacidn.

En este caso nas referiremos a la zona patagénica, las tarifas

alli imperantes y causa de los aumentos.

En esta zona los aumentos terifarios han sido menores gue en el
resto del pafs, dado el caracter preferencial que se ha'dado a los usuarios
de este medio de transporte.

Las tarifas imperantes, gque respondfan a un cancepto social
més gue al de.retribucién al servicio plblico , en su magnitud no permitian

ya cubrir ni aproximada ente los costos, obligdndo-al Estado a erogar en for

ma crénica fuertes subsidios.

Una de las razones de los aumentos de tarifas coincidid con la
determinacifn de las autoridades nacionales de poner fin a corto plazo de las
"subvenciones" de parte del Estado, obligando a las empresas, tanto estatal
como privadas a una méxima eficiencia en su gestifn, y en forma tal que los
costos se distribuyan entre los usuarios antes que entre todos los habitan-

tes del pafs, usuarios o no.
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No obstante dicho tramo diferencial se ha materializado al es—
tablecerse un valor promedio por kilémetro y por pasajerc de $ 0,10 (Ley

No 18.188), en la zona patagdnica, y de $ 0,11 para el resto del pafs.

Dado que las mayores distancias se ven beneficiadas, las tari-
fas al extremo sur de nuestro pais abonan un factor kilométrico inferior
atn al arriba citado.- Estos valores son aplicables para 1los aviones tur-

bohélices de las empresas que parten de Buencs Aires.

Por otro lado la empresa L.A.D.E., con objetivo especifico de
fomento patagénico, y cubriendo gran parte de ésta, .ha mantenido una tarifa
kilométrica de $ 0,0825. Dado gque esta empresa conecta en varios puntaos con
AEROLINEAS ARGENTINAS y AUSTRAL, vemos que algunas tarifas patagbnicas y

las del resto del pais se diferencia adn més.

A continuacién se citan algunos ejemplos,tarifas de turbohélices
entre puntos ubicados a distancias similares, para evidenciar su diferencia
dependiendo si dichos puntos estén dentro o fuera del &rea patagbnica, con

la tarifa kilométrica resultante de dividir la misma por la distancia de

vuelo.
DESTING DISTANCIA TARIFA IDA TARIFA POR
$ LEY 18188 KM.
Bahia Blanca - Esquel 1.041 104 0.099
Buenas Aires— La Rioja 1.020 112 0.109
Bahia Blanca— Deseado 1.141 114 0.099
Buenos Alres-Catamarca 1.167 128 0.109
Aio Grande (T.F.)-Sta.Cruz 447 46 : 0.102
Rio Cuarto~ San Rafael 434 49 0.112
Buenos Alres— Mar del Plata 415 46 0.111
C.Rivadavia -~ Gob.Gregores 539 38 0.071
Buenos Alres- Mendoza 1.025 113 0.110

C.Rivadavia - Ushuaia . 1.023 102 0.099
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En la ruta Bahfa Blanca-~ Ushuaia la tarifa kilométrica es de

0,098

Por no considerarse ruta de fomento, y por no existir varios me-
dios de transporte alternativos, la ruta a Bariloche se ha caonsiderado no

patagénica con una tarifa kilométrica de $ 0,11

Una de las razones por las cuales 1los usuarios del &rea patagl-
nica han sentido el impacto tarifario, no obstante este trato preferencial,
es por cuanto en el énterior aumento de casi tres afios (enero de 1968), las
tarifas de dicha zona no fueron practicamente modificadas.- En esa oportuni-
dad las tarifas no patagénicas fueron elevadas entre un 25% y un 30%; en
cambio muchas tarifas, entre ellas las de Comodoro Rivadavia y todos los pun

tos al sur de dicha ciudad continuaron su vigencia anterior.

Entre otras cosas, el efecto de esa situacién fué que, aparte de
no guardar dichas tarifas relacién alguna con los costos crecientes, é&stas
eran similares y en algunos casos inferiores a los del transporte terrestre.
Ello origind 1légicas quejas entre algunas empresas de omnibus las gue con-
sideraban afectada su misma existencia por esta competencia. La tarifa de
automotor, por ejemplo, de Bariloche a Esquel era de m$n 1.780.~. mientras
las de excursién por aire en el mismo . tramo era de m$n 1.420.- Entre Puer-
to Deseadn y Rio Gallegos, la tarifa afrea de excursidn era de m$n 2.910.-
mientras la del automotor era de m$n 2.940.-.— Entre Comodoro Rivadavia y
Rio Gallegos, la aérea de excursifn era de m$n 4.320.~ y la de automotor era

m$n 4.265,~

Es por ello que el Superior Gobierno, al protejer todos los sis-
temas de transporte con medidas adecuadas, entre ellas adoptando llgicas di-
ferencias tarifarias, contribuye al necesario fomento de la Patagonia gue

ha adoptado como objetivo.
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Se estima que las diferencias de incrementos de tréfico entre
Comodoro Rivadavia y puntos al sur, se debe en parte al mayor impacto de la
nueva tarifa en estos sectores por las causas ya sehaladas de la estabilidad
de tarifas en los Gltimos afins; otra causa parcial puede ser resultante del
incremento de las operaciones de L.A.D.E. en dicha zona que han absorvido

parte del tréfico de las empresas cuyas estadfsticas se sefialan.

Las autoridades del transporte aéreo tuvieron en cuenta,ien base
al comportamiento histérico de las evochiones del tréfico en cada oportuni-
 dad de incrementos de tarifas, que para‘esta cportunidad se producirfa una
nivelacién en la curva de crecimiento del mismo y 0 incluso una leve retrac-
cién, durante los primeros meses de la implantacién de la nueva tarifa; para
posteriormente retdmar el crecimiento normal a medida que el efecto sicolé-

gico-esconémico sea absorvido por el usuario.

Este efecto de mivelacién, no dbstante, no se ha dejado sentir
ain en la Patagonia, a juzgar por las siguientes esstadisticas comparativas
de lo transportado por las distintas empresaé en enero del afio 1970 (apli-
béndose la nueva tarifa) y ensro del afio anterior entre Buenos Aires- Co-

modoro Rivadavia~ Aio Gallegos y regreso:

AEROL.INEAS ARGENTINAS

NUMERO DE PASAJEROS TRANS- BUENOS AIRES COMODORO  BUENOS AIRES-RIO GALLEGOS

PORTADOS RIVADAVIA y REGRESQO Y REGRESO
Enerc de 1969 ' 2.443 2.711
Enero de 1970 3.040 2.767

Porcentaje de incremento '
comparativo 24, 44% 2,06%
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AU 8 TR AL

BUENDS AIRES- ' BUENOS AIRES
COMODDRO RIVADAIA RIO GALLEGOS
Enero de L.969 2.444 1.560
Enero de 1970 3.027 1.650
Porcentaje de incremento
comparativo, 23,85% o 5,77%

Se estima entonces, gue se halla cumplido el objetivo sefalado
por la Secretaria de Estado de Obras Plblicas y Transporte en los consideran
dos de la Resolucién S,E.0.P.T. N° 173, que fija las actuales tarifas, donde
se expresa " seadoptoﬁel temperamento de la aplicacién de tarifa obedecien-

"do a un criterio de bonificacién.por mayor distancia de tramos y dentro de és
"te, distinguiéndo éon un menor factor pasajero-kilémetro los servicios patagd_

"Nicos...."



g7

CAPITULO IX

EL PROBLEMA TARIFARIO

Y LGOS C0OSTOS DE EXPLOTACION

Una de las caracteristicas del transporte aéreo moderno es su capa=
cidad cada vez mayor de adaptarse a las posibilidades de rendimiento econémico

de las rutas que debe servir.

La tecnologfa moderna evoluciona constantemente en el sentido de ob=
tener la mayor eficiencia del material, logrédndose una constante disminucién en
loa costos de transporte por unidades de peso y de distancia. Ello hace que en
general, y logrdndose una carga o llenado minimo por avién, el transporte aéreo
tienda a ser cada vez mas reditivo en el orden mundial. Otro corolario de esta
caracterfstica econfémica es la diversificacidn de los tipos y tamafios dg avios=

nes, adaptados a las distancias a recorrer y a las cantidades a transportar.

El advenimiento del JET marcd una etapa en la disminucién de los
costos, como lo fué en menor grado el turbbhélice; ello permitid un considera=
ble incremento de potencia por peso, y la utilizacién de combustibles de bajo

costo como lo son los quercsenes de aviacién.
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En forma general podemos debir que el Jet pufo es sumamente apto
para grandes voldmenes de trdfico (cincuenta pasajeros por avidn o maa) y dis
tancias medias y largas (seiscientos kilémetros o mas). E1 turbohélice moder=
no es mas apto para distancias coftas y vollmenes de trdfico menores que los
anteriores. Si bien la rentabilidad del turbohé&lice es en general marginal,
para el caso de las empresas privéadas tiene la ventaja de prestar un servi=

cio plblico con pérdidas minimas.

En nuestro pals las empresas de aérotransporte de mayor evolucidn

se encuentran ya totalmente eguipadas con méguinas Jet y Turbohélice.

En la Patagonia, los voldmenes a transportar y las distancias jus=
tifican la utilizacién del jet a lo largo de la costa atldntica hasta la ciu=
dad de Rio Gallegos, con escalas intermedias desde Buenos Aires tales como
Béhia Blanca, Trelew y Comodoro Rivadavia. Ushuaia, por su configuracién

geogréfica, no permite utilizar Jet en su actual pista.

Los demds puntos intermedios de la costa, los centros interiores
y cordilleranos de la Patagonia son sarvidos por Turbohélices de Aerclineas

Argentinas y de L.A.D.E.

El problema deficitario de las empresas hasta el afio proximo pasa=
do residfa en el hecho que, si bien la tarifa promedioc para todo el pals se
encontraba en un término medio de $ 0,11 por pasajero-kilémetro (ley 18188),
los costos de explotacién se encontraban en una magnitud variable entre $ 0,13
y $ 0,15 el pasajero-kilémetro. Ello implicaba que al incrementar las magni=

tudes de trdfico transportado se incrementaba al mismo tiempo el déficit.

~Ello se ha neutralizado en parte con la incorporacién de nuevos
equipos Jet de costos operativos menores. Se estima que el cuadro serd este
afio también mas favorable por el incremento de tarifas que se considera inmi=

nente.



99

No obstante ello en determinados sectores de rutas de corta distan=
' cia,'servidas por Aerclineas Argentinas, dificilmente se puedan obtener tarifas

que cubran los costos, por varias razones:

Por cuanto el material turbohélice AVRO surgié en una época de desarro=
1lo de la tecnologfa (fines de la década del cincuenta) en gue los avio=
nes no tenfan la eficiencia econémica de la actualidad. Ello se compensa

en parte por el hecho de que dicho material ya se encuentra amortizado.

Las distancias y los voldmenes de tr&fico gue transporta no son los mas

adecuados para lograr rentabilidad.

Las escalas gue realiza este tipo de material en las rutas que saliendo
de Buenos Aires, llegan al extrems sur, por ejemplo, son excesivamente
numerosas, hecho gque incrementa considerablemente los costos directos
y‘penaliza las operaciones al quitarle flexibilidad.

El vuelo 618 de Aerolineas Argentinas aterriza nueve veces antes de lle=

gar a Ushuaia, donde debe pernoctar para regresar al dfa siguiente.

Es aconsejable para la determinacién de las tarifas tener en cuenta
las posibilidades econémicas de los usuarios, en especial en la zona patagéni=
ca, dédndoles a los mismos la alternativa de vuelos de costo superior, perc de

mayor calidad como son los Jet.

Es por ello que ello gue el costo medic estimado por pasajero-kild=
metro para el avién AVRO es de $ 0,18 mientras que la tarifa media del pasaje=

ro—kilémetro es de solamente $ 0,10 ley 18188.

Mejores posibilidades tiene L.A.D.E. por cuanto operé localmante en
la zona patagdénica, evitando la acumulacién de gastos indirectos asociados con
las largas rutas originadas en Buenos Aires, y ademds por la utilizacién de ma=
terial turbohélice moderno, dimensionados para las,magnitudés de tréficos y

distancias que sirven.
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5i bien los costos de explotacién de L.A.D.E. no han sido hasta aho=
ra adjudicados con precisién en los distintos rubros, por el hecho de utilizar
tripuldciones, material y mantenimiento provistos por la Fuerza Aérea, dicho
proceso puede ser realizado con fines précticos. De todas maneras, para.emprez
sas que aoperan con el mismo material dé L.A.D.E, [Twin Otter) los costos por

pasajero—kilémetro promedio estd calculado en $ 0,10 ley 18188.

La tarifa kilométrica de L.A.D.E., por las razones arriba indicadas
de absorcidén de gastos por la Fuerza Aérea, y por ser la misma de fomento pa=

tagbnico, ha sido fijada en $ 0,08 por pasajero~kilémetro.

Queda entonces por sumariar la forma de compensacién por parte del
Estado de las diferencias entre lo que reditlan las empresas en dichas rutas

y la gue verdaderamente cuesta la explotacién de las mismas.

Para ello se calcula con exactitud la magnitud de los costos direc=
tos e indirectos en cada tramo de ruta, de acuerdo al tipo de material utili=
zado y para las magnitudes de llenado promedio de cada avién, que es dable es=

perar estadisticamente.

Como.ya hemos explicado anteriormente, la tarifa teSrica que cubre
dichos costos para la ruta en cuestidn, mas un porcentaje de rentabilidad para
la empresa, toma el nombre de "Tarifa Econémica Retributiva". Para el caso de
gue la tarifa que fije el Estado para dicha ruta o tramc de la misma, por ra=
Iones ponderad@sde polfitica econdémica social no alcance a igualar dicha tarifa

econdmica retributiva, el Estado deberd compensar dicha diferencia.

Es condicién fundamental para que el Estado cubra esa diferencia
que la ruta en cuestidn sea declarada especificamente de interés nacional. En
aquellas rutas gue no tengan ese caracter, la diferencia entre costos y tari=

fas correrdn a cargo de la empresa explotadora de los servicios.
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En la adopcién de rescluciones referentes a las posibilidades de gue
la disminucién de costos del aérotransporte implique reducir‘las tarifas exis=
tentes en zonas determinadas (patagénica, por ejemplo), sin variar los servi=
cios prestados, tendrdn logicamente influencia fundamental los montos gue impli=
card para el Estado el cubrir la diferencia entre los costos de explotacién y

las tarifas gue finalmente se impongan.

Dicho costo estard limitade por las posibilidades econdmicas del Es=
tado, y par ende, la magnitud de las tarifas resultantes deberdn ser medidas a

la luz de esta disponibilidad.

Sin embargo la alternativa a la reduccién de tarifas podria ser, en
un primer andlisis, la reduccién de ciertos costos y/o racionalizaciones de

servicios, o una solucidn compuesta por estos tres tipos de medidas sefialadas.

En cuanto a la reduccidn de costos, sin entrar a considerar medidas
correctivas se puede enfatizar sobre ciertos aspectos diversos que hacen a las

costos de explotacién:

Los requerimientos de infraestructura en cuanto a pistas, impondrén

limitaciones a la magnitud y economicidad de los servicios a prestar.

No todos los aérodromos, como ya se ha visto en el Capfitulo II, pre=
sentan condiciones de operabilidad apropiada. En el caso de Tierra del Fuego,
por ejemplo, las dificultades esporddicas enbontradas en las pistas de Rio Gran=
de y Ushuaia hacen que Aerolineas Argentinas haya practicamente desistido de o=
perar en dichos lugares, por lasydificultades en planificar de antemano a la
luz de lu aleatoriedad de las condiciones climéticas. Unicamente L.A,D.E., por
sus caracteristicas singulares, estd en condiciones de prestar o guitar los-

servicios de acuerdo con las circunstancias.

' S5i se desean reducir los costos se deberd asegurar a los prestatas=

rios la disponibilidad de las bases de operaciones en forma regular y a largo
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plazo.

Existen costos de explotacién que son similares en todos los puntos

del pafs. Otros sin embargo son especificos de las zonas donde estén ubicadas

las escalas.

En el caso de las ubicadas en la zona patag6nica, dichos costos par=
ciales no influyen favérablemente en los costos totales. Uno de ellos es el cos=
to de avituallamiento y elojamiento de las tripulaciones en trédnsito, costos que

son superiores a los existentes en las zonas central y norte del pais.

Otro, de fuerte gravitacidn, es el costo del combustible que varia
en los distintos punto vdel pals, aumentandoven forma general a medida que la
boca de expendic se aleja de Buenos Aires. En Adroparque el litro de querosene-
aéreo (J.P.1) cuesta termino medio $ 0,158 el litro. En Comodoro Rivadavia la
misma unidad cuesta $ 0,236; en Rio Gallegos se eleva a $ 0,304 mientras que

en Ushuaia llega a $ 0,455 ley 18188,

Si bien las empresas tratan de lograr que sus médximas cargas se rea=
licen en Buenos Aires, ello no es posible en el caso de turbohélices por su menor
autonomia. En los casos de reactores, bajo ciertas condiciones de carga o de dis=

tandia, deben también resbastecer en estos puntos de zonas alejadas.

Por cierto gue las operaciones de L.A.D.E. estén integramente en la
zona de mayor precio del combustible. Este es un factor que debe ser considera=

do si se desea reducir los costos de explotacidn.

En el caso que se resuelva como aconsejable une solucidn tarifaria
debe tenerée especialmente en cuenta la magnitud de los tréficos que se origi=
nan en la zona central, que viaja circunsﬁancialmente al sur para regresar mas
o menos en forma inmediata, asi como las distintas razones de viaje (nhegocios,
oficiales, turismo, etc.). Lo mismo para el trédfico originado en la.zona pata=

génica hacia el norte y regreso; si el pasajeroc es habitante estable, funciona=
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rio oficial o provincial; si el traslado es originado por viaje de negocios,
noticias oficiales, o de vacaciones. También debe tenerse en cuenta si la ta=

rifa la paga el usuarioc o reparticiones oficiales.
i

En la solucién tarifaria debe tenerse en cuenta especialmente el
efecto de la competencia del medic aéreo con los transportadores de superfis=
cie, en especial con el autotransporte. Para las distancias medias o largas,
0 en los casos de comunicaciones terrestres deficientes, el aérwtransporte

s/

ejerce un poderoso atractivo gue unicamente una adecuada diferenciacién tari=

faria puede llevar a un adecuado equilibrio.

La experiencia indica que el desnivel gue fuera ya sefialado con
ejemplos, atrajo a los usuarios en sectores medianos y cortos de la zona pa=
tagédnica al aérotransparte, en forma tal gue este no era ya suficiente para
satisfacer necesidades, operando con factores de llenado prdximos al noventa
por ciento, y llevando a empresas de transporte automotor, que operaban en

las mismas rutas a quebrantos tales gue debfan  suspender los servicios.

Ademés de esta adecuada diferenciacidn tarifaria, se deberd anali=
zar la racionalizacién de las calidades de los servicios aéreos, permitiendo
las alternativas entre las mayores tarifas de los ssrvicios de mayor calidad

de los reactores, y por el otro lado las de menor tarifa de los turbohélices.

Una adecuada coordinacién con la Fuerza Aérea, eﬁ cuanto a comple=
mentacidn o suplementacién de los servicios de Aerolineas Argentinas cumplidos
con los turbohélices, por medic de L.A.D.E., con afectacidn total o parcial de
loa Avro 748, permitiré a la empreéé estatal eliminar o retraer estos servis=
cios a puntos centrales o al norte del pals, con reduccién de los costos to=

tales.

Serd necesario por tanto, en caso que esta solucién fuere viable,

coordinar adicionalmente con la Fuerza Aérea qué parte de los costos de incres=
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mento de le explotacién de L.A.D.E. serd afrontado por la misma.

El rubro “carga aérea", de gran importancia para las zonas mas dis-
tantes del Gran Buenos Aires, merece un tratamiento especial por parte de las

autoridades nacionales.

Hasta el momento las cargas transportadas se basan en ciertos ru=
bros criticos o de alto valor unitario, llevadas en las bodegas de los aviones

regulares de pasajeros, como complemento .de este tréfico.

*

El anflisis del problema tarifario en su relacién con los costos

de explotacién, nos lleva a considerar necesarias las siguientes determinacio-

nesi

1° Tender a suprimir los dé&ficit de las empresas de aérotransporte,
estatales, mixtas y privadas, en el orden del tr&fico doméstico,
originado por niveles tarifarios insuficientes para cubrir los

costos de explotacién.

29, Tratar de aproximar el nivel tarifario a aplicar al nivel retri-

butivo, reduciendo al m&ximo el aporte del Estado en concepto de

“subsidio o " complementacién econémica".
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CAPITULDO X

EVOLUCION DEL MERBRCADO

AEROCOMERCIAL

El sistema de transporte en nuestro pafs presenta un conjunto
de distorsiones, producto —entre otros factores— de la falta de coordinacién
entre los diversos medios, diferencias pronunciadas en la eficiencia de laos

mismos e inadecuada distribucidén de costos de infraestructura.

La falta de polfticas de largo plazo capaces de orientar al
sector ha provocado estas deficiencias. Algo se ha avanzado en la formula—
cién de polfticas y regulacidn coordinada del transporte; no obstante, la

implementacién no ha sido paralela a la formulacién de objetivos.

Uno de los obsticulos gue se presenta es la carencia de es—
tudios globales y la falta de informacién adecuada. A subsanar parte de este
prcblema tiende parte de las "Medidas Generales" previstas en el Plan Nacio-—
nal de Desarrollo y Seguridad 1971-1975, de la Presidencia de la Nacién,
que establece la "realizacifn de un estudio global del sistema de transpor—
te que permita confeccionar la asignacién de tréfico entre los distintos
medios de transporte en el mediano y largo plazo; la realizacién de estudios
para determinar los beneficios econdmicos obtenidos por el sector privado

debidos a la realizacién de obras de infraestructura, para fijar asf su par

ticipacién en la financiacién de las mismas, y la sancién de una ley de Trarz
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porte que contemple, en especial, la necesidad de coordinar los diferentes

medios para que el sistema cumpla los objetivos que le han sido asignados".

Se estructura asf un conjunto de estudios bésicos que, tal
como el Plan de Desarrollo expresa, permitird concretar la coordinacién

integral del sistema con posteioridad a la finalizacién del guinguenio.

"Eventualmente -agrega el plan- el logro de esta coordina—
cién podrfa exigir la reformulacién de planes ya existentes para algunos
medios de transporte".

SUPUESTOS PARA UN PROGRAMA DE EVOLUCION

Para la confeccién de un programa de evolucién probable en
préximo quinguenio. se han adoptado algunas suposiciones bésicas de tipo

genersl, econdmico y técnico.

Supuestos _generales

1) No se producen cambios institucionales sustanciales en el orden nacional,
en lo que hace a sus estructuras bésicas.

2) No se producen cambios econémicos sustanciales en el orden nacional, que
impliquen reflormas estructurales de gran magnitud.

3) Las normas gque regulan la actividad aerocomercial se mantienen sin modi-
Ficaciones importantes.

4) E1 Estado Nacional cumple con todas las normas legales y con las cbliga~
ciones asumidas, en un plazo razonable.

Supusstos econdmicos.

1) Las tarifas tenderdn a adecuarse a su valor real en el afio 1972, y se
mantendrén en su nivel real durante el plazo del programa.

2) El1 valor de la moneda se mantiene constante. Pop razones técnicas y meto-

dolégicas debe elaborarse el programa suponiendo la existencia de una mo-
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neda constante.

Todas las previsiones muestran, sin embargo, una alta tasa de
inflacién para 1972 y no hay razones para suponer su dréstica reduccién en el
perfodo. Se supone, en consecuencia, una compensacién por sus efectos y la inme-—

diata adecuacién de insumos y tarifas.

3) Se adectian los t&rminos de la Tarifa Econémica Retributiva, a la situa-

cién actual.

c, Supuestos técnicos.

l) Aerclfneas Argentinas y las empresas privadas mantienen el uso de sus

flotas bajo una programacién éptima.

2) Aerplfneas Argentinas y las empresas privadas coordinan perfectamente

su programacién.

3) Se elaboran planes concretos de desarrollo de la infraestructura turfs-

tica del pafs, hoy inexistentes.

LA ECONOMIA NACIONAL EN 1972 Y SU EVOLUCION EN EL PERICDO DEL PROGRAMA

A principios del corriente afio la economfa argentina presenta-
ba las siguientes caracterfsticas coyunturales: niveles de actividad econémica
cercanos a la plena capacidad( en funcién de su situacién de balanza de pagos],
una tasa de inflacién de aproximadamente 40% anual, una relativamente elevada
tasa de desocupacién (aproximadamente 7—8%J porgue durante 1971 el crecimiento

se habfa producido fundamentalmente en el sector industrial y pobfes expectati-

vas para la inversifn privada.

En funcién de estos datos y del desenvolvimiento de la econo-
mfa en los primeros meses es posible realizar las siguientes conjeturas scbre

el afio 1972:
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Crecimiento

S ————

Considerando gque la economfa no est& en un proceso anticfclico sino que
entra en su octavo afio de crecimiento sostenido, la tasa de incremento

del producto debe ser moderada; por ejémplo, positiva pero menor del 3%

anual. Este depende fundamentalmente del acierto con gue se manejen las

polfticas del sector externo por un lado y de salariaos por el otro.

Inflacidén

La tasa de inflacién en la:-economfa argentina se estd acelerando. Segldn
datos publicados por el Instituto Nacional de Estadfsticas y Censos se
estima que, de acuerdo con el Indice de Precios Mayoristas, la tasa de
inflacién anual de febreroc de 1972( es decir, febrero de 1972/ igual

mes de 1971) alcanzé al 65%, similar porcentéje (65,2%) se repite en la
relacién octubre de 1972/octubre 1971. Esta cifra refleja los reajustes

de costos debidos a tarifas plblicas, salarios, modificaciones en el tipo
de cambio, incremento en las tasas de interés, posibilidad de incrementos
"abiertos"( en el sentido de no encubiertos) de precios, que de alguna
manera son el resultado de la inflacién reprimida de fines de 1971. La
situacidn actual perhite estimar gue para ei arfio en curso el 60% es, de
alguna manera , la estimacién del pisoc de la tasa de inflacidén. Los in=
tentos del gobierno en materia de acuerdos concertados de precios tendrfan,
presumiblemente, como objetivo gue la inflacidn durante 1972 esté entre

un 50 y un 60%, que entendemos es una estimacidén razonable de la que habré

de ocurrir.

A los efectos de un anflisis de la perspectiva econdmica pa—
ra el perfodo del plan, hemos elegido la tasa anual de crecimiento del

Producto Bruto.

5i bien no se dispone a la fecha de un estudio detallado
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de los determinantes del transporte aéreoc en Argentina, hay buenas razones
para pensar que ditho servicio es un bien superior, es decir, que ante au-
mentos en el nivel de actividad econémica se producirén incrementos en ié
demanda de transporte afreo. Por consiguiente interesa saber la proyec-
cifén futura del nivel de actividad. Esto de ninguna manera implica que no
haya otras variables que afectan la demanda de transporte (aparicidn de

un bién nuevo,tarifas en términos reales, etc.). Por otra parte se ha to--
" mado el producto brutg global y no el de algunos sectores dado que se des—
conoce (por el momento) si la demenda de transporte afreoc esté localizada
o no en laé actividades.que corresponden a ciertos sectores de la produc—

cién.

El objetivo del estudio es estimar la problable tasa (oel
probable rango de tasas)'anual de crecimiento del producto bruto a media-
~ no plazo, es decir, a cinco afios. Al hablar de producto bruto en este
traba jo nos estamos refiriendo al producto bruto intero real a costo de
factores. .A efectos de réalizar la proyeccién comencemos por analizar el

comportamiento histérico de dicha serie.

1. Anélisis retrospectivo.

La informacién bésica sobre el producto bruto fue elaborada
por el Banco Central. En la actualidad se cuenta con una serie homo-—
‘génea para el perfodo 1950-1971 y con btra para el beriodo 1935-1965.
Por: consiguiente fue necesario realizar un empalme de dichas series
a fin de consegﬁir una serie homogénea para el perfodo 1935-1971.
Dicha serie aparece en el cuadro N° 1 y en el gr&fico N° 1. Por su
parte la metodologfa utilizada en el empalme aparece en el apéndice

de este capftulo.

Como el gréfico se ha dibujado en papel semilogarftmico, la

pendiehtevde la curva es igual a la tasa de crecimiento del prb&ucto.
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ANO VALOR ABSOLUTO ' INDICE 1935=

(1) 100,0

1935 4,389,6 : 100,0
6 4.441,9 101,2

7 4.799,6 109,3

8 4.862,3 110,8

9 5,033,9 . 114,7
1940 4,935,9 112,4
1 5,177,8 117,9

2 : 5,418,0 123,4

3 5.456,1 124,3

4 5.987,4 136,4
1945 5.697,9 129,8
6 6.179,2 140,8

7 2.021,9 160,0

8 7.104,9 161,9

g 6.780,1 154,4
1950 6.885,9 156,9
1 7.153,3 162,9

2 6.789,4 154,7

3 7.158,2 163,1

4 7.448,9 169,7
1955 7.981,3 181,3
6 8.202,8 189,9

7 8.624,7 196,5

8 9,164,5 208,8

9 8,569,3 195,2
1960 9,249,4 210,2
1 9,908,7 - 208,7

2 9.741,1 221,9

3 9.512,4 216,7

4 10.499,6 239,2
1965 11.455,9 261,0
6 11.540,2 262,9

7 11.832,0 269,5

8 12.378,4 : 282,0

9 13.358,7 o ' 304,3
1570 13,993,0 - ) 318,8
1 14,524,7 330,9

Referencias: (1) En millones de pesos, a precios de 1960
FUENTE: Elaborado en base a informaciones del Banco Cen~
Central. '
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El gré&fico sugiere una recta casi perfecta, wa que sélo se
apartan de la tendencia de largo plazo el perfodo de estancamiento 1948~1952

y las violentas oscilaciones del perfodo 1958-1963.

Por consiguiente para derivar la tasa de crecimiento de me-
diano plazo vale la pena analizar la tasa de crecimiento de largo plazo de la
economfa . En eli:cuadro 2 asparecen las estimaciones de la tasa anual acumula—
tiva de crecimiento para perfodos seleccionados. El criterio de seleccifn fué
muy simple: se tomaron perfodos que &barcapen ciclos completos, comenzando por
el afio de depresifn y terminando en el Gltimo afioc de crecimiento. Esta eleccién
va a tener un efecto sobre los resultados que habremos de comentar més adelan-
fe. Por su parte la figura N° 2 presenta la relacifin entre la tasa anual de

crecimiento con el ndmero de afios de cada perfodo elegido.

CUADRO N° 2 TASA ANUAL ACUMULATIVA DEL PBI PARA PERIODOS SELECCIONADOS

Perfodo NUmero de afios Tasa Anual Acumulativa
del perfodo de Crecimiento

1935-71 36 - 3,4%

1935-48 13 3,%

1952-58 6 ' 5,1%

1959-71 12 ' 4,5%

1952-71 19 ' a,1%

FUENTE; Elaborado en base al Cuadro N° 1

El gré&fico N° 2 muestra un hecho interesante: con excepcién
del perfodo 193548, cuantoc menor es el nimero de afios del perfodo que se eli-
ge, mayor es la tasa de crecimiento del producto. Esto tiene una explicacién
muy sencilla pues se deriva de la forma en gue fueron elegidos los momentos en

que comienzan y finalizan los perfodos. Cuando hay menos afios el efecté de
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comenzar en la base del ciclo y terminar en el techo se agranda y hace aumentar
la tasa de crecimiento, También el cuadro 2 sugiere que la tasa de crecimiento
de largo plazo se estarfa elevando pues los Gltimos 12 aﬁdé del perfodo conside~
rado tiene una tasa de crecimiento anual del 4,5% mientras que los 13 primeros

afios dicha tasa alcanzé§ al 3,7%.
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En sfntesis, de lainformacidn histdrica existente se desprende
yue en la actualidad la tusa de crecimiento de largo plazo de la econo-

mfu argentina es del 4% anual.

En la seccidn anterior concluimos que, a partir de la informacién histé-
rica disponible, la tasa de crecimiento de largo plazo de la economfa
argentina es del 4% anual., Debemos ahora considerar las expectativas
para el futuro, tomando un horizonte de mediano plazo, es decir, 5 afios.
Esto debe hacerse en dos partes: primerc determinar si la tasa de creci-
miento de larga plazo para el futuro va a ser distinta de la registrada
actualmante; segundo, ver si, en los préximos 5 afios, los prondsticos de
mediano y largo plazo coinciden.

La hipdtesis de mantenimiento de la tasa de largo plazo de la eco-
nomf{a argeﬁtina gs aceptable pues no se esperan en los préximos afnos cam-—
bios en las condiciones bdsicas de la economfa. Nos estamos refiriendo ,
en especial, al comportamiento del sector externo, que determina la tasa

de crecimiento global de la economfa.

Con respecto a la tasa de mediano plazo, debemos notar que inicial~
mente el guinguenio en consideracidn con escasez de divisas y con un nivel
record de producto; en otros términos, durante el perfodo no hay que recu-
perar niveles alcanzados histdricamente sino gue todo aumento implica un
avance sobre la situacién anterior. Esto, sumado al hecho de que en el
presente afio las perspectivas de crecimiento son algo mencres, pareceria
indicar gque la tasa de crecimiento del guinguenio serfa un poco inferior
a la de largo plazo. No hay razones para pensar, Sin embargo, gue la ci-
fra real esté muy por debajo de la mencionada, de modo que a nuestro juicio
debe trabajarse con la hip&tesis de que la tasa de crecimiento anual acu-—

mulativa para el préximo quingquenio habrd de ser 4%.
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Con respecto a las oscilaciones anuales en la tasa de crecimiento
dentro del préximo gquinguenio, puede esperarse un crecimiento mucho mds
parejo que el registrado en el perfodo 1959-1965, ya gue en es0s casos
las oscilaciones se debieron a la aplicacién de programas econdmicos de
gran impacto en el corto plazo gue entendemos no habrén de repetirse en

los préximos afos.
APENDICE- EMPALME DE LA SERIE DEL PRODUCTC BRUTO INTERNO

La informacién disponible para la construccién de la serie para el perfo-

do 1935-1971 es la gque se detalla a continuacidn:

CUADRC N°@ 3 INFORMACION DIGPONIHALE

PERIODO FUENTE
1935~-65 BCRA: "Origen del Producto y Composicidn

del Gasto Nacional', suplemento del Bole-
tin Estadistico, Junio de 1966.

1950-71 BCRA: "Origen del Producto y Distribucidn
del Ingreso”, suplemento del Boletin Esta—~
distico.,Eneroc de 1971.

De modo entonces que para el perfodo 1950-65 contamos con dos estimacio-

nes, La relacidn entre dichas estimaciones aparecen en el gréfico N° 3.
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El grdfico N° 3 muestra el gran paralelismo entre las dos series.
Ello justifica gque la serie empalmada se forme simplemente.igualando para
un cierto afio las dos estimaciones existentes, ajustandb el resto de los
afios en forma proporcional. En nuestro caso, el afio utilizado fue 1950.

La serie resultante es la que‘abarece en el cuadro N° 1 del texto prece-

dente,
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MERCADO NATURAL .

El transporte aerocomercial de pasajeros es una actividad econé-
mica, cho producto es un servicio. Todo producto tiene dos mercados: uno,
el mercado natural,que es el consumidor o usuario del producto en sf, in-—
dependientemente de la calidad del mismé, y otro el mercado especifico ,
gue es aguel segmento del mercado, usuaric del servicio en cierto nivel
de calidad y precio,

En nuestro caso, el mercado natural serfa el del transporte en
general, independientemente del medioc gque lo sirve. Considerando luego
la diferencia entre log diferentes medios (ferrocarril, omnibus, avién},
gl mercado puede segmentarse y hablarse de mercadqs especificos del
avidén o de cualguier otro medio, diferenciado por la calidad del servi-

cio y el precio.

Esta divisidn del mercado natural en segmentos, delimita zonas
claras para cada medio, pero en los lfmites de esas zonas, los diferentes
medios son cualitativos entre sf, puesto que sus diferencias analiticas

y de precio, compensadas, representan alternativas para los consumidores.

Una conveniente estratificacidn de la demanda permitirifa delimi-
tar los segmentos donde predomina cada uno de los medios y determinar las
zonas donde dos o mé&s de ellas pueden ser competitivos entre si. Esta di
visién dependeré de variables tales como nivel de ingrescs, nivel socio-
cul tural, nivel ocupacional, etc.

La competencia en calidad y precic producird los mismas fendmenos

gue se producen en otras actividades. Asi como existen bienes superiores

e inferiores, existen medics de transporte inferiores y superiores.

El avidn, por ejemplo, constituye un servicio superior, al cual

tiende el usuario cuando su nivel de ingresos se lo permita o su ocupacidn
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se lo exija, para los viajes de media y larga distancia.

En la Argentina el transporte de pasajeros a media y larga dis-
tancia se realiza basicamente por tres medios: automotor (&mnibus), fe-

rrocarril y avién.

El transporte particular, especialmente el automotor, representa
una competencia en viajes de media y larga distancia para los medios comer-—
ciales. Sin embargo, la inexistencia de informacidn estadfstica no permi-

te considerarlo en el andlisis.

Durante el afic 1968, se transportaron por estos medios 104,381.000
pasajeros, de los cuales el 55% correspondid al automotor, el 44% al ferro—

carril y el restante 1% al avidn. ( ver cuadro N° 4).

En el gr&fico N° 4 (cuadro N° 5), se puede observar la evolucidn

de la demanda absorvida por cada medio de transporte.

En todos los casos el crecimiento es lento, mientras que en el
ferrocarril es casi nulo, el automotor es el que presenta las tasas mds
elevadas. Estos grdficos sugieren una demanda total del mercado nalural
de escaso crecimiento, mientras que el cuadro N° 1 anexo, muestra una ele-

vada sustitucién entre medios.,

Esto dltimo se verifica especialmente entre automator y ferroca-
rril y, por otra parte, explica el crecimientc de la demanda del avidn a

tasas superiores a las del total.

Parece evidente que existe una zona de competencia ehtre el avidén
y los otros medios, es decir una porcién de la demanda cuyo nivel de in-—
gresos, gustos o necesidades, hace que prefiera este medio de transporte.
Por tanto las cifras de pasajeros transportados en avidn deben taomarse
como demanda aparente ya gue sdlo reflejan la demahda satisfecha por la

oferta existente y no la demanda real de este medio.
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La determinacién de la demanda real exige un andlisis especial,
pero si se acepta como mercado natural al de transporte de pasajeros, hay
gue convenir que por peguefia que sea la porcidn de este mercado captura-

ble por el avidn significaria un gran incremento en la actividad aeroco~-

mercial.
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CUADRO N° 4

MERCADO DE TRANSPDETE DE PASAJEROS
INTERNO

ESTRUCTURA SEGUN MEDIOS

1968
Concepto Pas-Transp. % Km.rec. % Dist.¢edia
Automotor :
(omnibqs) 57.126 - 85,0 263.057 77,0 (%)
Ferrocarril 45,245 »44,0 54.510 ‘ 15,9’ 134
Aerocomercial 1.010 1,0 24.453 7,1 839
TOTAL 104.351 | 10,0 | 342f020' 100,0

Referencias (*) sin informacidn.




CUADRO N° 5

TRANSPORTE DE PASAJEROS
 TOTAL DEL MERCADO
~INTERND
DEMANDA APARENTE

PAX-TRANSP, (indice base 1963=100)
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Ao Autamotor Ferrocarril b Aero- Total
(8mnibus) comercial

1961 121 () 111 | (*)
1962 123 ) | 104 (*)
1963 100 100 - 100 '100
1964 119 - 105 , 123 111
1965 117 16 129 117
1966 157 119 137 134
1967 194 »’ =996 . 173 138
1968 194 106 | 182 142

Referencias: (*) FFCC. acusa datos globales (urbanos-suburbanos y

1fnea general).
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CAPITULO XI

DETERMINACION DE LA DEMANDA Y LA OFERTA

EN EL MERCADO AEROCOMERCIAL

En este capftulo se analizan los elementos fundamentales del merca-
do aerocomercial de pasajeros, con el objeto de determinar el comportamiento de

aquéllos que permiten inferir su desarrocllo futuro.

En primer término se estudia la evolucién histérica de la demanda,

luego sus caracterfsticas actuales y su estacionalidad y elasticidad-precio,

Hay dos elementos que autorizan a generalizar prudentemente las ob-—
servaciones; el mercado aerocomercial es un mercado oligop8lico y, tanto Aerolf-

neas Argentinas como las empresas privadas poseen el 50% del mismo.

Posteriormente se analiza la evolucién histérica de la oferta y su
sistema actual. Finalmente, al comparar la oferta con la demanda se cbtienen al-

gunas conclusiones acerca del funcionamiento del mercado.

En todo el an&lisis se encuentra implfcita la caracterizacién del
mercado aerocomercial de pasajeros como un mercado parcial respecto de uno mayor
que es el de transporte comercial de pasajercs. El1 hecho es gue las causas géné—'
radoras de tré&fico de pasajeros son independientes del medio de transporte.

Estos pueden concebirse como distintos productos ( a] servicios) de un mismo mer—
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cado, entre los cuales el consumidor puede potar segln las diferentes calidades

y precios.
1. EVOLUCION HISTORICA DE LA DEMANDA

Para analizar la evolucién historica del mercado aerocomercial se
ha tomado como indicador de la demanda a los pasejeros—kilometros transporta—

dos.

Presumiblementese trata de un mercado con demanda excedente, por
lo que las cifras de pasajeros-kilémetros transportados sflo reflejarfan la dg
manda satisfecha por la oferta existente. Por tal rezfn es preferible interprg

tar tales cifras como de demanda aparente. (consumo aparente) .

El andlisis se ha elaborado en base a un perfodo de trece afios;
sin embargo las series en tal perfodo noson homogéneas debido a la diferente
composicién de las flotas. A partir de 1963, aproximadamente, desaparece el prg
dominio de los equipos a pistén, lo cual implica un servicio distinto por la ve
locidad y capacidad»de los nuevos aviones. En rigor, la serie homogénea m&s am—

plia deberfa abarcar’el perfodo 1963-71.

El gré&fico N° S muestra la evolucifn de la demanda aparente en el
perfodo considerado. En &1 se ha graficade por separado la actividad de Aeroli-

neas Argentinas y la del resto de las empresas privadas.

La curva de demanda total (total del mercado) presenta un punto de
inflexifn en 1963; a partir de ese afio la tendencia es francamente creciente al
canzando tasas superiores al 20% en los afios 1964, 1967 y 1971. (cuadros N° 6 y
7). |

La participacién de las empresas privadas en el mercado crece a par
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tir de 1963 hasta alcanzar el 50% del mismo en 1971, Es evidente la similitud
formal de las curvas de las empresas privadas y Total del Mercado a partir de
1966, 1o cual indica que en este perfodo el crecimiento del mercado respondi6
a la ctividad de dichas empresas. En efecto, durante el perfodo 1963-1971, la
demanda absorbida por ellas habfa aumentado en 708%, mientras que‘el incremen-
to del mercado era de 285% y el de Aerolfneas Argentinas de sflo lQl%.(cuadro
8, gréfico 6).

Las cifras anteriores corresponden exclusivamente al tr&fico de
cabotaje., La informacifn estadfstica disponible no permite un anflisis simi-
lar para el conjunto del tr&fico de cabotaje y regional. No obstante si se
restringe el tr&fico regional a las rutas Buenos Aires-Montevideo y Buenos
Aires-Asuncifin, es posible comparar la evolucién de los pasajeros transporta-
dos; En este caso la simple observacifn de las series (cuadro 9,gr&fico 7 ),
permite comprobar el estancamiento del tr&fico regional y la similitud de ten-
dencias del cabotaje con el total (cabotaje+ regional), especialmente a partir

del arfic 1967,

En el tré&fico regional la actividad presenta un bache en 1967, que
coincide con la desaparicién de la empresa CAUSA del mercado, es decir con una

disminucifn de la oferta.
2. CARACTERIZACION DE LA DEMANDA,

Un estudio del mercado del transporte aerocomercial en la Argentina

contempla dos aspectos bésicos:

a) La estructura del mercado usuario, y

b) las motivaciones que rigen su uso.
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Este estudio incluye también la comparacién de los sectores usua-—
rios de este medioc de transporte, los de otros medios -~y Sus respectivas super—
posiciones de uso—- y también de los segmentos actualmente no usuarios del ser—
vicio a8rocomercial. Tal disefic completo hard& conocer la estructura de su pro-
pio mercado y permitird elaborar les campafias de comunicacién mis adecuadas al

mismo y mejorar la operatividad.

De acuerdo con los elementos obrantes en la Direccién Nacional de

Transporte Afreo Comercial, pueden extraerse las siguientes conclusiones:

1) Hasta el presente, los hombres representan el segmento de poblacidn més

intensa y/o tipicamente usuarios del servicio:

a) Sexo masculino 78,1 %

b) Sexo femenino 18,1 %
2) La edad promadin del usuario=-tipo oscila entre los 38 y 39 afios.

3) Las personas casadae constituyen un sector mayoriterioc en la composicién

de este mercado!

a) Casados 72,0 %
b) Solteros . 19,3 %
e} Viudos/sep/divorciados 5,1

4) En términocs de ocupaciones, la estructura del mercado usuario registra la
siguiente composicidn:

a) Altos funcionarios de
empresas privadas,Direc~— ,
tores, Ejecutivos 21,2 %

b) Profesionales indepen. 17,9 %

c) Industriales y grandes
comerciantes 14,5 %

d) Empleados sin facultades
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ejecutivas (2° nivel) 8,6 %_

e) Altos funcionarios de Empresas
Pblicas o con cargo oficial 4,5 %

f) T&cnicos y/o supervisores (3° nivel) 4,1 %

g)- Estudiantes (sin ocupacién remu-

nerada 3,8 %
h) Amas de casa 3,1 %
i)  Pequefios industriales y/o comer—

ciantes 1,8 %
i) Terratenientes y/o hacendados 1,2 %
k) Obreros (sin calificaciéin) 0,5 %
1) Otras | 51 %
'm) No especifican 12,8 %

En promedio, los niveles hogarefios de ingresos del usuaric de transporte

afdrocomercial oscila alrededor de los $a. 3.088,05 ( a enero de 1972).

El principal motivo de viaje -y, en consecuencia, de uso del transporte
adrocomercial- es el relacionado con ocupaciones y/o hegocios; le sigue
en orden de importancia el turisme no colectivo, y s6lo en pequefia pro—

porcidn los motivos ocasionales o circunstanciales:

a) Ocupaciones o Negocios 56,7 %
b)  Turismo 35,0 %
c) Razones ocasionales v 8,9 %

E1 60% de los viajeros del perfodo investigado tiene su lugar de residen~

cia en el Area de Capital Federal — Suburbios (GRan Buenos Aires):

a) Capital Federal : 46,7 %
b)  Area Suburbana ' 13,1 %
c) Resto del Pais 35,3 %

d) Extranjero 2,7 %
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8) El crecimiento relativo del mercado de este servicio parecerfa restringido:
de la poblacifn en vuelo relevada en enero de 1972, el 95% era ya usuario

de este medio y solamente un 5% constitufa la‘poblacidn cap turada.,

a) Declaran haber volado antes : 95,2 %
Declaran realizar su ler.viaje en
avién. 4,8 %
La cantidad-promedic de veces gue los usuarios han utilizado el avifin en

1971 es de 7.

Como se deduce de estas cifras, lo gue sucederfa al presente es que
el servicio afrocomercial abastece a nficleos muy definidos -—que registran una alta
tasa de repeticifn en cuanto a su uso—- pero que no permiten prever una incorpora-—

cifn explosiva o masiva de poblacién, a su utilizacién.

Las caracterfsticas del sector usuario actual permiten presumirlo
como de respuesta rfgida a las variaciones de precio, en tanto su motivo funda-
mental de uso estd ligado a imperativos categéricos (ocupacionales), tanto de

épocas de alta como de baja temporada:

Motivo del viaje Septiembre de 1971 Enerc de 1972
- Ocupacién : 60,2 % 56,7 %
~  Turismo 14,6 % : 35,0 %
- Otros 25,2 % 8,9 %

Sin embargo: al analizar la estructura y motivaciones de uso que co-
rresponden a los segmentos de nuevos usuarios puede inferirse gue, peée‘a no mos—
trar una magnitud cuantitativamente importante, respdnden a necésidades de uso
diferentes y corresponden a segmentos de poblacifin estimable en estratos algo
més mediatizados que el sector aqtual. El turismo parecerfa la vfa més-propicia

para estimular su incorporacifin al uso de este medio de transporte.
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Las comparaciones entre el sector usuario reiterado y el nuevao,

respecto de las variables l] a 7) analizadas antes, es la siguiente:

Han volado antes

1) Sexo: sI NO
#* Masculino 79,1% 56, 7%
% Femenino 17,2% 35,5%
2) Edad Promedio ’ 39 afios 33 afios

3 Estado Civil

# Casados 73,0% 50,5%
* Solteros : 18,4% - 37,%
* Viudos/sep./divorciados 5,1% 5, 7%

4  Ocupaciones

a)Altos ejecutivos de empresas priva-

das,Directores,t jecutivos 22,1% 4,8%
b)Profesionales independientes 18,4% 8,4%
‘c)Industriales y grandes comerciantes 14,8% 745%
dJEmpleados sin facultades ejecutivas

(2° nivel) 8,2% 17,7%
e)Altos funcionarios de Empresas Pd- : :

blicas o con cargo oficial v 4.,5% 4,5
f)Técnicos y/o supervisores (3°nivel) 3,5% 5,%%
g)EStudiantes(sin ocupacifn remunerada) 3,3% 13;5%
h)Amas de. casa 2,9% 6,2%
i)Pequefios industriales y/o comerciantes 1,8% ' 2,6%
j)Terratenientes y/o hacendados 1,2% 0,4%
k)Obreros( sin calificacién) 0,4% 2,6%
1)0tras ‘ » 5,1% 4,6%

m)No especifican : | 12,8% 22,0



132

Han_volado antes

s NGO
5) Nivel de ingreso en el hogar $2.3.134,51 $a.1,708,66
6 Motivos de vigje
* Ocupaciones o negocios 58,1% 29,8%‘
# Turdismo . ’ 33,4% 51,8%
* Razones ocasionales 8,8% 18,5%

El aporte que pueden representar los nuevos sectores de usuarios
—que se han incorporado al transporte afrocomercial a partir del turismo como
motivo de uso, de manera més marcada que a trav&s de otras razones de viaje—

paracerfa un activador importante en cuanto a poblacién viajera.

Lo demuestran ciertas caracterfsticas de la composicién de este

sector tales como:

- una disminucién del ingresoc familiar promedio, que indica la incorporacién
de segmentos poblacionales mAs numerocsos dentro de la fisonomfa socio-eco-

némica y/o demogré&fica del pafs;

— una mayor participacién de personas solteras, gue representan una posibili-
dad de autonomfa mayor para la decisifn sobre inversiones en medios de trans—

porte y también de oportunidades de uso o viajes.

- una mis marcada incorporacifn de la mujer al uso del avién, dada por la par—
ticipacifn de “nlcleos familiares" viajeros, oportunidad que se restringe
en mucho cuando el motivo del viaje se liga a negocios, ocupaciones o even-

tualidades.

3. ESTACIONALIDAD,

Siendo los principales motivos de viajes lds negocios y el turismo,
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parece obvio que la demanda tenga una marcada estacionalidad con una temporada -
alta én verano. Sin embargo, las cifras del'cuadrolilmuestran que tal cosa no

sucede: la estacionalidad de la demanda no es muy marcada.

En el cuadro de refefencia‘apéreCEn datos de trés afios sucesivos
tomados para la totalidad del mercado. Su similitud no requiere 1& construccién

de un fndice de estacionalidad.

Los meses de méybr-demanda son los de verano y el m&s bajo es ju~io,
1o cual coincide con la estacionalidad-del turismo. Por su parte la escasa dife-
rencia porcentual con el resto de los meses estarfa dada por los viajes de nego-

cios.
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CUADRG N° &

PAX~TRANSP .

AND UNIDAD | AUTOMOTOR FERROCARRIL | AEROCOMERCIAL TOTAL
(dmnibusJ

1961 miles 35.592,2 (*J‘ 620.5 (%)
1962 " 36.226,4 () 574.5 ()
1963 " 29.470,2 43.483 497,1 73.450,3
1964 " 35.0356,1 45,680 640,0 81.356,1
1965 " 34.558,1 50.500 667.4 85.725,5
1966 " 46.152,6 51.710 698,i 98,560,7
1967 " 57.097,0 43,319 911,8 |101.327,8
1968 " 57.126,3 46.245 973,1 104.281,4

Referencias: (*) FFCC los exprefa en forma global (urb—suburb-linea gral.)
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CUADRO N° 7

{

MERCADO AEROCOMERCIAL

CABOTAJE

* DEMANDA
PAX —KM
wo | wo | mmame | |
1959 | miles 220,999 | = ‘60.539 281.538
1960 w | 290.456 - maer 367.623
1961 " 4.7 50.614 415.088
1962 o | smesmr | s27a 427.633
1563 K 360.304 - 80,336 440.730
1964 " 455.559  115.083 . 570.642
1965 oo 472.322 143.792 616.114
1966 " 443.670 - 193.178 636.848
1967 " | sei.e50 297.923 : 819.773
1968 " 514,145 333.186 847.331
1969 - " 514.089 445,660 . 959,749
w9720 | 493.416 482.664 976.080
w7 | 687.573 . 569.101 . 1.256.674
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CUADRO N° 8

MERCADO AEROCOMERCIAL: CABOTAJE
DEMANDA APAHENTE
PAX-KM (Indice base 1963 = 100)
[ Aerolineas Restantes

Afio Argentinas Empresas Total
1963 100 100 lDDV
1964 126,41 143,25 129,48
1965 131,06 178,99 139,79
1966 123,10 240,46 144,49
1567 144,79 370,94 186,00
1968 142,66 414,74 192,25
1969 142,64 554,74 217,76
1970 136,91 600,80 221,46
1971 190,78 708,40 285,13
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CUADRO Ne
MERCADO AEROCOMERCIAL
CABOTAJE Y REGIONAL
DEMANDA APARENTE
PAX-TRANSP,

Afic Unidad Cabota je Regional Total
1963 Ne 497.079 281.984 799.063
1964 " 639.974 360,197 1.000.171
1965 " 667 .368 417.496 1.084.864
1966 " 698.055 455.153 1.153.208
1967 " 911.785 402,355 1.314.140
1968 " 973.055 450,731 " 1.423.786
1969 " 1.138.700 516.281 1.654.981
1970 " 1.161.710 525,916 1.687.626
1971 " 1.542.000 516.913 2.058,.913

9
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GRAFICO N° 7

" MERCADD AEROCOMERCIAL : CABOTAJE Y REGIONAL
DEMANDA  APARENTE

PAX - TRANSP, ( EN MILES )
1 . _ TOTAL
: S 8
\
2000 ) : : )
] | S
% o | | | N
. a - 5
y ' : : ’ S
N
f | ' \\W\l\\\\\““‘
[ & \.‘
1500
!
1000 ¢
y
y
4
( | | < | REGIONAL
500 ¢ . ' .,.—.------'° ceea
.”"‘-—¢'s~-.“-".-"
"
."
"
2 ,t"’
r
0 L gemn * - > - - ° > °

1963 84 65 66 67 68 69 70 71



141
CUADRQ N° 10

MERCADO AEROCOMERCIAL

CABOTAJE
ESTIMACION DE LA DEMANDA
ESTACIONALIDAD
Mes & Unidadv, Y5E7- , ‘.A-Nfggﬁ ‘ : R
Enero % 9,77 s,sé | 8,86
Febrero % ‘ 9,86v' 1 9;55 : 8,92
Marzo % 9722 | 89 | em
labria % 7.8 | 28 | 7,5
ﬂMayo " 7,85 | 7,70 'f 6,60
Junio % 6,42 6,30 6,06
Mulio % 9.17 | 8s2 | s,
Jpoosto % 724 | am | s
Septiembre % - 6,99 | 8,03 . 8,37
ctubre % 7.06 | = 8.01 8.50
oviembre % 6.80 8.29 . B2
Piciembre % w1 | oeer 9.94
TOTAL % 100.00 100,00 |  100.00
S EE—— - _ , mee—

Fuente: Cuadro N° 9
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4, ESTIMACION DE LA ELASTICIDAD-PRECIO DEL TRANSPORTE AEREO EN LA ARGENTINA.

La elasticidad-precio del transporte aéreo es un dato fundamental
para el estudio de cualquier modificacién tarifaria. Aguf se presenta una estima

cifén de dicha elasticidad,

Es importante aclarar las grandes limitaciones del c&lculo que se
presenta. La estimacién no ha sido derivada de una verdadera ecuacifin de de-
manda sino gue tomé datos de "perfodos seleccionados" en base a la informacién
disponible y al decarte de las observaciones que, a primera vista acusan el im-

pacto de otras variables,

La estimacién surge de comparar el incremento porcentual de la ta—
rifa en términos reales por un lado con la reduccién porcentual en los pasajeros—
kilé&metros, ajustando el dato por la estacionalidad, que surge de los valores
observados en los afios en que la tarifa permanecif constante. En todos los ca—-
sos se ha tomado el perfodo "diciembre de un afio — enero del préximo", habiéndo—
se deflactado el incremento nominal de la tarifa por el fndice de precios mayo-
ristas, el mejor indicador existente en funcién de que el pasajero tfpico viaja

por motivos comerciales.

Los datos de loa arios en gue se produjeron variaciones en la tarifa

aparecen en. el cuadro 10,

CUADRO N9 11

VARIAGION EN VOLUMEN EN ANOS DE CAMBIO DE TARIFA

Afio Aumento porcentual Aumento porcentual
Tarifa Real Pasajero—Km.
1967-68 (a) 22,9 - 4,0
1969-70 14,2 - 5,0
1971-72 . 25,1 - 7,0
PROMEDIO 20,7 | - 5,3
_ .
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Enero de 1968 con respecto a Diciembre de 1967.

Por su parte el cuadro 12 presenta la variacifn porcentual en los

afios en gue la tarifa no varié (en términos nominales).

CUADRO N@ 12

VARIACION EN VOLUMEN EN ANOS DE TARIFA (NOMINAL) CONSTANTE

N Aumento Porcentual
Afio .
Pasajeros—Km
65-66 7.0
68~-69 7.0
70_71 7 . D ~
PROMEDIO 7.0

De los cuadros 11 y 12 se desprende que, al corregir los datos de

volumen transportado del cuadro por la estacionalidad evidenciada en el cuadro

11, la elasticidad es igual a 0,55 (1a reduccién porcentual en el volumen trans—

portado es del ll,S%J

Es probable gue la cifra sefalada de elasticidad precic scbreestime

la verdadera cantidad, puesto que, por el efecto de acostumbramiento, frente a la

misma tarifa en té&rminos reales podrfa esperarse un incremento en el volumen g

transportar.

Por otro lado [aunque a priori se esperase un nlmero menor) esta

estimacifn es consistente con otro tipo de informacidén:

a)
b)

Solamente el 4% de los pasajeros viajaron por primera vez en el Gltimo afio.

Casi todos los pasajeros pertenecen a empresas comerciales. Esto guiere decir

que, en el tramc ingresos en que operan actualmente las empresas afreas el

avifn dejé de ser un bien nuevo, de modo que si se incorporasen nuevas capas
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de consumidores la elasticidad precios se incrementarfa sustancialmente. Por
otra parte indica que, como era de esperar, la demanda del transporte a&reo por

parte de la comunidad de negocios no es muy eléstica.
5, OFERTA

En el estudio de la evolucién histlrica de la oferta se ha tomado
como indicador a los asientos—kilémetros ofrecidos. La oferta, como en todo me-
dio de transporte, aumenta bien por la incorporacifn de nuevos equipos o bien
por una mayor utilizacifn de los mismos (mayor ndmero de frecuencias o explota-
cifn de nuevas rutas), por tanto debe medirse con un instrumento sensible a ta—

les cambios, tal como la serie de asientos-kilémetros ofrecidos.

Existe similitud entre las series de demanda aparente total y ofer—
ta total. Del mismo modo, la participacién por empresa (gr&fico 7, cuadro 12
preced, Jmuestra un incremento de las empresas privadas que llegan en 1970 a poco
menos del»SO% de la oferta, posicifn que pierden en 1971 como consecuencia de

la incorporacifn de equipos Boeing 737 en la flota de Aerolfneas Argentinas.

Esta serie presenta saltos como consecuencia de la incorporacién
de equipos en los afios 1964 (Aerolfneas Argentinas), 1966-67 (Austral-Ala) y

1970-71 (Aerolfneas Argentinas).
En los cuadros Nos. 13 y 14, grédfico 8 y 8 bis, se expresa la evo-

lucién de la oferta meediante fndices simples. Al final del perfodc el mercado
habfa crecido el 185 %. Las empresas privadas incrementaron su oferta en un

418 % y Aerolfneas Argentinas solamente el 120 %.

Comparando estos fndices con los correspondientes a la evolucién de
la demanda se comprueba un comportamiento similar, lo cual estarfa indicando que

la demanda es altamente sensible a los cambios de la oferta.
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CUADRD N°©
MERCADO AEROCOMERGIAL
CABOTAJE
OFERTA
AS-KM (Indice Base 1963= 100)

e e
1963 100 100 100
1964 115,99 | 123,61 117,77
1968 119.20 | 120,09 119,42
1966 127,99 185,67 140,98
1967 135,54 | 267,45 168, 24
1968 137,951 298,81 177,08
1969 134,99 362,89 191,48
1970 161,88 474,91 239,25
1971 219,99| 518,22 284,97

13
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CUADRO N°©
- MERCADO AEROCOMERCIAL

CABOTAJE

OFERTA

AS — KM

N 0

1959 miles 341.487 94,581 436.068
1960 " 422,912 113.754 536.666
1961 " 449 .609 142,243 591.852
1962 " 507.326 195.899 703,225
1963 " 549.673 181.158 730.831
1964 " 636.828 223,943 860.771
1965 " 655,226 217.563 872.789
1966 " 697.648 332,744 1.030.392
1567 " 745.062 484.512 1.229.574
1968 " 758.292 535,901 1.294.193
1969 " 242,032 657.422 1.399.454
1970 " 868.207 860.347 1,748.554
1971 " 1.143.857 938,810 2,082,667

14
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6. OFERTA Y DEMANDA

La comparacién de las series de oferta y demanda, cuadros N° 15
y 16 y gréficos 9, 10 y ll) descriptas anteriormente permite establecer algu-—
nas relaciones. Lo primero que salta a la vista es el casi paralelfismo de
ambas series. Tal fendmeno impone para su explicacidén un andlisis que deter-

mine cudl es el elementoc auténomo y cudl el inducido.

De los estudios realizados sobre las caracteristicas de la demanda
del tranéporte aérocomercial resulta gue las motivacicnes bdsicas son, en or—
den de ihportancia, negocios y turismo. Si tal es el caso, la principal fuente
generadora de demanda serfa el volumen de actividad econfmica relativa entre
los principales centros urbanos y el desarrollo del turismo. La evolucién de
la primera debe ser necesariamente lenta y aproximadamente fegular, por lo gue
no permitirfa explicar variaciones bruscas en la demanda. Los turistas que uti-
lizan el avifin, por su elevado nivel de ingresos pertenecer a un sector con pau-
tas de conducta distintas al promedio del mercado turfstico, que es un mercada
masivo. Esto explicarfa, por ejemplo, la escasa variacifin estacional del trans-—
porte aerocomercial. Se puede suponer entonces, que se trata de un sector con
h&bitos turfsticos regulares, lo cual no impondrfa variaciones bruscas en la de—
manda. Finalmente es necesario considerar la competencia entre distintos medios

de transporte.

Se puede suponer que en determinado segmento de la demanda exisfe
la posibilidad de sustituir medios. Este efecto de sustitucién podrfa darse
como consecuencia de, una oferta insuficiente en el medio preferido, de los pre-
cios, o bien de gue un medio, por ejemplo el avidn, participe del cardcter de

bien superior respecto a los demis.

Qualguiera sea el casuo, este efecto puede explicar variaciones brus-—

cas, pero est& condicionado a las variaciones en los precios o en la oferta.
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Desde el punto de vista de la oferta ya se ha sefialado que su cre-
cimiento es de dos tipos, uno a saltos o discontfnuo, como consecuencia de la
incorporacifn de nuevos equipos, y el otro paulatinc motivado por la mayor uti-

lizacidn de la flota existente.

Es necesario descartar la presifin de la demanda como causa inmedia—
ta de los saltos en la oferta, ya gue el tiempo reguerido entre la toma de deci-
sién de tal aumento y la puesta en funcionamientoc de las nuevas méguinas es de
casi dos anos. La (Gnica respuesta inmediata a variaciones en la demanda son
cambios en la programacién, perc esto no implica cambios bruscos. 5Sin embargo
los cambios de programacidn explican los aumentos de la oferta en los_periodos
en que las flotas permanecen constantes, y aquf el elemento auténomo puede ser

la presién de la demanda.

Resta considerar el efecto de los precios. El gr&fico 12 (cuadro
Ne 17), registra la variacidén de tarifas a precios corrientes y a precios cons—
tantes corregidas segln el Indice de costo de vida y la variacién del peso res—

pecto al délar (UeSeAe).

Dado gque el problema consiste en determinar el efecto de variacio-
nes en los precigs scbre la demanda interna (cabotaje], parece més apropiado
utilizar la serie consténte y levemente decreciente. Tal comportamiento refe-
rido a observaciocnes anuales, no permite determinar su efecto scbre la demanda
en general, aunque autoriza a descartarlo como elemento explica%ivo de sus va-

riaciones bruscas.

Se concluye entonces que, en el mercado de transporte aérocomercial
de pasajerosAel élemento autdnomo por excelencia es la oferta. A‘cada incremen—
to de la oferta, especialmente cuando se trata de incorporacién de nuevos equi-
pos, corresponde un aumento similar en la demanda. La causa de tal comportamien—
to puede ser la existencia de demanda excedente en el mercado, no tanto por el

crecimiento de la demanda total como por la sustitucién de medios, o bien por el
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hecho de que el avifn se comporta como un bien superior, de tal forma que un au-

mento de la oferta provoca un correlativo aumento de la demanda.



CUADRO
MERCADO AEROCOMERCIAL
CABOTAJE
AEROLINEAS ARGENTINAS
OFERTA Y DEMANDA
AS—KM PAX~KM
ANO UNIDAD OFERTA DEMANDA
1959 miles 341.487 220.999
1960 " 422,912 290.456
1961 " 449.609 324.774
1962 " 507.326 334.891
1963 " 549.673 360.394
1964 " 636.828 455,559
1965 . 655. 226 472,322
1966 " 697.648 443.670
1967 " 745.062 521.850
1968 " 758.292" 514.145
1965 " 742.032 514,089
1970 " 868.207 493.416
1971 " 1.143.857 687.573
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CABOTAJE

OFERTA Y DEMANDA
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CUADRO  N°

AS—KM PAX=KM
ANO UNIDAD OFERTA DEMANDA
1959 miles 54,581 60.539
1960 " 113.754 77.167
1961 " 142.243 50.614
1962 " 195.899 92.742
1963 " 181.158 80.336
1964 " 223.943 115.083
1965 " 217.563 143.792
1966 " 332.744 193.178
1967 " 484,512 297.923
1968 " 535.901 333.186
1969 . 657.422 445,660
1970 " 860.347 482 .664
1971 " 938.810 569.101

16
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CUADRO N° 17

TARIFA A INDICE INDICE INDICE TARIFA A TARIFA A
ARO PRECIOS TARIFA A COSTO VARIACION PRECIOS PRECIOS
CORRIENTES PRECIOS DE DEL CONST., S/ | CONST, S/
(p/anual) | CORRIENTES VIDA U$A COSTO VIDA U$A
1963 20.99 100.00 100.00 100.00 20.99 20.99
1964 22,38 106.62 122.14 101.73 18.26 21.99
1965 28,65 136.62 157,06 123,81 18,05 23,13
1966 42,38 201,85 207,47 151,03 20,36 28,05
1967 50,76 241,79 267,68 240,60 18,89 21,09
1968 59,12 281,60 311,07 252,50 18,89 23,40
1969 64,90 309,14 334.64 252,50 19,31 25,69
1970 86.46 411,82 380,13 273,55 22,67 23,92
1971 100,39 478,17 558,33 326,21 17,84 30,76
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CAPITULDO XIT

DESARROLLO PREVISTDO DEL MERCADDO

AEROCOMERCIAL

DESARROLLO PREVISTO DE LA DEMANDA,

Las observaciones sobre la evolucién histérica del mercado, por
si solas, no permiten inferir su desarrollo en el futuro. En efecto
si el elemento auténomo por excelencia es la evolucifn de la oferta,
0 bién si existe demanda excedente en el mercado, el desarrocllo futu-

ro depende de factores imprevisibles.

El margen de demanda excedente, o bien el efecto de sustitucidn,
es limitado, ya que la demanda total del.mercado de transporte de pa-
sa jeros (1),presenta tasas reducidas de crecimiento. Esto hace suponer
gue la funcién de la demanda total del mercadc aerocomercial puede en—
cubrir una funcién de tipo logfstico. Es decir se tratarfa de una fun—
cidn que en determinado momento interrumpe su crecimiento y se estabi-
liza, G5in embargo, los elementos disponibles no permiten prever tal

momento.

Frente a esta situacifn se tomaron tres hipdtesis de crecimiento

de la demanda. La primera consiste en suponer que en los préximos cin—
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co afios los valores reales corresponderdn a la lfnea de tendencia (rec-

ta de regresidn) de la serie gue abarca el perfodo 1963-71.

(1)—Nota:Ver Cuadro 4.- donde se consignan los pasajeros transportados por

distintos medios de transporte y evolucidn.

Esto arroja una tasa promedio cercana al 7% anual. Sin embargo
esta hipotesis fué introducida sélo a tftulo ilustrativeo, no tanto co-
mo elemento prospectivo sino més bien como simple indicacién de la ten-

dencia de los dltimos cinco afios.

La segunda hipStesis resulta de reconocer como vAlidas las pro-
yecciones elaboradas para el Plan Nacional de Desarrcllo y Seguridad
1971-75, por el CONADE, En este casoc la tasa de incremento anual es

del 14,2%.

Por ¢ltimo, se elaboré una hipétesis intermedia entre las dos

mencionadas que surge de las siguientes consideraciones:

a. Una tasa del 14,2% anual supone un crecimiento de la economfa del
orden previsto en el Plan Nacional de Desarrollo y Seguridad.
Tal tasa no se ha cumplido hasta ahora y en el presente. trabajo
se supone que la tasa real de crecimientoc seré menor, del orden

del 4% anual. (ver cap.III)

be ©Oi las tarifas se adeclan a su nivel real, es l6gico suponer que,
para un sector de la demanda se reducen las posibilidades de sus—
titucidn de otros medios por el avifn. Es decir gue el efecto
precio dominarfa sobre el efecto de sustitucién en un primer mc-

mento, hasta tanto el mercado asimile el nuevo nivel de precios.

c. £l incremento de la oferta producide en 1971 como consecuencia de

la incorporacién de nuevos equipos por parte de Aerolfneas Argen—
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tinas, permite esperar un incremento de la demanaa_superior.a‘la
tendencia histdrica. Esto resulta de la bonclusidn obtenida en el
capifulo Iv, acerca_dé que él elemento auténomo en el mercado és
la oferta y se comﬁrera_en’el gréfico 7, donde los saltos de los

afios 1964,1967 y 1971 coinciden con aumentos en la flota conjunta.

Los puntos a. y b. sugieren una tasa de crecimieﬁtg snual de la
demanda, paravlos préximos cinco afios, menor al 14,2% calculado por |
el CONADE, El punto c. ihdica que ese-éredimiénto debe ser mayor que
la tasa del 7 que‘ééﬁala la tendencia histfrica. ConsecuentemEnteb

debe adoptarse un valer intermedio que se fijo en un'lﬂ% anual. .

CALCULO DE LA POSIBILIDAD DE OFERTA MAXIMA,

Teniendo en.cuenta las tres.hipﬁtesis consideradas en 1o que ha-

ce a la posibilidad de demanda futura, resta determinar si 1a aéroflota

-global existente tiene capabidad para satisfacer tal demanda.

La comparacidn entre la EStimaciGn de 1la demanda y la capacidad
de las flotas indica que en el momento actual la aéroflota congunta
estd sobreequ1pada y que, cualqulera sea la h1p6t951s de cr801m1ento
que se adopte, durante. los préximos cinco afios la demanda no llegaré a

colmar su capacidad.,

INCIDENCIA TURISTICA,

El explosivo incremento turfstico de la @ltima década y su ritmo
de crecimiento obligan‘a brestarle wna especial atencién como una‘de_

las industrias m&s importantes para las economfas nacionales.

Dependiendo &stas del sector externo para su'crecimiento ' el dé-

, ficit o superév1t gue un rubro determ1nado tenga en la balanza de pagos

seré un factor de ayuda o de obstéculo para ello. '
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En ese sentido, es importante reiterar qué equivalente es para un

pafs aumentar el ndmero de turistas que llegan , como retener al mayor

ndmero de sus rjesidentes, en competencia con zonas extranjeras de atrac-

cidn turfstica.

ca

de

Este hecho determina para un pafs como lag Argentina, una polfti
muy definida, por las caracterfsticas siguientas:
constitufmos una zona potencialmente turfstica muy alejada de los
centros emisores importantes (EE.UU., Europa, dapﬁn).
el balance de ingresqs—egrésos turfsticos ha sido siempre desfa-
vorable a la Argentina, dada la tvadiciqnai vocqciﬁn de viajero
del argentlno. ' | ‘
los paises 1lim? trofes cqnstltuyen una. demanda potencial externa
que podrfa desarrollarse rﬁpldamente con una accibn adecuada,
constitufmoa un pafs con gran pvepondarancia de la demanda tu-—
ristica intermna. El turismo es aproximadamente siete veces mayor

que el externo.

Una polftica acdrde con estos héchos; debéria determinar:
un intento de atraccidn del turista procedente de los pafses 1i-
mftrofes, turismo que ha constitufdo hasta la fecha ai 80% del
total de nuestro turismo extemo (76,30%, en 1967; 75,63 en 1968;
78,876 en 1969; 82,36% en 1970),
un esfuerzo de retencién del turista argentino, mediante la creg
cifén de nuevos centrus de atracciﬁn;tundstica, 0 de nuevas for—
mas de comercializacién, | A '
desarrollar el turismo intermo, con los mismos métodos del pun—

to anterior.

~ Los primeros puntos estén destinados, no a invertir el signo

nuestra balahza turfstica, al menos a disminuir el volumen de



163

nuestro déficit. Este ha sido de 78.8 millones de dflares en 1966;
de 75.0, en 1967 y 63,6 en 1968, segin datos del Banco Central de

la Repdblica Argentina, estiméndose gue en 1971 ha superado los

100 millones de d&lares.

El punto ¢, si bien no tendrfa efectos sobre la balanza de pa-
gos, cumple adecuadamente una funcién de promocién del desarrcllo e-

conémico y de una mejor distribucién territorial del ingreso.

El turismo intermo se ha minimizado, porque no se ha prestado
la suficiente atencién al efecto compensador que puede ejercer so—

bre la distorsidn de la economfa argentina.

Quizés ningln otroc sector de la economfa puede ofrecer mejores
posibilidades desde el doble punto de vista de la expansidn econémi-

ca nacional y regional,

La evolucién histérica del turfsmo en la Argéntina muestra, a
partir de 1965, un cambic fundamental. El incremento del parque auto-
motor provoca un cambio en la demanda turfstica, hasta ese momento,
repetitiva, lo gue provoca espectaculares crecimientos, Mar del Pla-
ta, Cérdoba y en menor escala Bariloche. Nuestro turfsmo interno fué
capaz de crear, asf, centros de nivel internacional. El automévil
transforma al turismo en itinerante extendiendo el fendmeno a todo el

pals, sin la infraestructura adecuada.,

Fsta falta de infraestructura ocasionaen el turismo masivo un
cuello de botella que puede impedir el desarrollo del mercado. Espe-
cialmente teniendo en cuenta gue la caracteristica de la cferta turis
ticae (infraestructura) es su retraso y lentitud pafa responder a los

cambios de la demanda.
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Uno de los prublemas concurrentes a ahogar la inversidn en in-
fraestructura es la eslpcionalidad, que baja notablemente la tasa do

rentabilidad por capacidad ociosa.

En este prpceso, cabe plenamente insertarse al transporte en

general y al aéreo, en especial,

La nueva modalidad del “viaje todo inclufdo"~ wuelo, estadfa,
excursiones— puede entroncarse en la caracteristica de itinerante
del turismo masive, y provocar el desarrollo turfstico regional, con
un adecuado planeamiento que permita prever la demanda—~orientada, de

acuerdo con los planes de gobierno- y romper con la estacionalidad.

Indirectamente, se estard estimulando mediante el turismo masi
vo por ITC, al futuro mercado del servicio regular del transporte

aerocomercial,

Esto coordina exactamente con los objetivos que para este seg
tor fija el Plan Nacicnal de Desarrollo y Seguridad. En especial, cen
lps siguientes:

1. Promover el desarrollo del turismo interno; especialmente el social;
2. Asignar prioridad a la promocién de éreas turfsticas periféricas

( excluyendo Cérdoba y Costa Atléntica).

Para ello, serd necesario que lo més répidomente, la Sccreta—
rfa de Turismo ponga en marcha planes y medidas que el mismo plan con

templa,

La tarea reservada al transporte aéreo esta expresada en el mig
mo Plan, Sector Transporte, cuando propone como medida la "utilizacién

del transporte aéreo para promover el turismo“.
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CAPITULO XIII

cCosTO SOCIAL DEL AEROT RARANSPORTE

T—————— . P — T — - " i L

Este capftulo tiene por objeto.qonsiderar'al esfuerzo econbmi=

co que representa para el Estadp la actividad comercial aerondutica.

Este esfuerzo se refleja en el Praéupuesto Nacional por el dé-
ficit de la empresa estatal Aefolineas Argantinés‘y la contribucién para
inversiones de la misma, asf como las compensaciones que se canceden a ésta

y a las dempas empresas que prestan servicios de aérotransporte.

Igualmente existe una clara incidencia por insumos, cargas
sociales y tasas que las empresas no pagan en los plazos y condiciones le-

gales.

Asimismo. debe considerarse finalmente la influencia que ésta
actividad aerucomércial ejerce an la balanza de pagos, con motive del ingre-

s0 y egresp de divisas.
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A INCIDENCIA EN EL PRESUPUESTO NACIONAL

1, DEFICIT EMPRESARIO

a) Dé&ficit de la empresa estatal Aerolfneas Arggntinas

El cuadro N® 1, agregado al final de este capftulo, ilustra respecto
de la situacién que se ha producido como consecuencia de los continuos dé-

ficit de la empresa mencionada.

De dicho cyadro resulta que en un periodb de diezraﬁos 8l aporte
total del Estado ‘para la empresa Aerolfneas Argentinas ha sido de 3
$ 356.456.835,61, de los cuales § 184.356.161,16 corresponde a qompensac1dn‘
de los déficit ajustadoa y $ 172.100.674.45-en concepta de aportes adicio-

~ nales para inversiones patrimoniales.

Es de hacer notar que en 6l mismo lapso comprendido eptre los afos
1961 y 1970, el total de subvgnciones pagadas y/o adeudadas a las'distintas
empresas privadas de aérdtransporte, alcanza a la cantidad de $ 66.707.949,48

b) DAficit de las empresas privédas.

Durante el mismo lapso considerado, el déficit de explotacién de las
empresas Aerochaco, ALA, Austral y TABA, ha alcanzado a la cantidad de !
$ 76.758.367.56

Resulta ello del detalle gue consta en el Cuadro N° 2 que se agrega

al final del presente capitulo,

c) Aporte del Estado por pasajero~kilémetro transportado.

A los efectos de poder valorar debidamente la gestidn, deberé tenerse

en cuenta el eporte efectuado por el EStado por pasajera trénsportado s
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durante los diez afios en consideracidn (.1951 a 1970 ).

A tal efecto se agregan los éuadros Ne 3y 4 due reiacionando
los déficit y los pasajeros—kifdmetro transportados anuélmente, por la
empresa estatal y el conjunto de las empresas privadas, respectivamente,
permiten determinar la variacidn paulatina gque ha experimentado dicho aw-

porte del Estada.

Ahora bien, promediando los resultados para los diez afios con-—
siderados se llega a determinar gque el aporte estatal por pasajero trans-—
portado,alcanza a $ 3,82 moneda naéiqnal‘para el conjunto de las empresas

privadas Aerochaco, ALA, Austral y TABA,

Con respecto al cuadro N° 3, se hace notar que se han tgmado
en consideracifn la totalidad de los pasajeros transportados, tanto para
los servicios internos, como para los regionales y externps (América del

Norte y EurOpa),por la empresa Aerolfineas Argentinas.

, Ello se debe a que no ha sido posible obtener‘de_la empresa
estatal la determinacién'de cual ha‘sido el défiqit correspondiente a los

servicios de cabotaje y regional.

En lo gque hace al tré&fico internacional debe indicarse que
Aerolineas Argentinas ha tenido dltimamente un coeficiente de utilizacidn
dél 62,8 %, quc es semejante a los de las empresas competidofas: Fan
American (64,1%), Avianca (60,0%), British United (61,0%), Air France
(57,5%), Swissair (55,8%), Alitalia (54,8%) y K.L.M, (54,7%), entre los

mds importantes.

El anflisis comparativo del aporte a cargo del Estado, para el
caso de ccmpensacién total de los déficit de las empresas de aérotranspor-
te,por pasajero-kilémetro transportado, segin surge de los cuadras N° 3

¥ N° 4, en pesos ley 18,188, es el que se detalla a continuacién:
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Afo Aerolineas Empresas

Argentinas Privadas
1961 0,01139 0,01225
1962 0.02049 0,02023
1963 0;02632 ‘ L 0,03128
1964 0,02716 0,03817
1965 0,03445 ‘ 0,03158
1966 0,04424 . 0,03541
1967 0,06616 ) 0,05336
1968 0,03965 ~ 0,04835
1969 ' 0.03774 = - 0.02027
1970 0.02189 0.03007

PRAOMEDIO  0.03187 | 0,03382

Con relacifn a la evolucién de la empresa Aerolfneas Argenti-
nas, como observacién de caracter general, debe anotarse el crecimienta de
explotacibén de esta compafifa, que por otra parte es comdn al de las em-

presas privadas. -

Pero cabe agregar que la empresa estatal no se ha visto realizado
totalmente el anhelo mundial de tender hacia el me jor aprovechamiento de
los servicios (mayor promedio de pasajeros por aeronave y de carga'tréns—
portada por avionez) y de lograr una consecuente disminucién en los que-

brantos de expletacién.

Debe indicarsé asi que no obstante natar que la tendenciz men-
cionada no se encuentra ausente en la empresa estatal, su resultado toda-

via no se ve reflejado en sus Balances Generales.

Un aspecto que Surge a la consideraci6n, al'esthdiarse los es~

tados contables de Aerolineas Argentinas, es la gran incidencia del rubro
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"Gastos de Personal, que representa para el ejercicio 1967 el 32,56 % del
total de egresos por operaciones,incluidas las amortizaciones. Dicho por-
centaje, en los afins 1968, 1969 y 1970 llega, respectivamente, al 29,42 %,

27,38 % y 30,92 %.

En este rubro la empresa estatml acusa aparentemente una falta

de adecuacidn, en la que no obstante se nota una tendencia a mejorar.

Por dltimo debe mencionarse gue el Presupuesto General de la
Administracidn Nacional para el ejercicio 1968, fijé una contribucién del
Tesoro para inversiones en Aerclineas Argentinas de $ 3.657.000.000 mone-
da nacional, que representaba el 5,64 % del total de dichas contribuciores.
Para el ejercicio 1969 el monto fijado en tal sentido ha sido de Dos mil mi-
llones de pesos moneda nacional, que repreéenta el 4,33 %. Les cifras
correspondientes al ejercicio 1970 indican una contribucién de Veinte millo-
nes de pesos ley 18,188, que representa el 2,85 % del total de las contri-

buciones del Estado con destino a sus empresas:

2. SUBSIDIONS

Dejando de lado el régimen iegal de las compensaciones (subsi—
divs), que es materia de otro capftulo, sentado sobre la base de que el
Estado podia acordar subsidios para compensar déficit en casg de "sana
explotacibn", apreciamos que précticamente desde el origen de la explote-
cibn de los servicios de aérotransporte, por parte de las empresas privadas,
el mismo se ha visto chligado por las circunstancias a Oforgar Compensam

ciones a dichas empresas.

Con respectu & los subsidios otorgados a las empresas privadas,
actualmente en actividad, es de hacer notar gue la Direccién Nacional de
Aviacién Civil como su sucesora, la actual Direccidn Nacional de Transpor-

" te Afreo han tenido a su cargo el practicar diversos ajustes en los estados
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anuales presentados por aguellas, de manera de -adecuar las cifras liquidadas

a las especificaciones legales.

Tenemos asf gue han resultado montos subsidiables y montos no sub-
sidiables gque en su hora pueden dar lugar a 1argaé y encjosas tramitaciones bu-

rocréaticas.

La relacién entre los déficit de las empresas privadas, en los Gl-
timos diez afios, y los subsidios adeudados a las mismas por el Estado, resultan

de los cuadros N°® 5 a N° 9 gue se agregan al final del presente capftulo.

De las cifras contenidas en tales cuadros, resulta la siguiente
situacién dl 31 de diciembre de 1970 para cada una de dichas compafifas, en pesos

ley 18.188:

Adlefs _ SA,
saldo subvencionable 8 18.783.835, 89
monto no subvencionable $ 6.005.037,07

AUSTRAL ___SA.

saldo subvencianable % 27.901.112.43
monto no subvencionable $ 1.,098,799.44.
T.AeBuAs  SA,

saldo subvencionable % 1.119.808,13
monto no subvencionable $ 1.519.033.21
AEROCHACO, S.E M.

saldp subvencionable i —

monto no subvencionable $ 1.427.548.36

Corresponde aguf hacer notar que estos cuantipsos montos no compen—
sables por el Estado a las comparifas privadas, han dado lugar a una situacién de
hecho, de caracter particular, por cuanto estas empresas no aceptaban en princi-

pio tal situacidn , manteniendo activados los déficit totales acumulados, cen

cargo a a Secretarfa de Estado de Obras Pdblicas y TRansportes.
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Tenemos asf gue el problema de las empresas A.lL.A. y AUSTRAL,
con un monto no subvencionable en conjunto de mas de seis millones de pesos
($ 600.000.000.~ moneda nacional), gque determina un fuerte quebranto de or—
den patrimonial, ha sido solucionado por medio de un acuerdo originado en la
Sécretaria de Estado de Obras Péblicas y Transporte y aceptado por ambas com-

pafias.

Coforme al mismo, materializado por Decreto N° 1119 del Poder
Ejecutivo Nacional, de fecha 10 de mayo de 1971, AclL.As. y AUSTRAL se han fu-—
sionado con anterioridad al 31 de diciembre de 1970, constituyendo una dnica
sociedad anénima, denominada AUSTRAL LINEAS AEREAS S.A., que tomf a su cargo
el activo y pasivo de ambas empresas, con todos los derechos y obligaéiones

emergentes del acto.,

El capital autorizado se fijé en Quince millones de pesos,
guedando suscripto e integrado , a la fecha de la fusifn, Cinco millones,

y el saldo a completarse en un plazo de cinco afios,

El importe de las subvenciones reconccidas por el Estado, que
se detallan en los cuadros ndmeros 5, 6 y 9 agregados al final del presente
Capftulo, se aplicaron integramente al pago de la deudé que dichas empresas
mantienen con el Comando de Regiones Aéreas y con Yacimientos Petrolfferos

Fiscales.,

En cuanto al monto de los quebrantos no subvencionales por
el Estado, y también detallados en los cuadros respectivos, se establecié
gue los mismos se mantendré&n activados, en el rubro "Cargos Diferidos", de-

biendo ser amortizados en un plazo de cinco anps.

Por su parte, T.A.B.As S.A. ha propuesto a la Secretarfa de
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Estado de Obras Pdblicas y Transporte, para el caso de que no se llegue a
obtener por parte de la empresé que el Estado le subvencione el total de sus
guebrantos acumulados, segin se detalla en el Cuadro N° 7, anexo a éste ca-—
pftulo, que se le permita mantener activados a los mismos, en el rubro “CAR-
GOS DIFERIDOS", a efectos de estar en condicicnes de poder pretender un arre-

glo a large plazo con sus acreedores estatales y privados.

B, COSTO FINANCIERO’POR INSUMOS, TASAS y CARGAS SOCIALES

 Corresponde caniderar’aquf el costo financiero por los rubros
indicados, gue no han sido pagados por las empresas dentro de las condiciohes

legales o generales del mercado.

Tenemqs asf{, en primer lugar, las deudas gue las empresas man-
tienen con Yacimientos Petrolfferos Fiscales, por provisién de combustibles

y lubricantes.

Es de hacer notar cue en los varios decretos de subsidios otor—
gados a las empresas; se estipulaba‘ gue las cifras acordadas a cada una se

debfan aplicar en dacién en pago a Yagimientos Petrolfferos Fiscales.

Un problema colateral con' la deuda de las empresas con Y.P.F.
es el que resulta de la liquidacién de intereses por atraso en.los pagos, gue
efectfia el ente proveedor. Tal situacibn eé resistida por las compafifas,
por cuanto alegan que la mismaves producto directo del atraso en que ha'inw

currido el propio Estade en la liquidacién de las subvenciones atrasadas.

Dentre de las dificultades propias de tener que determinar
cifras que no han adquirido todavia el carécter de pdblicas, puede estable-
cerse gque los montos adeudados por las compafifas privadas de aérotransporte

a Yacimientos Petrolfferos Fiscales, en pesos, al 31 de diciembre de 1971,son:
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AUSTRAL LINEAS AEREAS S.A.

por combustibles y lubricantes $ 14.798,392.49
por intereses moratorios . 18.482,795,42
TOTAL : $ 33.2681,167.91

TIA.B ’A.S.A.
" por combustibles y lubricantes $ 771.293,27
por intereses moratorios , 46,531.10
~ TOTAL § 817.814.37

e

" por combustibles y lubricantes o 8 - 154.664.58
por intereses moratorios : S | ‘ 45.000;00
TOTAL 199,664.58

Por otra parte deben oonsidérarsellns importes adeudados por
las empresas en concepto de tasas establecidas por la ley 13.04]1, a favor

del Comando de Regiones Aéreas, en concepto de uso de aerdédromos,

Los montos adeudados, al 31 de diciembre de 1971, en con-

cepto de tasas e intereses por mora, en pesos, son los siguientes:

AUSTRAL LINEAS AREREAS S.Ae
por tasas S $ 3,242,293.35

por intereses moratorios 265,792.95

TOTAL $ ©3.508.086.30
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T.A.B.A, GA.

por tasas $ 109.926,08
por intereses moratorios " £0.596.90
TOTAL $ 190.522.98

AEROCHAGO S.E.M.

por tasas , $ 57.200.52
por intereses moratorios : o 29.050,97
TOTAL : 8 86.251.49

Por Gltimo deben considerarse las cargas sociales y fiscales, que

por los diversos aportes legales adeudan las diversas empresas.

Los montos que han podido ser determinados s POr los conceptous in—

dicados, en besos ley 18.188, al 31 de diciembre de 1971, son los siguientes:

AUSTRAL LINEAS AEREAS S.A. $ 3.002.610.—

T.A.B.A., SA, $ 98.742.92
AEROCHACO S.E.M. ' $ 25.,144.34
TOTAL $ 3.126,497.26

Corresponde hacer resaltar aqul gque la deuda que tiene Aerolfneas
Argentinas, al 31 de diciembre de 1971, por cargas sociales y fiscales, alcanza

a $ 36.791,889,97,
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Por otra parte es de hacer notar, dentro de la distorsidn de
situaciones imperantes, gue existen créditos a favor de las ya mencig-—
nadas empresas privadas, por venta de pasajes en servicios regulares,

a instituciones nacionales y gobiernos provinciales y municipales, cuyo
total estimado a fines del afio 1971 alcanzaba a un monto del orden del

millén de pesos ley 18.188.

C. INCIDENCIA EN EL. BALANCE DE PAGOS

-

Este aspecto de la actividad aerocomercial debe consignarse
desde dos puntos de vista. E1 primero es el que se relaciona con el ingre-
so. de divisas que puede reportar al pails el traslado de pasajeros desde .

el exterior a la Repdblica,

Se consigna esto en los rubros "Transportes" y "Viajes al y del

Exterior".

Es de lamentar que las cifras registradas correspondan a la
totalidad de los medios de transporte, no detalléndose especificamente

los gue corresponden a los sistemas aéreos,

Cabe consignar gue el saldoc arrojado por 16s rubros indicados

es netamente deficitario.

El otro punto a considearar, que reviste importancia por su
gran incidencia en la balanza de pagos, es el producido por la impaortacidn
de material aeronautico asf como de los repuestos y partes correspondientes

al mismo, infraestructura inclusive.

Las cifras obtenidas, correspondientes a los dltimos afios son

las siguientes, reducidas a pesos ley 18.188:
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1966 ioiiiiiineanenan.a $ 57.769.676,83

1967 ..., ceeeresenaeesess ' 83.888.916.51
1968 . .vieiiiiiieinn.. ..." 68.848,008.61
1969 iieinivianiiinnnns " 69.277.164.77
1970 4 eiiiinen it " 31.825.888.89
1971 cevvnene i, L 72.604.375.66

Esto obliga a pensar muy seriamente en la necesidad de promover

en todo lo posible el desarrollo de nuestra propia industria aerondutica.

Recapitulardo podemos decir que tamafic esfuerzo econémico gue
representa para el Estado la actividad del aérotraneporte, fundamental-
mente por causas extrinsecas & Sste, por alto gue sea, debe llegar a rela-

cionarse,entre otros factores, con los atingentes a la seguridad nacional.

Existe un enorme potencial privado, tanto en mdquinas como en

hombres, gue se encuentra a disposicidn de las necesidades nacionales.

En efecto, 1o pudiendo dejar de considerar la posibilidad de
afrountsr problemas de orden militer externo, la Fuerza Aérea podré dis—
poner nace gl transporte de efectivos, de todas las aeronaves de las em—
presas privadas del pafs, cuyo valor de reciente adguisicién supera en
mucho los doscientos millones de pesos ley 18.188; = mis de las perte-
necientes a la empresa estatal Aernlineas Argentinas, de un valor extra-

ordinariamente superior.



"AEROLINEAS ARGENTINAS"

DEFICIT DE LA EMPRESA ESTATAL

CUADRO N° 1

Deficit

" AFo Deficit del Deducc.de las Aporte adicional Aporte Total
ejerci;io amortizaciones ajustado para inversiones del Estado
1961 85.779.221,68 1.419.793.33 .4,359.428,35 4.700.000,00 9.055.428, 35
' 1962 11.103.061,582 2.118.580.00 8.984.081;52 4.650.000.00- 13.634.081,52
1963 16.450,197.13 4,133,390,00 12.316.807.13 7.450,000.00 19,766.807.13
1964 18,.101.,530.00 4,234,640,00 13.866.890.00 14.696.344.62 28.563.234.62
1965 26,065,750,00 5,395.340,00 20.670.410.00 12.450.000.00 33.,160,410,00
1966 35.678.279.13 7.364.493.51 28.313.785.62 12.327.329.83 40.641.115.45
1967 61.616,305.45 22.573,183.74 39.043,121.72 39.117.000;00 78.150,121,72
1968 41,393,728.03 23.315.458,52 18.078.269,51 36.670.000.00 54,748 .2659.51
1969 - 38.549.630.10 20.205.657,98° 18.343.972.12 20.000.000.00 38.343.972.12
1970 44,014, 395,15 123.634.999.96 20.379.395,16 ZD.DDD.ODD.DD 40,379.355.19
TOTAL 298.752.098,20 114,395,937.16 184.356.161.1@ 172.100.674.45 - 356.,456.835,61

Lt



CUADRO N° 2

DEFICIT DE LAS EMPRESAS PRIVADAS

Afio A.L.A. GA. AUSTRAL SA. T.A.B.A, GA. AEROCHACO S.E.M, TOTALES
1961 505.747.78 487 D073.90 48.091,73 —_— 1.040.913.41
1962 718.366.76 ©1.069,120.35 78.518.94 10.162.10 1.876.168.15
1963 775.180.87 1.605.019.46 '103.497.04 29,506.30 2.513.203.67
1964 1.742,345.05 2.447,967.99 151.775.70 50.488.04 4,392,576.78
1965 554,105.97 3.374.697.81 157,140.70 55,611.28 4,541,555, 76
1966 2,950,776.11 3.597.949.36 232,930.04 58.332.50 6.840.008.01
1967 5.881.689.36 5.570.498.84 344.846,43 100.838.25 15.897.872.88
1968 6.486.600.35 8.851,299.62 567.772.43 202.213.13 16.107.885,53
1569 5.032.469.52 2.929.324.84 635.931.27  436,911.01 9.034.636.64
1970 5.137.035.14 7.133.335.78 921.681.43 1.321.504.48 14,513.556.83
TOTAL 30.184,316.91 41,066,287.95 3.242,205.71 2.265,567.09 76.758 .377 .66

BLT
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CUADRO N° 3

APORTE DEL ESTADO A AEROLINEAS ARGENTINAS

Afio

Aporte total

Pasajeros - Km,

Aporte del Estado

del Estado. transportados “por Px-Km. Transp.
1961 9.059.428.35 795,331,459 0.01139
1962 13.634.081.52 665,293,755 '0.02049
1963 19.766.807.13 750,791 .921 0.02632
1964 28.563.234,62 1.051,793.074 0.02716
1965 33.160.410.00 562.409.943 0.03445
1966 40.641.115.45 918.577.332 0.04424
1967 78.160,121,72 1.181.468.000 0.06616
1968 54.,748.269.51 1.380.797.000 0.03965
1969 38.343.972.12 1.633.869,000 0.03774
1970 40.379.395.19 1.844.694.000 0.02189
TOTAL 11.185.022.484

356.456.835.61

0.03187‘
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CUADRO N° 4

DEFICIT PAX-KM, TRANSPORTADO POR LAS

EMPRESAS PRIVADAS: A.L.A., AUSTRAL, AEROCHACO Y T.A.H.A

Afo Deficit total Pasajeros Km. Deficit por
transportados Pax-Km. Transp.
1961 1.040.913.41 84.588.000 0.01225
1962 1.876.168.15 92.742.000 0.02023
1963 2.513.203.67 80.336.000 0.03128
1964 4,392.576.78 115,083.000 0.03817
1965 4,541,555,76 143,792,000 0.03158
1966 6.840.008,01 193,178,000 0.03541
1967 15,897.872.88 297,923,000 0.05336
1968 16.107.885.53 333.186.000 0.04835
1969 9.034.636.64 445,660,000 0.02027
1970 14,513,556.83 482.664.,000 0.Q3007
TOTALES 76.758.377.66 2.269.552.000 0.03382




SUBVENCIONES LIQUIDADAS A LA EMPRESA A.L.A.

CUADRO N°©

Dé&ficit

Afo Cobrados a cobrar No Subvencionable
1961 505,747.78 479.733.02
1962 718,366.76 409.765.65
1963 .775.180,.87 711.799.74 418.337.97 1.832.740.12
1964 1.742,345.05 833.198.86
1965 954,105.97 798.547.85
1966 | 2.950.776.11 2.162.398.83
1967 5,881,68%.36 — 4.693,988,36 1.187.701.-
1968 6.486,600,35 —_ 3.884.367.76 2.602.232.59
1965 5.,032.469,.52 —_— 4.980.675,16 51.794.36
1970 5.,137.035.14 S 4.806.466.64 330.569.,00
TOTAL 30.184,316.91 5,395,443.95 18.783.835,89 6.005,037,07

5
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SUBVENCIONES LIQUIDADAS A LA EMPRESA AUSTRAL

CUADRO

N©

) SUBVENCIONES

Afio Déficit Cobrados A Cobrar no subvencionables
1961 487.063.90 456,194.00

1962 1.069.120.35 828.161.12

1963 1.605.019.46 - 1.247.410.88 442.637.72 72.815,07
1964 2.447.967 .99 2.442.451.33

1965 3.374.697.81 3.326.673.70

1966 3.597.949,36 3.765,435.05

1967 9.570.498,84 — 9,570.458.84

1968 8.851.,299.62 —_— 8.284,346.46 566,953,16
1969 2.929,324 .84 —_ 2,929,324 .84

1570 7.133.335.78 — 6.674.304.57 459,031.21
TOTAL 41.066.277.95 12.066.366.08 27.901.112.43 1.098.799.44 -

6
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SUBVENCIONES LIQUIDADAS A LA

EMPRESA T.A.B.A.

CUADRO N©

SUBVENCIONES

Afig Déficit Adustado Cibrados A Cobrar No subvencionados
1961 48.091.73 47,212.09 —_— —_—
1962 78.518,94 35.880,22 42.638.72 -_
1963 103.497.04 74.,794.57 _— 28.702.47
1964 151.,775.60 121.873.79 14,086.45 15.815.36
1965 157.,140,70 139.523.60 —_ 17.617.10
1966 232.950.04 184.080.00 —_— 48,870.04
15967 344 .,846.43 — 243,749,76 101.096.67
1968 567.772.43 - 140.012.32 427.760,11
1569 635,931.27 —_— 160.000,00 535,931,27
1970 521,681.43 —— "578.441.24 343.240.19
TOTAL 603.364.,27 1.119.808.13 1.519.033.21

3.242.205.61

7
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SUBVENCIONES LIQUIDADAS A LA EMPRESA AEROCHACO

CUADRO N°©

SUBVENCIONES

Afio Déficit Ajustado Cobrados A Cobrar No Subuencionados
1961 _ —_— —_— —
1962 10.162,10 10.162.10 —_— —_—
1563 29.506,30 29.506,30 —_— o
1564 ‘50.488.04 50,488.04 _— —
1965 55,611.28 55,611.28 _— ——
1566 58.332.50 58,332.50 — —_—
1967 100.838.25 100.838.25 —_— -
1968 202,213.13 42.573.67 —_— 159.639,46
1965 - 436,911,01 42.500.- — 394.411.,01
1970 1.321,504.48 448,006,.59 — 873.497.89
TOTAL 2.265,567.09 838.018,73 — 1.427.548.36
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RESUMEN DE LAS SUBVENCIONES LIGUIDADAS A LAS EMPRESAS

CUADRO N° 9

SUBVENCIONES

EMPRESA D&ficit 61/70 Cobrado

A Cobrar ho subvencionable
A.L.A. 30.184.316.91 5,395,443,95 18.783.835.89 . 6.006.037.07
AUSTRAL 41.066,277,95 12.066.366.08 27.901.112.43 1.098.759,44
T.A.B.A. 3.242,205,61 603.364.27 1.119.808.13 1.519.033.21
AEROCHACO 2.265.567.09 838.018}73 —_— 1.427.548.36
TOTALES 76.758.367.56 18,503.193.03 47.804,756.45 10.050.418.08

GBT



COMPARACION DE ACTIVO Y PASIVO DE LAS EMPRESAS

CUADRO N° 10

AL__31/12/70
AEROL , ARGENT, AUSTRAL A.L.A. T.A.B.A. AEROCHACO
ACTIVO
| Disponibilidades 23.418.357,26 864.507.85 1.095.294.38 1.717.96 17.966.49
| Créditos 122.498.150.01 25,240.898.07 4.097.375.79 41.034.33 119.229,55
Subsid. Pendientes 29.790.196.28 28,901.006.69 24.768.872.96 2.437.291.53 2.614.678.45
“ Bienes de Cambio 720.017.89 396.023.24 1.824.49 —_— —
. Inversiones 659.471.58 2.962.346.60 407.- — 450,~-
‘ Bienes de Uso 273.361.923.57 137.091.094.72 54.560,992.01 332.150.54 5.337.828.16
~Bub~-total Activo 450.448.116.62 | = 195.455.877.17 84.544.,766.63 2.812.194.36 8.090.152.65
. Bienes Inmateriales —_ 11.369.52 9.076.43 — 202.933.61
' Cargos Diferidos 45.390.587.39 8.034.596.13 3.022.635.92 — 433.441.71
. TOTAL DEL ACTIVO 495,838.704.01 203,501.842.82 87.576.478.98 2.812.194.36 8.726.527.97
PASIVDO
Deudas 436.318.863,98 194.034.536.50 81.255,315.26 2.025.702.89 4,133.919.46
Provisiones 8.889.866.56 5.213.701.65 2.351.621.64 100.00 —
Total de Compromisos 445,208.750.54 199.248.238.15 83.606.936,90 2.025.802.89 4 133.919.46
Previsiones 1.190.190.71 1.465.,493.70 569.574.46 40.000.~- —
| Utilidades Diferidas 48.500.660,66 1.332.625.97 248,557,62 —_— —
‘Capit.Reser. y Resul, 939,102,10 1.455.485.00 3.151.410.- 746,391.47 4.592,608.51
TOTAL DEL PASIVO 495,838.704,01 203.501.842.82 87.576.478.98 2.812,194.36 8.726.527.97
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TRAFICO DE CABOTAJE %  TOTAL DE PASAJEROS TRANSPORTADOS POR VIA AEREA

—

1959 | 1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966 1967 1568 1969 | 1970 1971
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CUADRD N° 12

AJUSTE DE LA SERIE DE TRAFICO DE CABOTAJE (1959 - 1971)

POR EL CRITERIO ©OE LOS MINIMOS CUADRADOS

amos . t | Yt Yt. ot , £2 1
1959 -6 413.700 - 2.482,200 36
1960 -5 597,200 - 2.986.000 25
1961 -4 620.500 - 2.482.000 16
1962 -3 574.,500 - 1.723.500 9
1963 -2 497.100 ~ 994,200 a4
1964 -1 640,000 - 640.000 1
1965 0 667.400 0 0
1966 1 698.100 698.100 1
1967 2 911.800 1,623,600 4
1968 3 973,100 2,919,300 9
1969 4 1.138.,700 4,554,800 16
1970 5 1.161.700 5,808,500 25
1971 6 1,542,000 9.252.000 36
10.435,800 13.748.400 182
%
Ecuacién de la recta: Y=at +b
a= Yt t = 13,748,400 =  75.540
t ' 182
b= _ 2 Yt = 10,435,800 =  802.754
n 13

Afios tenidos en cuenta para la determinacifn de la recta:
1963: 75.540 (-2}  + 802.754 =  651.674
1969: 75.540 ( 4)  + 802,754 = 1.104.914
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CAPITULO XIv

INTEGRACION INDIRECTA

Y COLATERAL DE RECURSOS

Es oportunc destacar que el vocablo "SUBVENCION" significa, de con=
formidad con la Real Academia Espafiole, "accién y efecto de subvenir", que a
su vez quiere decir "auxiliar, amparar, socorrer". Por su parte el vocablo
"SUBSIDIO", del latin subsidium, significa "socorro, ayuda o auxilio extraor=

dinario".

Pero en el caso especifico del aérotransporte podemos afirmar cate=
géricamente que el término "subsidic" estd mal empleado por la autoridad na=
cional, dado que el mismo no necesita "ayuda" sino "apoyo" logistico y "COM=
PENSACION" por los recursos de gue es privado y que no puede disponer pof fac=

tores de caracter polftico-social y econémico, extrafios a su propia evolucién.

A, FUNDAMENTOS TECNICOS PARA LA
DISTRIBUCION DEL "SUBSIDIO"

Es principio fundamental en materia de politica aérea que el Estado



190

prestard la debida atencién legal y econdmica a todas aquellas empresas de aé=
rotransporte constituidas en el dmbito de su jurisdiccidn. Resultan de es L o
principio, gue el mismo ha materializado dichos propdsitos en los distintos
cuerpos legales emanados por conducto de la Secretarfa de Estado de Aerondubi=

ca y la politica fijada por el Poder Ejecutivo Nacional.

Al respecto es necesario tener en cuenta que en el momento actual
existen diversas empresas aéreas de capital pfivado, constituidas bajo la for=
ma de sociedades comerciales (sociedades anénimas) o bien de sociedades mixtas
(capital accibnario suscripto por particulares y el estado provincial), cuya

explotacidn no ha alcanzado adn la dimensién mas econémica.

La mayoria de las empresas comerciales que como las aéreas requie=
ren grandes inversiones en organizacién, materiales y puesta a punto, produce
hasta afianzarse en su explotacién ingentes déficit. A estos factores Fisicoé,
de estricto cardcter econSmico-financiero en la actividad aérea come}cial y
en especial dentro de ésta, el transporte de pasajeros, hay que agregar el
vicoldégico, que crea un medio poco propicic hacia esta actividad y limita su
utilizacién, lo que en definitiva se traduce necesariamente en una reduccién

en la densidad de trédfico.

A los analizados cabrfa agregar un tercer factor estrechamente li-
gado a éstos: el material a emplearse.Nuestra incipiente industria aerondutica
no estd ni estard por largo tiempo en condiciones de proveer a nuestras lineas
aéreas, del material necesario y adecuado para su desarrcllo. El depender del
exterior, con la limitacién que significa el enorme costo de las maquinas y
repuestos;inversiones a las gque hay que hacer frente con dinero desvalorizado
y de escaso poder adquisitivo respecto a las divisas fuertes, agrava adn mas
el problema, obligando a las empresas a incurrir en enormes gastos financie-

ros al extender los plazos necesarios para pagar el material adquirido; y
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cuanto més cierto es ésto ya que los Unicos ingresos con que cuentan provienen
de recaudaciones en la moneda del pals y en una proporcién no adecuada al costo
real de los servicios en rzadn de las tarifas politicas y de la competencia de

otros sistemas de transporte.

Todos estos factores no desaparecen con la antiguedad de la empresa,
pero se atendan . La experiencia,la amortizacidén del materiasl empleado, la me-
Jjora y ajuste de los servicios,; la adecuacidn de la infraestructura, en suma,
una organizacidén tanto técnica como administrativa "experimentada", podriamos
decir, agregando a esto una correccidn adecuada del factor sicolégico tendien
te a la creacién de una verdadera conciencia aercnadtica y una adecuada poli-
tica aérea, permiten llegar a una racional y eficiente explotaci6én del trans-—

porte aéreo.

No obtante todo ello, el régimen tarifario a regir en este sistema
para ser reditivo debe cubrir los costos reales mds un razonable porcentaje de
beneficio y con el sistema utilizado por los medios de transportes competitivos
sobre la base de regimenes de tarifas deficitarias, no sera’ posible. De nada
valdria ajustar las organizaciones técnicas administrativas llevando a la em~

presa a una sana explotacidn , si el régimen de tarifas es deficitario.

Arduo y dificil resulta al Estado la solucidén de los problemas gue
el transporte en general le crea. He agui que a los efectos de amenguar éstos
y en cumplimiento de un deber fijado por la politica aérea del Estadao, recurre
al sistema de subsidio con los alcances y limitaciones establecidos en el Decrz
to 8015/60 y normas legales posteriores, tratando de ese modo de prestar, en
la medida de sus fuerzes, el apoyo ecendmico que nuestras empresas aéreas ne-

cesitan..

Un ligero andlisis al desarrollo y svolucidn de las empresas aféreas

extranjeras, contando con produccidén aeronadtica propia y relativamente barata,
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ingresns adecuados para hacer frente a las inversiones, una sicologfa que se
traduce en una mayor diversidad de tréfico y demanda de pasajes, en suma, con
medios y facilidades inmensamente mayores gue las gque cueritan nuestras empre-
sas afreas, han necesitado en su iniciacién del apoyo del Estada, mediante

subvenciones, exencifn de impuestos, servicios postales, eteo.

Cabe observar el hecho de que, mientras las empresas comerciales
en general, si éstas no resultan reditivas, los capitales afectados se orien-
tan a otras actividades, lo mismo que los hombres que la integran; en las aé-
reas, no obstante no sélo resultar reditivas sino produciendo ihportantes dé~
ficit, se redoblan los esfuerzos de los hombres que las integran y se restituye,
en la medida de las fuerzas de cada uno, el capital perdido, para con nuevos

brios tentar llevar a buen término la empresa.

Estimamos gue estos hombres no son distintos de los demés, solo
gue en ellos existe una vocacién, un espiritu aerondutico, gue los impulss ha—
cia esta actividad sin considerar los inconveﬁientgs gue de ella se derivan.
Tienen en realidad un norte: la actividad aeronfutica, confiando en brindar
servicios eficientes y que puedan llegar a ser rentables en un futuro no

lejano.

Resulta evidente gue, todo apoyo del Estado debe tender a obte-
ner una mayor eficiencia en el servicio pdblico prestado, gue a la postre redun-—
da en beneficio de los usuarios, a la vez gue al extender las rutas de comuni-—
caciones afreas se obtienen un acrecentamiento econémico y cultural de extraor—
dinarios beneficios para el pals cuyc desarrollo econ@mico esté en plena evo-

jucién.

Asimismo , es necesario tener en cuenta que debe adecuarse la coexis
toncia de empresas privadas con la empresa estatal, atendiendo que ambas cum—
plen un servicio pdblico, lo gque necesariamente, por tratarse del interes geng

ral provoca situaciones especieles gue debe el Estado contemplar ya sea dictan
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tlo leyes adecuadas o fijando una politica rectora para que ese interés general

se vea satisfecho en su plenitud.

La coexistencia de empresas privadas y estatales presupone de he-
cho un trato igualitario entre todas aguellas organizaciones comerciales des—
tinadas al transporte aéreo regular interno que les permita obtener la tan
anhelada estabilizacién econémica, dentro de un ordenado régimen administrati-
vo y sana explotacién, con el objeto de que el estado no resulte un compétidbr

de ventajas que termine por aniquilar a las empresas privadas por otra parte.

Con idéntico propdsito, en lo relacicnado al apoyo a toda empresa
constuida, lo fueron las medidas dictadas para la explotacién de zonas deter—
minadas del palis al extenderse caminos, rutas férreas, etc. , en donde el in-
terésprivado no hubiera encarado tales empresas, por resultar explotaciones

de un neto carécter ant —-econémico.

l.as empresas privadas en nuestro pails, con pocos afos de actividad,
tienen mucho camino por recorrer y basta tansolo recurrir a los andlisis de
sus estados econémicos y financieros para tener una idea formada sobre su si-
tuacidén actual. Por mé&s afinadc que resulte el obtener costos bajos de explo-
tacién,los mismos no pueden ser superados por los ingresos mientras subsistan

las tarifas politicas .

El Estado debe entonces hacerse presente para compensar los recur-
s0s de los que las ha privado, por medio de las llamadas "subvenciones", dér~
dole la fuerza necesaria que les permita la continuidad de los servicios, cus
en algunos casos fueron suspendidos justamente por la insolvencia econdmics
gque se les presentaba al no poder ccnjugar sus deficit de explotacidn.

Este apoyo inclusive debe permanecer hasta gue la empresa alcarnzando “su ma-—
yorfa de edad" permita obtener un rédi to necesario gue compense por lo menus

ei capital invertido y no destruya el espiritu aeronéutico de hombres de em—~

presa y que el pafs hoy mds gue nunca reclama.
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B. EL "SUBSIDIO" EN LA

LEGISLACION ARGENTINA

1. BEGIMEN LEGAL

A efectos de faciliiar su conocimiento asi como la evolucidn del
concepto "subvencién™ a traves de las distintas normas legales que se han ido
sancionando en nuestro pals, se transcribe a continuacidn ura pequefia sintesis

de cada una de ellas.

CODIGO AERONAUTICO.LEY N° 14,397.

Hastavla sancidn del Cddigo Aeronadtico, por Ley N° 14.397, saﬁcio~
nada en el afio 1954, cuya aparicién ya se vi lumbré por imperic de la Cosnti-
tucidn del afo 1949, la acfividad aerondautica no se realizaba a la luz de un
claro dispositive legal EXistian 5616 determinadas normas disgregadas, aungue
sf un claro concepto de la competencia y jurisdicidn en gue aquella actividad
debia.desplegarse. Cabe sefalar que ya en el afio 1944, funciocnaba la Direccitn
de Aefunéutica Comercial, dependiente de la Uireccién General de Aerondutica

Civil.

Aquella ley que sanciond por primera vez un cuerpc legal destinado
a regir la aerondutica civil en el territorio de la Repdblica Argentina (Art.
17 de la ley N° 14.307), determinaba en el T{tulo VIII Explotacién de los Ser-
vic os Aéreos Cap. I " Servicios de transporte de itinerario fijo", Art. 98 ,
gue allos “ESTABAN A CARGO EXCLUSIVO DEL ESTADO", pudiends utilizar la acti-
vidad privada en aspectos parmiales de aquellos,.Y ello asi siguiendo la té-
rnica impussta por aquella Convencidn Reformadora Constitucional del afio 1942
que establecid el monopolio del Estado en lavprestacién de los servicios

publicos.
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Esa actividad que el Estado desplegaba por s en la prestacidn del

servicio piblico alejaba todo tipo de concepto subvencionado por razones obvias.

No obstante, y ello es digno de destacarse, ya aparece por su art.
105, al considerar aspectos de los servicios de transporte aéreos no regulares
la posibilidad de subvencionarlos. A este respecto el citado articulo dice

expresamente:

"EL PODER EJECUTIVO PODRA SUBVENCIONAR LA CREACION Y EXPLOTACION
"DE LOS SERVICIOS A QUE SE REFIERE EL ARTICULO 101 ."

Y es precisamente en la nota al pie de éste articulc que se ha acla-
rado la razén esencial y fundamental de esa ayuda estatal en prestacifn del
servicio pldblico impropio; el desenvolvimiento de los servicios de aeronave-
gacién en forma deficitaria, agregdndose " El Poder Ejecutivo esté facultado

para subve.sionar los que no estén a su cargo".

Cabe acotar cue no se alcanzé en la prédctica a aplicar esta dispo-
sicién legal. Jamés se subvenciond el transporte aéreo no regular ni tampoco

ello ncurrio con la actividad del trabajo aéreo.

Esa thAnica prosigue hasta que por fin llegamos al afio 1956 en gue
la aclividad del Estado en materia polftica aerondutica sufre un wvuelco Funda-

mental.,

DECRETO-LEY N° 12.507/56 (Julio 12 de 1956)

Con nosterioridad al cambic de gobiernoc gue implicd la revolucién
de septiembre de 1955, se advierte una nueva ténica en materia de politica
genafal eoondmica gue se refleja indudablemente en la politica aérea. Se ad-
vierte una clara predisposicién a la actividad privada en la prestacitn de

algunos servicios pdblicos.
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Ue ahi la sancién del Decreto-Ley 12.507 del 12 de julio de 19%6
titulado "NORMAS SOBRE POLITICA AEREA". Dicho decreto-ley fué una consecuencia
del decreto 6135 del 5 de abril de 1955, que dispuso la dependencia al Minise
teric de Aerondutica de la Direccién Nacional de Transporte Aéreo y de la Ad-
ministracién General de Aerolineas Argentinas. Por este mismo decreto ( inc a,
del art 3°). el Ministerio de Aeronaltica propondrfa la polftica a seguir por

el Gobierno Nacional en la materia.
El decreto que comentamos especifica en su artfculo 1°. que:

"ADOPTASE COMO POLITICA NACIONAL EN MATERIA DE  AERONAUTICA LA DETER-
"MINADA POR LAS NORMAS DEL PRESENTE DECRETO-LEY. ELLAS ORIENTARAN

LA CONDUCTA DEL GOBIERNG DE LA NACION EN TODO LO RELACIONADO CON
"LA AERONAVEGACION Y PROBLEMAS AFINES".

Luego de reafirmar la soberania argentina sobre su espacic aéreo y
la sumisién de los vuelos a la legislaciGn nacional y las convenci.nes y tra-
tados internacionales (art. 2° y 3°), el artfculo 4°,-que nos interesa a los

efectos del estudio que estamos realizando~, establece que:

“EL TRAFICO DE CABOTAJE SERA REALIZADD EXCLUSIVAVENTE POR EMPRESAS
"ARGENTINAS. EL GOBIERNO FEDERAL AUTORIZARA Y ALENTARA LEL FUNCIO-
“NAMIENTO DE EMPRESAS PRIVADAS GUE SE DEDIQUEN A REALIZAR ESE TRA-
"FICO. "

Aparece, paralelamente a la actividad del Estado en materia del ser
vicio pdblico de transporte aéreo, regular, la actividad privada, comprometién
dose el Cstado a determinar las normas reglamentarias reguladoras de esa acti-
vidad. Y esa Actividad privada no s6lo espermitida y alentada en la esfera del
cabojate sino que establece gue el Estado podrd "éutorizar las operaciones

sobre rutas mundiales" (Art. 6°).
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51 bien no aparece en forma clara una disposicién legal que deter—
mine que el Estado concurrird con sus aportes en ayuda o sostén de las empre—
sas comerciales que se dediguen al transporie aéreo, aquél artfculo 4°.insi-

nua esa posibilidad al decir " autorizard y alentard" el funcionamiento de

empresas privadas.

DECRETO-LEY N° 1,256 (febrero 1° de 1956)

Siguiendo con la nueva técnica impuesta en materia de politica aé-
rea el Estado, gque al respécto no contaba con suficiente experiencia en la ma-
teria, aprobé las " NORMAS PARA LA CDNSfITUCIDN,FUNCIONAMIENTD Y CONTROL DE
LAS EMPRESAS DE TRANSPORTE AEREO". Dentro de esas normas, que contenfan por
otra parte verdaderas definiciones, se determiné la forma en que las empresas
privadas debfan constituirse (Capitulo II-Art.4° al 7°), especificando clara-
mente que serfan "entidades comerciales" (organizaciones o sociedades desti-
nadas a perseguir o producir utilidades conforme modernos criterios econémi-

cos). Por su Capftulo XIII (Art. 31 a 37) aquellas normas determinan que:

"FL PODER EJECUTIVO PODRA SUBVENCIONAR LA REALIZACION DE SERVICIOS
"COMERCIALES DE TRANSPORTE AEREQ REGULAR EN ARUELLAS RUTAS QLE A
"SU JUICIO, PRESENTEN CARACTER DE INTERES GENERAL".(Art.31°)

y a continuaci6én agregé que esas subvenciones serian otorgadas separadamente
por cada ruta o sector de rutas (Art. 32°), por ese sistema de primas kilomé-

"sana

tricas ,(Art. 33°), teniendo por finalidad cubrir los deficit de una
explotacién®, para ello debfa el Poder Ejecutivo conocer los resultados del
ejercicio financiero, adecuarlas a la realidad y tender a su eliminacién (Art.

34°.).

Los articulos siguientes prohiben la afectacidén de la subvencidn
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al pago de cualquier adquisicién Ar . 36°) y que el Estado podria retirar la
subvencidén si la empresa no adoptaba algunas medidas relativas a seguridad ,

regularidad, etc. (Art.37°).

De 1o expuesto se advierte de que forma el Estado, siguiendo aguella
polftica aérea fijada por el Decreto-Ley N° 12.507/57, subvencionarfa a las

empresas de transporte aéreo regular:

— Por rutas o sectores de rutas ( interes general)

- Primas por pasajeros—kilémetros, efectivamente realizados

— Cubrir el deficit de una sana explotacién.

Se introducen como se aprecia al sistema legal conceptos nuevos
" cuya significacién es clara y evidente. El Estado subvenciona solamente 1la

actividad empresaria en rutas de interes general y cubre su deficit en el

caso de contar con una sana explotacién.

DECRETO N° 11.920/59 (JUNIO 21 de 1959)

Siguiendo con aquella polftica aérea que admitfa la coexistencia de
empresas privadas y estatales por este nuevo Decreto fijandose "DIRECTIVAS RE-

LACIONADAS CON EL TRANSPORTE AEREU", tanto en el orden internoc como en el in-

ternacional.

Con respecto a las subvenciones el articulo 4° establece:

-

1°. )Determinacién por la autoridad aeronéutica conforme a un plan
maestro de rutas, de aguellas que to.al o parcialmente con -~
venga subvencionar.

22, )Adopcién del sistema "asiento-kilémetro ocupada”.

» A . . . .
3°. JSe subvencionard solamente los servicics aerocomerciales de

transporte aéreo regular en las rutas de cabotaje que corres—
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ponda, guedandoc excluidas aguellos serviclios internos que conti-

nuen como internacionales.

El decreto comentado siguié dentro de la misma politica que se adop-
tara a partir del afio 1956; se reafirman conceptos genéricos aungue si se ad—
vierte el sistema de subvencién por "asiento-kildémetro ocupado", incluyendo
nuevos y futuros objetivos en materia de transporte aéreo, red de rutas, con-

salidacidn econémica, ordenamiento del tréfico aéreo, etc.

DECRETO N° 5.015/60 { MAYO 5 de 1960)

Este Decreto establecién la ayudé gcondmica del Estado a las Empresas
de Transporte Aéreo (en cabotaje), mediante el empleo de un fndice obtenido en’
 base a la menor cifra gue resulte de dividir 105 déficit de cada empresa en el
ejercicio cerradoc al 31 de diciembre de 1959, por la cantidad de asientos-kild-—

metros ocupados en idéntico perioda.

- Se advierte gue este decreto deja de lado el criterio de ruta o sec-
tor de rutas de interés general(fijado por el artfculo 329 del Decreto-Ley N°
1.256/57 e insistido en el articule 4°, inc.4° del Decfato 11.920), por el de
_déficit de cada empresa de transporte aéreo. Idénticos critgrios se advierten

en decretos posteriores tales como el N° 11.267/60.

DECRETO N° 10.632/61 (FEBRERO 10 de 1961)

Conforme el desarrollo del transporte aérec y la experiencia reco—
gida —~ asi lo aclaran sus considerandos— se dicta en el afic 1961 el decreto
mencionado gue fija normas para el "ORDENAMIENTO DEL REGIMEN DE EXPLOTACION
DE LOS SERVICIOS COMERCIALES DE TRANSPORTE AEREO™. |

Siendo de destacar principalmente; dentro de la politica aérea se-

guida hasta entonces, el de la concurrencia regulada de las empresas privadas
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y Aerolineas Argentinas, basada en la imprescindible necesidad de evitar su-
perposiciones antiecondmicas de esfuerzos dentro de una sana competencia.

(Art, 3°. inc. 5°).

En cuanto a las subvenciones, tema gque nos interesa, establecidé en

su articulo 8°9:

"EL REGIMEN DE PROMOCION- AJUSTARA A ....... "
1°) Con respecto a las subvenciones se tendrd en cuenta las pres-—

cripciones del Capftulo XII de la norma aprobada por el De-

creto-Ley 1.256/57.

DECRETO N° 9595/65 ( NOVIEMBRE 2 de 1965)

AsI llegamos a fines del afioc 1965 en que la autoridad aeronéutica
trata de dictar una norma feglamentaria gue a lavez clarifigque conceptos de
politica aérea, logre una adecuada aplicacidn de las normas previstas en el

Capftulo II de la Ley N° 14.467 (Decreto -Ley N° 1.256/57)

Es importante destacar que en sus considerandos el decreto hace alu-
5ién a " que el menor esfuerzo éconémico del Estado para un equivalente servi-
"pio debe ser uno de los objetivos a lograr al subvencionar a las empresas pri
"vadas nacinnales en el campo interno". En tal sentido el artficulo 1° del ci-

tado decreto dice:

 "A PARTIR DEL EJERCICIO QUE COMENZO EL 1° DE ENERO DE 1965 Y A LOS
"EFECTOS DE LA ADECUADA APLICACION DE LAS NORMAS PREVISTAS EN EL CA-
"OITULD: CIT DE LA LEY N° 14.467 (DECRETO -LEY N°1,256/57) LAS SUB~
"VENCIONES QUE SE ACUERDEN A LAS EMPRESAS PRIVADAS NACIONALES PO~
“DRAN CUBRIR LOS DEFICIT COMPROBADOS DE EXPLOTACION DE LOS SERVI-
"CINS REGULARES DE QUE SON CONCESIONARIOS, CON UNA TASA DE PASA-
"JERDS KILOMETROS DE PAGO TRANSPORTADD EN EL EJERCICIO, DE HASTA
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"UN SETENTA Y CINCO POR CIENTO (75 %) DEL COSTO A CARGO DEL
"ESTADO DEL PASAJERO-KILOMETRO TRANSRORTADO EN EL MISMO EJER-
"CICIO POR LA EMPRESA DEL ESTADO AEROLINEAS ARGENTINAS EN LOS
"SERVICIOS DE IGUAL NATURALEZA".

A continuacién en su articulec 20. establece en que forma se
determinard el costo referido, indudablemente referido a la totalidad del
desenvolvimiento econémico de la empresa y no por ruta o sector de rutas,

como establece el Decreto No. 1256/57.

LEY 17.285 (MAYO 17 de 1967)

Asi llegamos a mediados del afin 1967 en que se dicta el nuevo
Cédigo Aerondutico, gue a la vez gue trata de reunir en un solo cuerpo legal
todas aquellas disposiciones dispersas dictadas con posterioridad al Cédigo
del afio 1954, introduce nuevas concepciones. Dentro de ellas se advierte un
Capftulo, .8l VII del Tftulo VI referidoc en un solo articulo, el 138 que se

refiere a las subvenciones. Dice:

"CON EL OBJETO DE CUBRIR EL DEFICIT DE UNA SANA EXPLOTACION EL
"PODER EJECUTIVD PODRA SUBVENCIONAR LA REALIZACION DE SERVI-
"CI0S DE TRANSPORTE AEREO EN ARUELLAS RUTAS QUE RESULTEN DE
"INTERES GENERAL PARA LA NACION. ASIMISMO PODRA SUBVENCIONAR
LA EXPLOTACION DE LCS SERVICIOS DE TRABAJO AEREC QUE TENGAN
"IGUAL CARACTER.

"El. PODER EJECUTIVO REGLAMENTARA LA FORMA Y EL REGIMEN EN QUE
"SERAN OTDRGADAS LAS SUBVENCIONES Y LAS CONDICIONES A REUNIR
"POR LAS EMPRESAS BENEFICIARIAS DE LAS MISMAS.™

3LIATEDS nc 1o ©001TAD oe CIENCIAS ECONCMIT™S
& s C] ,:,O;{‘:O E_( 'D.‘}-;i,,.i“’?‘g’m»

PN D T Tt o Ch
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Esta ley volvié al sistema de subvencionar los serviciocs en ru-
tas que resulten de interés general para la Nacién, dejando para su reglamen—
tacién el régimen de otorgamiento y las condiciones que deben reunir las Em-—
presas, ya que ha partir del Decreto 5015/50 y aln con anterioridad , se sub-—
vencionaban las empresas teniendo en cuenta su explotacién integral y no por
sectores de rutas, debiendo aclararse que el Decreto 1.256/57, en su artfcu-
lo 33, ya facultaba al Poder Ejecutivo a variar el régimen de subvencién cuan-
do lo estimare oportuno. De ahf también la modificacién que implicd en igual

sentido la sancién del Decreto 9.595/65 que hemos indicado precedentemente.

LEY 19,030  ( Mayo 7 de 1971)
LEY 19,039 ( Mayo 14 de 1971)
LEY 19,534 ( Marzo 23 de 1972)

La Ley N° 19,030, de POLITICA NACIONAL DEL TRANSPORTE AEROCO-
MERCIAL, es la (Gltima norma legal que se ha dictado y establece las principios
bdsicos a que debe responder el aérotransporte en el orden nacional y en el

internacional,

En efecto, el artfculo 3° nos indica que:

En el orden interno, continuaréd aseguréndose la vinculacién
aerocomercial entre puntos del pafs, mediante servicios de
transporte aéreo estatales, mixtos y privadeos, exclusiva -~

mente de bandera nacional,"

La misma ley complementa este dictado b&sico indicado, en el

artfculo 33, que dice:

"La autoridad fiscalizadora del transporte adreo comercial
" determinard y mantendrd actualizado el plan de rutas in-

" ternas de interes general para la Nacién, a fin de lagrar

" la vinculacién de puntos del territorio argentino median-—
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" te las concesiones y autorizaciones de servicios, todo
" gllo de conformidad con lo establecido por el artfculo

" 3° de la presente ley."

Del andlisis de los artfculos mencionados, surge la necesidad -

de hacer un distingo entre los conceptos de rutas y servicios.

Auta es el trazado de navegacifn aérea distinado a unir dos
puntos geogrificos. Servicio es la materializacién de una ruta a traves
del establecimiento de una linea destinada al transporte de pasajeros, carga

y/o correa.

En consecuencia, una ruta o conjunto de rutas es una mera expre-
sién tedrica en tanto que un servicio o conjunto de servicios representa la

ejecucién del transporte apereocomercial.

Sobre la base de tal concepto, es dable aceptar que cuando
una ruta sirve para unir puntos cuya vinculacién radica en motivaciones geg—

"

polfticas y/o socio—-econfmicas, resulta de " interes general para la Nacidn."

Ampliando este concepto, una ruta asf definida excede la nocién
de "necesidad”, que estd referida a lo gue es esencial para la existencia de

una ruta; por lo contrario, puntualiza lo que es util,conveniente y necesario.

Cuando ese interés estd adjetivado como “"general", se refiere
a los beneficios que recibird toda la comunidad; al afiadir el concepto de

"Nacidn", hace primar el bien comdn sobre el particular.

La extensién de este concepto a un conjunto de rutas de tal
frndole, genera el "Plan de Rutas de interes general para la Nacién" menciona-

do en el artfculo 33 de dicha ley N° 19,030,

Este Plan de Rutas tiene una doble trascendencia, a saber:

o s s R ~
1°. Qggggﬁg- en cuanto a pergefar un esguema deseable de lograr en el fu-—
turo. ’
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2°., Indirecta: puesto que de acuerdo a los dictados de la ley N® 19,030
| (art.6°) y del Cédigo Aerondutico ( Ley 17.285, art. 138),
una declaracién de "interes general para la Nacién", es uno
de los requisitos indispensables para que el servicioﬂque
se preste en determinada ruta, sea pasible de subvencidn

por el Estado.

La determinacifn del "interés general para la Nacién", esté

condicionada a la influencia de los siguientes factores:

1%, Que la ruta sea dtil, conveniente y/o necesaria para intercomunicar

adecuadamente puntos geogréficos del pals.

2°. Que la comunidad reciba los beneficios derivados de su existencia, ac—
tuando como un instrumento eficiente al servicio del desarrollo y segu-—

ridad nacional,

3°. Que el bien comin prepondere schre el particular, atendiendo a la accidn

social comunitaria nacional.

La Ley N° 19.030, en su artfculo 6to., estableci§ las condicio-
nes para que el Poder Ejecutivo Nacional subsidiara econdmicamente a las empre-

sas de aérotransporte.

Este artfculo y otros relacionados con diversos aspectos del
transporte aérocomercial, fueron modificados por la Ley N9 19,534 que buscé
corregir "deficiencias que tienen su origen en el dinamismo propio de la acti-

vidad aérocomercial®, segén los considerandos de la misma.

El téxto del artfculo 6to., actualmente en vigor, es el sicuien-

" El Poder Ejecutivo Nacional complementard econfmicamente a

" los transportadores nacionales que presten servicios aéreos
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" regulaées, para cubrir los quebrantos econdmicos producidos

" por la aplicacién de tarifas no retributivas en aquellos ser—
" vicios.da transporte aérec regular gue revistan el caracter

" de especial interés para la Nacién y sean realizados en rutas
"o sectofeé de rutas que hayan sido declarados de interés gene-

" ral.

" Los bsneficios que obtengan en el resto de la explotacién de
" servicios aéreos regulares, como resultado de la aplicacién
" de tarifas superiores a la tarifa retributiva, compensarén el

" monto de complementacién econémica a otorgar.

Por su parte, el Plan Nacional de Desarrollo y Seguridad 1971-
1975 ( Ley N° 19.039), en el sector " Transporte Aérec", hace referencias en
el mismo sentido para el caso de servicios cuyas caracteristicaé no permitan

su . autofinanciamiento,

El "Mé&todo de Complementacién Econémica del Estado a la Explo-
tacién Aérea" indica que el subsidio a cargo del Estado Nacional se aplicard

a aquellos servicios gue sean de especial interés para la Nacidén.

Esto ya de por si califica y limita entre los servicios pres—
tados sobre rutas o sectores de rutas declarados de "interes general para la
Nacién ", a aquellos que, por sus caracterfsticas de jerarqufa, importancia,
trascendencia y economicidad, justifiquen ser objeto de complementacién eco-

némica por el Estado.

2. SITUACION LEGAL,

En el gpartado anterior se ha detallado la evolucién del con-
cepto de la "subvencién" dentro de nuestra legislaci6n, desde el primer atis-
bo del artfculc 105 del viejo cédigo, pasando por él 138 del nuevo cédigo

sancionado por la ley N° 17.285, hasta las disposiciones actuales de Polfti-

ca Nacional del Transporte Aérocomercial,
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Corresponde ahora determinar cuil es el grado de aplicacidn

actual de las distintas normas gue se han sucedido en esta materia.

El CAdigo Aeronéutico en vigor, practicamente ha derogado todo

el sistema conceptual de aplicacién préctica de la subvencidén.

8i bien la autoriza expresamente en su artfculo 138, transcrip-
to precedentemente, cabo acotar que por el art. 235 del mismo.... "quedan de-
rogadas las Leyes ndmeros 13.545, 14.504 y 17.180, los Decretos Leyes ndimercs

1.256/57 y 6.817/65 y toda otra disposicién que se le oponga."

De ahf que pueden interpretarse que desde el punto de vista le-
gal, las disposiciones anteriores al cédigo en vigor han quedado derogadas en
cuanto han sido referidés expresamente por el art. 235 o porque implican una
oposicidn al criterio gue se adopta . En tal sentido, al derogarse el decreto«
ley N° 1256/57 implfcita y expresamente han quedado derogados los sistemas de

otorgamiento de subvenciones posteriores al anc 1957.

Tenemos asf gue el decreto 9595/65 que tenia por finalidad lo-
grar una adecuado aplicacién de las normas del Capftulc XII "Subvenciones", es
decir reglamentar parcialmente al decreto-ley 1256/57, ha seguido a éste en su
derogacifin. Derogada la ley autom&ticamente quedan derogadas las normas regla-

mentarias referidas expresamente a ella.

De la misma manera también ha quedado derogado dicho decreto
9595/55, y otros similares, en cuanto a ellos significan una oposicién al cé-
digo vigente . En efecto, el sistema seguido por los decretos posteriores al
decreto-ley 1256/57 ha sido el de subvencionar la totalidad del desenvolvimien-
to econdmico de las empresas, y no por rutas o sectores de rutas, aparténdose
del art; 32 del decreto=ley 1.256/57 quessf lo establecfa, adn cuando esa des—
viacién pudiere guedar implicitamente autorizada por el art. 35, in fine, del

mismo decreto-ley.
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Pfecisamente el art. 138 del cldigo aerondutico vigente wvuelve
a aquel sistema de szvencionar rutas o sectores de rutas de interés general
para la Naci6n. Se ha dejado de lada, por tanto, el sistema de subvencién in—
tegral, si cabe la expresién. De ahf entonces que resultara necesario dictar
las normas reglamentarias que pusieran en funcionamiento el sistema adoptado

por el artfculo 138,

Cabe acotar que el actual artfculo 138, referido a la materia
de subvenciones, ha fijado un claro objetive: " cubrir el déficit de una sana
explotacién", por servicios en aguellas rutas que resulten de interés general

para la Nacién.

No se incluye la posibilidad de permitir una desviacién concep-
tual, como implicé en la practica el artfculoc 33 in fine del decreto-ley 1256/
57, gue autorizé al Estado a modificar el régimen adoptado; la subvencién cubre

el deficit de sana explotacién, por rutas o sectores de rutas.

No cubre de manera integral los défibit, como lo autorizaron
los decretas 5015/60, 9595/65 y todos cuantos han otorgado anualmente subven—

ciones a la empresa en forma global.

La Ley N° 19.030, de Polftica Nacional del Transporte Aéroco-
mercial, ha reglamentado por fin, en el mes de mayo de 1971, la forma y condi-
ciones para que el_Poder Ejecutivo Nacional pueda convalidar el procedimiento

de la subvencin,

Consideramos muy conveniente, tanto para el sector empresario
como para el Estado y su autoridad de aplicacién, el contar con procedimiento
claro y eficaz en materia de compensaci6n de recursos, materializando la inte—

gracién indirecta y colateral de los mismos.
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3. ASPECTOS ECONCMICOS

Tratados ya los fundamentos técnicos y legales que hacen a las
subvenciones en materia de aérotransporte en nuestro pals, corresponde entrar

a la congideracién de sus aspectos econdmicos.

Tenemos asi uno de los problemas mds candentes que hacen al
propio servicio del aérotransporte, por cuanto se encuentra Intimamente liga-
do al de la coexistencia de la empresa estatal, Aerolineas Argentinas, con

las empresas privadas.

Mucho es lo gue se ha dicho y escrito sobre esta cuestién, al-
gunas veces con fundamentos técnicos pero otras muchas dejéndose llevar por

un apasionamiento no muy constructivo.

Se achaca a las empresas privadas el ser netamente deficitarias,
competitivas de la estatal, con superposicén de servicios gue al restarle

pasajes a ésta acrecienta su quebranto.

Pero no debemos olvidar gue en el transporte moderno, la exis-
tencia de la "segunda" compafifa se considera una necesidad ineludible, pues
al evitar el MONOPOLIO que estanca, brinda todas las posibilidades de evolu-

cifn y progreso.

Prueba de ello la tenemocs en el constante mejoramiento de las
servicios prestados en nuestro pails, que hoy estdn a la altura de los me-

Jjores del mundo.

La compensacién es la consecuencia légica y necesaria para man-—
tener una actividad gue vende sus servicios a menos de lo gue cuesta pro-
ducirlo, con un costo controlado directamente por la autoridad estatal gque
determina su mponto y gue evalda la legitimidad de lo que califica como "sana

explotacidn”.
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Se presentan entonces varias cuestiones:

a) debe subsidiarse el tréfico interno y/o el externo?;
b) c6mo deben relacionarse los costos y las tarifas 7;
c) debe subsidiarse el desarrollo de las empresas ?7; y
e) cémo y quién debe hacer el fomento y desarrollo de zonas geogréficas

en funcién del transporte aéreo?

Es de conocimiento general gue en todos los pafses del mundo,
en mayor o menor grado, el aérotransporte es subvencionado por el Estado.

Bdsicamente ello ocurre al considerarlc una eficaz herramienta de desarrollc.

En lo que hace al trdfico de cabotaje, gue es el tema de este
astudio, somos de opinién que el Estado debe acudir en apoyo de las empre-
sas, pere no en forma indiscriminada sino analftica y reducida a situacidnes

especificas y previamente determinadas.

Para ello debe tenerse en cuenta que en una economia distorsio-~
nada en funcién nacional es licito y exigible pedir un equilibrio de valo—
res para que nuestro transporte aéreo tenga las mismas oportunidades que
las que tienen los otros en el resto del mundo. Y esto también es necesarioc
para que este importante sector de la actividad no se retrase en su evolucidn,

especialmente cuando es tan importante para el future nacional.

El gobierno argentino, en el "Régimen de promacién y proteccién
de la industria del transporte aéreo en los servicios de cabotaje", estable:=
cido por el Decreto N° 10632/61, ha dictado una serie de normas de liberali=
dades, retribuciones y prioridades relacionadas con el misho, gue le acuerdan

ciertas ventajas en su funcionamiento.

Por su parte, la "subvencién" es otra de las formas en gue se pro=

mueve y proteje a4 los servicios aéreos de transporte.

Por su propio caracter de excepcional, no puede ser considerado el

"sybsidio" ~basicamente~ como una obligacidén del Estado en concederla. No pue=
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de asi constituir una fuente de recursos permanentes tendientes a compensar

los déficit de las empresas privadas, en forma indiscriminada.

En nuestro caso, el "subsidio" es una COMPENSACION gue el Estado
otorga para cubrir el quebranto ocasionado por circunstancias ajenas al con=
trol empresario, como ser -principalmente- la aplicacién de tarifas no compen=

satorias.

Pero decimos que el "subsidio" no debe ser fuente permanente de
ingresos indiscriminados para las empresas privadas, pues el llegar a justi=
ficarlo implicaria aceptar las ideas de los monopolistas que tienden a que el

Estado se hiciere carge de la totalidad de los Servicios de eérotransporte.

Pero tal facultad potencial, si bien legalmente discresional, de=
be ajustarse a lo establacidq por el Cédigo de Aerondutica, cuyo artfculo 138
determina como finalidad del "subsidio" la de "cubrir el déficit de una sana

explotacidn®.

Pero tal polftice debe ajustarse a factores muy estrictos de
estimacién. En ninguna forma puede admitirse el "subsidio integral", cubirien-—
do la totalidad dél“défibit dé las empresas privadas, sino qu deben practi-

carse los ajustes legales que hacen al interés general.

- Consideramos que el desarrollo nacional es el medio y el obje-
tivo del desarrollo integral de la nacién y por la importancia fundamental
que en &l tiene el aérotransporte, debe merecer particular proteccidén del

Estado.

Se hace necesario asf establecer bases firmes que permitan a las
empresas, sean privadas, mixtas o estatales, actuar en un marco de sana

competencia, coordinando esfuerzos y evitando superposiciones perjudiciales.

A tal fin, teniendc en cuenta que las tarifas correspondientes
a los distintos servicios son fijadas por el Estado, siguiendo pautas de

polftica socio-econdmica, se hace necesario reglamentar especificamente 1os
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servicios, fijéndose una tarifa sconémica retributiva correspondiente a

cada ruta y adn a cada tramo de ruta.

La compensacién a acordar en consecuencia, a las empresas pri-
vadas, corresponderd (nicamente en aquellos casos en que para determinada
ruta, 0 sector de ruta, la tarifa fijada por el Estado sea menor a la ta-

rifa econémica retributiva, y solamente por dicha diferencia.

Ello debe ocurrir buscando los objetivos sefialados por el

Gobierno Nacional:

l) Un progrésivo equilibrio de la ecuacién econdmica de la programacidn
de servicios considerada como unidad, gue asegure la estabilidad eco-

ndmica financiera de las empresas concesionarias.

2) Que tal equilibrio se vaya generando por la eficiencia en la gestidn,
con una disminucién progresiva de la complementacidn econdmica esta-

tal.

Entendemos gue el aumento de los ingresos por el merc aumento
de tarifas, no puede ser el principal caminc gue el Estado, como boder con—
cedente de servicios pdblicos,‘conceda a las empresas concesionarias de
aérotransporte, cuando tiene frente a si ochjetivos nacionales gue el propio
Plan de Desarrollo sefiala: la integracidn del pais y el bienestar general,
que en este campo se lograran mediante una mayor accesibilidad del publico
usuario a los servicios; accesibilidad que seré sin duda influenciada por

el nivel de las tarifas.

Por su parte, la disminucidn de los costos de explotacién, de no
variar fundamentalmente la magnitud y caracteristicas de la actividad de
las empresas privadas, podrd tener progresos respecto de los niveles ac~—

tuales, pero sin poder llegar a prever gue ellos sean sustanciales.
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Llegamos asf a un punto donde mds se aprecia la necesidad de
incrementar los servicios de transporte aéreoc. Por un lado, el Estade debe
buscar la manera de sustituir, adn en parte, las compensaciones por pago de
servicios. Tal el caso del "correo aéreo" con el que si la Secretaria de Es—
tado de Comunicaciones diera cabal cumplimiento a las normas legales se
obtendria un notable incremento en las recaudaciones de las diversas empre-

sas concesionarias.

Por otro lado, las empresas; actuando con planes paralelos,
deberdn arbitrar los medios de explotar; en forma rentable y sin perjudi-
clales superposiciones, nuevos tipos de servicios gue al aumentar los ni-

veles de utilizacidén de las aeronaves contribuirdn al mejoramiento de sus

resultados econdmicos.

El acuerdo de racionalizacién de servicios adreos que se ha
celebrado en noviembre de 1972, entre la empresa estatal, Aerolfneas Argenti--
nas, y la empresa privada - y subvencionada por el Estado- Austral Lfneas Aé-
reas 9.A., tendiente a eliminar toda competencia y a complemenfar SUS servi-
cios, con miraes a la mayor intensifidacidn de los mismos y a la reduccién de
los costos generales de explotacidn, confirma el acierto de lo sustentadc en

este trabajo.
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CAPITULRO XV

NECESIDAD DE UNA COHERENTE

POLITICA AEREA

De todo lo expuesto en los capfitulos precedentes se llega a de-
terminar que el mayor problema existente es la falta de una clara politica
de transporte aérec de cabotaje, atento a la existencia de dos principios
aparentemente antagénicos: la competencia entre la empresa estatal y las

privadas y la superposicién antiecondmica de esfuerzos.

Teniendo en cuenta que el Estado subvenciona tanto a Aeralfneas
Argentinas como a las empresas privadas que realizan servicios superpuestas,
consideramos de suma importancia encontrar una férmula adecuada gue evite
superposiciones antiecondmicas por un lado y asegure los heneficios de una
sane competenéia en favor de los usuarios y de los intereses generales del
pals.

Se hace obligatorio por lo tanto determinar un sistema que posi-

hilite nuevas formas de integracién colateral o indirecta de recursos, po~—

sibilitando el méximo desarrollo y aprovechamiento de las facilidades, ali~
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viando al contribuyente al reducir los déficit y por ende las subvenciones.

Nos encontramos asf que nuestro sistema de transporte esté en
procesg de adaptacién ante la rencvaciin que habré de operarse a breve

término, obligada por la continua evolucidén tecnoldgica del mundo actual.

Forzosamente habrén de producirse en un futuro no muy lejano
grandes modificaciones que afectardn todo lo relacionado con el transporte
ferroviario,naval y automotor. Este Gltimo, por su gran agresividad vy
constante aumento obliga al mejoramiento vial. Y dentro del cambio no

debe dejarse de lado al problema de la descentralizacidn portuaria y de

SUs accesos.

Todos estos elementos, constitutivos con otros més de la actual

crisis de desarrollo, ohligan a pensar en répidas soluciones.

Las modificaciones ocasionan siempre encadenamientos y los
mismos pueden conducir al cambio total del sistema de transporte, modifi-

cando planes y politicas.

En tal situacién es de esperar que los sistemas mds modernos

y desarrollados brinden las mejores suluciones.

El aérotransporte, por sus condiciones especificas podrd vy
deberd encontrarse en condiciones de brindar el méximo de posibilidades
a nuestro pals,

La Secretarfa de Estado de Obras Pdblicas y Transporte tiene
hoy 1la grave responsabilidad de dictar las nuevas politicas que nos acer—

quen a8l fin deseado.

Las normas legales gue actualmente regulan la actividad

del aéreotransporte comercisl, son las siguientes:
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Decreto del Poder E jecutivo Nacieonal N° 46, del 17 de junio de

1970, gue. aprueba las politicas nacionales.

Ley Nacional N° 19,039, del 14 de mayc de 1971, gque aprueba el

Plan Nacional de Desarrollo y Seguridad.

Ley Nacional N® 19,030, del 7 de mayo de 1971, gue fija la Polf-

tica Nacional de Transporte Aerocomercial.

Decreto del Poder Ejecutivoc Nacional N° 6.875, del 31 de diciem—
bre de 1971, gue determina las bases de la tarifa econémica re-

tributiva y la complementacién econémica del Estado.

Decreto del Poder Ejecutivo Nacional N° 1.119, del 10 de mayo de
1971, que aprueba el régimen de excepcién para las empresas pri-

vadas de aeronavegacidn.
Decreto-Ley N° 6,667/3 sobre "Transporte aéreo de carga postal".

Disposicién D.N.T.A. N° 6/71, gue regula los viajes todo compren-

dido,
Acuerdo del Gobierno Nacional con Brasil.

El Gobierno Nacional ha establecido Polfticas Nacionales. E1

transporte serocomercial constituye una herramienta eficaz para la consecu-
cidn de algunas de ellas, especialmente las relacionadas con la economia y

gl desarrello regionales.

Para establecer pautas gue guien la elaboracién del plan, se han

distinguido las polfticas pertinentes en tres grupos:

aguellas referidas genéricamente a la economia nacional,regional

y provincial;

polfticas referentes a la relacién Estado-empresa privadé;
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palticas especificas para el transporte aerocomercial.

El transporte en general y el aerocomercial en especial, adguieren
una relevancia trascendente, como hemos dicho, como herramienta
para lograr un modelo econdmico y regional de una comunidad deter-

minada., .

E1l Gobierno Nacional ha declarade, como cbjetivo, gque

desea un pals integrado, .sin diferencias regionales injustas. (l)

Como polfticas conducentes para obtener los objetivos

ha enunciado:

1) Facilitar la movilidad social, ocupacional y geogré&fica de las

pErsSonas y sus familias.(Z)

2) Orientar la economfa para la obtencidn de un desarrollo regio—
nal arménico, tomando en cuenta la existencia en el pals de tres

grandes &reas, con distintos problemas de desarrollo y seguridad:

a).Central: gue concentra la mayor parte de la poblacién del pafs
y su complejo industfial y agropecuario exportador y ofrece
condiciones més favorables para la adopcién eficiente de deci

siones econdmicas privadas.

b).Norte: que abarca economias provinciales basadas en la produc-
ciédn de bienes primarios, potencialmente ricas, pero sujetas

a procesos de estancamiento o a fuertes fluctuaciones cfclicas.

c). Sur: que comprende éreas poco pobladas y con limitaciones
en su infraestructura,pero cuyc potencial ofrece posibilida~

des para contribuir a la expansién econémica del patfs.(3)

3)Realizar la accién promotora del Estado, mediante planes de desa-
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rrollo, teniendo en cuenta las diferencias existentes entre las

4reas determinadas en la Polftica 63. A tal efecto:

a) En el Area Central, actuar predominantemente a traves del ni-
vel y la estructura de costos,precios e ingresos, corregidos
por motivos de interés social., Dirigir esencialmente los

planes de inversién pUblica en esta &rea a: apoyar las deci-
siones del sector privado mediante una infraestructura ade-

cuada; estimular la adopcién de decisiones privadas de inté-
res nacional y cubrir actividades no asumidas por el sector

privado que sean de igual carécter.

b) En las &reas Norte y Sur, disefiar programas oficiales de de-—
sarrollo y seguridad,mediante polaos de desarrcllo,scbre la
base de prioridades establecidés por el Estado, voicando la
inversién pdblica a la realizacién de tales programas o al
apoyo de programas privados. Los proyectos de desarrollo serén
especificos en cuanto a su rentabilidad é interés sociales y

su contribucién a la seguridad. (4)

4) Promover la transformacién de las estructuras de comercializacién
para reducir los costos y corregir distorsiones en la distribu~

cién de bienes. (5)

Tenemos asi que el transporte aéreo no es un fin en si mismo, sino
un medio para el desarrollo econfmico de una comunidad y su integracién terri-

torial. Debe ser considerado, en cuanto & su naturaleza, como una inversién

de infraestructura.

Estas pueden ser de dos tipos: las que significan un rédito de ti-
po social, sin productividad directa en la economia y aquellas que- a mas de

este aspecto= son capaces de producir una incentivacidn econdmica directa o

indirecta. Es en este dltimo grupo donde debe ubicarse al tréasporte aéreqa.
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El incremento de la actividad productiva (Circulacidn de personas

y bienes) a través del‘transporte es lo que le otorga el caracter inequivo-

camente
3 zonas
mayores
B. En
ha
1)
2)

econémico.( 6)

Desde el punto de vista territorial, la polftica N° 63 determina
en que se divide el pals. Esta enunciacidn debe ser completada con

elementos de juicio por parte del Estado.

lo referente a las relaciones del Estado con la empresa privada, se

decidido:

Orientar,estimular y apoyar las decisiones del sector privado segdn
las previsiones establecidas en los plénes de desarrollo, actuando
a través del nivel y la estructura de costos, precios e ingreéos,

me jorando las cémunicaciones y la informacidén, y contribuyendo, en

general, a una eficiente resignacién de recursos. (7)

Determinar las actividades que puedan estar, total o parcialmente,

a cargo del Estado, segln los siguientes criterios:

a) El Estado podréd desarrollar actividades empresarias para atender

necesidades esenciales, en especial las de orden social. Estas

actividades tendrén cardcter transitorioc y cesarédn o se traslada-

rén al sector privado, no bien cumplido el fIn perseguida.

b) E1 Estado asumird la administracién (instalacién, mantenimienta
u Dperacidn) de aquellas actividades de explotacién de los servi-
cios 0 produccién de bienes, que no interesen al sector privado

y resulten necesarias para asegurar el bienestar.de la comunidad.

c) El Estado realizard las actividades que,definidas de acuerdo con
las Polfticas nros.72 a) y 93, no resulten de interés a la inicia-
tiva privada y hasta tanto ello ocurra o se demore su ejecucidén

mediante pfoyectos gue nb se concreten en oportunidad.(B)
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La filosoffa sustentada en las polfticas enunciadas es la del
principio de subsidiaridad o complementacién econémica del Estado, dada que
las actividades a cargo de éste se encuentran limitadas por la actividad e
interés, del sector privado, o no posean finalidades de orden nacional.
Este principio implica, por lo tanto, la decisidn del Estado de permitir el

pleno desarrollo de la empresa privada.

El principio de subsidiaridad es mucho més gue el suplantar la
inexistencia de interés privado. Significa también promover, alentar y orien-
tar a dste. Siempre que el sector privado se encuentre dentro de las previ-
siones de los planes de desarrollo, la intervencién del Estado se realiza a
traves de la estructura de costos, precios e ingresos, para contribuir a una
eficiente reasignacién de recursos,.las medidas de proteccién y estimulc serén
adecuadamente graduadas para promover la eficiencia y serén reducidas gradual-

mente, en forma flexible,

El Estado pués, limita en el tiempo, su proteccién mediante una po-—
1ftica de adecuacién de los precios a su nivel real, para promover la efi~

ciencia empresaria privada.

C. También contemplan las Polfticas Nacionales. aspectos referentes especi-
ficamente a las comunicaciones, el transporte y el turismo, éste (ltimo

intimamente vinculado al sistema de transportes.

1) Desarrollar en forma coordinada como un sistema integral, de acuerdo
con las necesidades actuales y potenciales, el transporte terrestre,
.mar{timo, fluvial y aéreo, a fin de posibilitar el desarrollo y la

seguridad en todos los campos. (9)
2) Promover la instalacién y ampliacidn de modernos medios de comunica~
‘cién masiva en el interior del pafs, y en especial, en la Patagonia

y z0n8 de frontera. (10)
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3) Promover el desarrcllo del turismo interno,especialmente el social
y el internacional. Este dltimo como un importante medio de proyec-

cibn del pafs hacia el exterior y como fuente de divisas.
Para ello:

a) impulsar, alentar y realizar la modernizacidn de la infraestruc-

tura fisica y de servicios turfsticos.

b) mejorar la formacién profesional,en todos los niveles, de los

cuadros de personal requeridos por esta actividad.

c) difundir el conocimiento del pafs y de sus posibilidades, tanto
para el turismo internacional como para el interno, mediante

adecuadas campafias de difusién.(11)

Al tratar especificamente el tema del transporte, el Gobierno Na-
cional establece que desarrollard en forma coordinada el sistema, para posi-
bilitar el desarrollo y la seguridad en todos los campos, ratificando asi

sus snunclados generales.

Por otra parte, también el turismo interno e internacional mere=~
cen la atencién estatal, por lo cual se impulsaréd, alentard y realizaré la

modernizacién de la infraestructura ffsica y de servicios turfsticos.

Debe tenerse bien en cuenta que el turismo constituye la gran

fuente para el crecimiento del mercado eerocomercial.

2, E1 Plan Nacional de Desarrollo y Seguridad constituye una reiteracién
y complementacién de las Polfticas Nacionales, en lo que al sector

"Transporte se refiere.

Reconoce la distorsidn del sistema para contemplar luego el disefic y

la puesta en marcha de un sistema nacional de transporte, con las fi-
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nalidades declaradas en las Polfticas Nacicnales y propone un con-
junto de estudios b&sicos, como.ya expresamos, para concretar la

coordinacién de los distintos medios.(12)

Los objetivos generales contemplan, ademds, la reduccidén de
los costos totales del sistema de transporte, teniendo en cuenta

su interés social y su importancia para el desarrollo regional.(la)

La meta fijada como tasa de crecimiento del sector es 8,4%
anual acumulativo, para el perfodo del Plan, estableciendo para el

transporte aéreo una tasa de 14,2%.

Se explicita como meta aumentar la participacién del transpor—

te aéreo nacional en el tré&fico internacional y regional.

Estas metas debieran obtenerse mediante medidas generales,en-—
tre las cuales resalta el incremento de la eficiencia de los facto-
res de la produccién mediante la desaparicién de la capacidad ocio-
sa y el mejoramiento de la utilizacién del equipo disponible pro-
gramando adecuadamente los servicios e incrementando el recorrido

anual productivo de las unidades. (14)

Los objetivos,las metas y las medidas a adoptar especificamen-
te para el transporte aéreo coinciden con las pautas generales del

sector transporte.

La adecuacidn del transporte aérec a las necesidades deriva-
das del desarrollc nacional y el aumento de la participacién del
transporte aérec nacional en el tr&fico internacional y regional

son los objetivos, que determinan las metas, entre otros:

a) un incremento sustancial del tré&fico aéreo (9¢% para cabotaje

y 158,27% para el internacional);

b) obtencién,sobre la base de economicidad y eficiencia de adecua—~
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dos enlaces entre las ciudades capitales y otros centros ur-

banos.(lS)
Las medidas especfficas dispuestas por el plan{ son entre otras:

a) la adecuacién de los textos legales para coordinar realmente
la prestacién de servicios y régimen de subvenciones entre

Aeroclfneas Argentinas y las Empresas privadas nacionales.

b) Eliminacién, en el perfodo del Plan, de los subsidios a la

explotacién aérea.

c) Adecuar nuestra polftica internacional en materia de transpor—
te aéreo para que las empresas argentinas ejerzan en la préc—
tica nuestro derecho a transportar la parte que nos correspon—
de en el tr&fico que generamos con otros palses, y en el tré-

fico generado por otros palses.

d) Establecimiento de tarifas econfmicas y retributivas calculadas

en funcidén de los costos de operacién.

e) Utilizacién del transporte aéreo para promover el turismo. (16)

La ley 19.030 determina la politica nacional de transporte aérec de carac-—
ter comercial para regular esa actividad en todos sus aspectos, tanto con

relacitn a los servicios internacionales como internos.

En los considerandos se expresa que en ia ley se establecen previ-
siones para facilitar el mejor cumplimiento de los servicios, adoptando
a la vez medidas qgue tienden a alentar en su gestién a los transportado-
res de bandera nacienal, comprometiéndose el Estado a complementarlas
econdGmicamente, cuando en rutas o sectores de rutés declaradas de inte-

res general para la Nacidn imponga tarifas no retributivas.

Esta ley prefende lograr uné adecuada distribucidn de las presta»
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ciones entre los explotadores, asegurando la eficiencia de los servi-
cios con la eliminacién al propioc tiempo de perjudiciales superposi-

ciones,

El artfculo 3° determina que, en el &rden interno, se asegura—
r& la vinculacidn aérocomercial entre puntos del pafs mediante servicios
de transporte aéreo estatales, mixtos o privados, exclusivamente de

bandera nacional.

El artfculo 5° establece que el Estado alentard exclusivamente
a los transportadores de bandera nacional que acrediten la posibilidad
de una favorable evolucidn en los resultados de su explotacién y siem—
pre que cumplan con un capital integrado compatible con la naturaleza

de los servicios acordadosA(requerido por el art. 37).

Este apoyo del Estado consiste en medidas y regimenes adecuados
que tiendan a asegurar la estabilidad, eficiencia y expansidn del ser—

vicio pdblico, enunciando varias formas de ayuda. (17)

Con referencia al tré&fico regional, el art. 17 abre la posibili-
dad de que las empresas privadas compartan con Aerolfneas Argentinas
la defensa de la bandera nacional en el tréfico aerocomercial, bajo
ciertas condiciones, la principal de ellas, gue la empresa estatal no
puede ofrecer el totel de la capacidad gue corresponda a la bandera

argentina.

La Polftica Nacional en el orden interno se establece en los

artfculos 32 a 50.

Como principio bésico, se reitera el objetivo del desarrollo na-
cional al cual el transporte aerocomercial debe servir como un instru-

mento eficiente.»(ls)

La capacidad autorizada,medida en asientos-kildmetros se distri-
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buye entre Aerolfneas Argentinas ( 50%) y los otros transportadores

(50%). (19)

~ La concurrencia de transportadores aéreos en una misma ruta o tra-
mo de ruta, s6lo se efectuard en el caso en que el potencial de tr&fico
lo justifique y que las tarifas de los servicios sean economicamente

retributivas. (20)

La base para el transporte por servicios no regulares la constitu-
ye el reguerimiento de que su realizacifin evite la competencia perjudi-

cial con los servicios regulares. ( 21)
3

El decreto 6875, que establece las bases para determinar la tarifa sco-
némica retributiva y el régimen de complementacién econémica del Estado,
fué sancionado en cumplimiento del artIculo 6° de la ley 19.030 y res-
ponde a los lineamientos des las Polfticas Naciqnales y del Plan de De-

sarrollo, ya referidos.

Orgénicamente, la autoridad de aplicacién es quién debe efectuar
los estudios técnicos y scondmicos necesarios pare determinar la tarifa
econémica retributiva ( T.E.H.) pera pasajeros correspondientes a los
servicios en todas rutas o sectores de rutas, sobre la base de un coe-
ficiente de ocupacién que la misma autoridgd apruebe. (22). La tarifa
deberd cubrir: costos directos (23); costos indirectos (24) y un adi-

cional por costos financieros y rentabilidad. (25)

La tarifa serd revisada anualmente, antes del 1° de diciembre pa~
ra regir en el afio siguiente. Las empresas prestatarias elevarén su
propuesta, la que deberd orientarse a obtener la autosuficiencia.(art.

10°).
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Durante el transcurso de un ejercicio la T.E.R. podréd ser revisa-

los siguientes casos:

a) simulténeamente con la oportunidad en que se justifiquen varia-

ciones en los siguientes parémetros incidentes sobre el costo
directo, tomados en cuenta para determinar dicha tarifa ; nivel
de salarios, precios de combustibles y lubricantes seronéuticos

y valor relativo de la moneda nacional,

en el momento en que se justifiquen variaciones en los siguientes
parémetros incidentes sobre el adicional por costos Finaﬁcieros

y rentabilidad: valor relativo de la moneda nacionai en el merca—-
do internacional y tasas de interés reconocidas por el Estado,
tomadas en cuenta en el cé&lculo previo devla tarifa econdmica

retributiva ( art. 6°)

Cuando la T.E.R. se modifigue en virtud de este artfculoc, la auto-

ridad de aplicacién propondréd simulténeamente la modificacién en igual

medida

de las tarifas vigentes. (art. 8°)

El Estado complementard econdmicamente a las empresas cuando las

tarifas fijadas sean inferiores a la T.E.R., a los efectos de cubrir

los quebrantos provenientes de dicha diferencia (art; 7°). EL decreto

contempla asimismo formas de control y detelles técnicos de aplicacién.

Referencigs

(1) Polfticas Nacionales (P.N.)

(2) P.N,
( 3) P.N,

Ne 13, a
N° 63



(13)
(14)
(18)
(16)

(17)
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P.N. N° 64

P.N. N°® 102

Esa fue la Fundamentacidn que hizo posible la declaracién de los
Presidentes de América en la materia: " Es necesario construir una
red de transporte terrestre y mejorar los sistemas de transporte
de todo tipo para facilitar la circulacifn de personas y bienes".
P.N. N° 57

P.N, N° 124

P.N., N° 79

P.N, N° 86

P.N, N° 87

Plan Nacional de Desarrollo y Seguridad 1971-1975 (P N.D. y S.)-

Sector Transporte, introduccién.

P.N.D. y 8, - Sector Transporte, objetivos generales
P.N.D. y 5. - Sector Transporte, medidas generales
P.N.D. y S. - Sector Transporte, transporte aéreo.
P.N.D. y S. - Sector Transporte, transporte aéreo.

Entre otros medios se enuncia:

a) Facilitacién para la adquisicién y mantenimiento de materiales y
equipos, dando preferencia a la industria nacionalj

b) Reduccién o eliminacién de los derechos de importacién a los equi-~
pos.y materiales a ser utilizados en servicios concedidos a los

transportadores aéreos,cuya fabricacién no se realice en el pafis;

c) Liberacién o disminucién de gravémenes que incidan en los servi-—
cios aerocomerciales regulares internos, procurando de palses ex-
tranjeros similares medidas con el transporte aéreo de bandera
argentina Unicamente para sus servicios internacionales mediante

recaudo de reciprocidad;



(18)

(19)
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d) Otorgamiento de avales y/o garantfas financieras para las inversio-

nes destinadas al reequipamientoc o expansién de los transportadores
aéreos de conformidad con lo determinado en los articulos 34,35 y

36 de la presente ley.

Artfculo 32. A las efectos sefialados en el artfculo 3°. se estable-

cen los siguientes principios bé&sicos;

a) Que el transporte aéreoc comercial actde como un instrumento eficien-

te al servicio del desarrollo nacional, intercomunicando adecuada-

- mente las distintas regiones del pals, mediante la coordinacién de

esfuerzos estatales, mixtos y privados, en un conjunto arménico en

el que se eviten superposiciones perjudiciales;

Artfculo 32.

b) Que de la totalidad de la capacidad autorizada-medida en asientos/

kilémetros- para satisfacer la intércomunicacidn, con servicios re-
gulares gue se presten con aeronaves de similares caracteristicas

a las utilizadas por Aerolfneas Argentinas, ésta cubra no menos

del 50%, teniendo los otros transportadores de bandera nacicnal la
posibilidad de llegar a cubrir en tales servicios hasta un 50% res-
tgnte con el total de las prestaciores de todos ellos, debiéndose
distribuir los servicios tendiendo al logro de este objetiva de

conformidad con lo determinado en la presente ley.

.‘Articulo 32.

e) Gue la concurrencia de transportadores aéreos en una misma ruta o

tramo de ruta, s6lo se efectde en aguellos casos en gue el potencial
de tr4fico lo justifique y que las tarifas de los servicios sean
econdmicamente retributivas, excepto cuando lo contrario resulte

imprescindible para la debida atencidn de otros servicios internos.
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F) Bue no obstante lo sefialado en el precedente inciso e) se permi-
ta la concurrencia de transportadores aéreos en aduellos tramos
de ruta que corresponda sean atendidos por un solo explotador ,
cuando‘ello resulte imprescindible para la debida atencién de

otros servicios internos.

Articulo 41

Artfculo 3°.

Articulo 4° "Los costos directos serén establecidos en base a laos
insumos exigibles para una operacién aérea correcta y eficiente
(combustible y lubricante,’tripulécidn de vuelo, mantenimiento,
seguros y depreciaciones)." |

Artfculo 4° " Los costos indirectos éonsistirén globalmente en un
porcentaje de los directos, fijadas por la autoridad de aplicacién,
compatible con la realidad nacional, las caracterfsticas y la evo-
luciébn de la embrésa de gue se trata y prorrateado para cada ser-
vicio por ruta o sector de ruta."

Decreto N° 6875/71 - artfculo 5°."El adicional por costos financie-

ros y rentabilidad, resultard de la sumatoria de:

a) Como costo financiero: el reconocimiento de un interés sobre el
activo fijo en bienes de uso afectados al servicio, deducidas
las amortizaciones realizadas y el capital social propio, todo
ello a valores actualizados, méds un interés sobre el activo cir-
culante qUa, en base a un porcentaje del activo fijo actualizado
en bienes de uso afectados al servicio, establezca la autoridad

de aplicacidén:

b) Como rentabilidad: la aplicacién de un interés sobre el capital

social propioc afectado a la explotacidn.
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- En todos los casos, las tasas de interés fijadas por la autoridad
de aplicacién, estarén acordes con las caracterfsticas del mercado

de donde provienen los capitales correspondientes.

Este adicional serd prorrateado para cada servicio prestado

en rutas o sectores de ruta.
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CONCLUSIONES

lra. AUTOSUFICIENCIA OEL AEROTRANSPORTE

Resumiendo en forma breve lo expuesto en los capftulos precedentes,
cabe expresar que el aérotransporte es el mas modermo y evolucionado de los me-—
dios de transporte, pudiendo llegar a reunir las caracterfsticas de autosuficien-

cias "Air transport must fly by itself” (Churchill).

En nuestro pafs, en el orden intemo, su evolucién se ha caracteri-
zado por su rapidez. Distintos factores geo-polfticos y socio—econémicos han sido
los determinantes de esa marcha que ha arrojado, como codsecuencia, la importan-
cia del uso del medio aerocomercial como instrumento de gran valfa en el sistema

del transporte nécional.

Su grado de desarrollo ratifica que tiene todas las condiciones nece-
sarias para una evolucifn eficiente, rentable y equilibrada, dado que cuenta con
buena infraestructura, modernas aeronaves capaces de ser utilizadas con buen ren-
dimiento econfmico, equipo a la altura de las exigencias modernas de eficacia y
seguridad de vuelo, apoyo de mantenimiento, excelente material humano y una cada

vez mas importante demanda de servicios.

En los precedentes capftulos X, XI, y XII, referente a la evolucién
del mercado aerocomercial, con determinacidn de la demanda y la oferta histérica

~asi como del desarrollo previsto, se ha efectuado un detenido estudic de la mar-

cha de este modermo medio de transporte en nuestro pafs, por medio de cuadros y
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gr&ficos analfticos.

Tales datos estadfsticos igualmente se ven condensados en el Cuadro
N® 12, anexo al Capftulo XIII, gque tomando en cuenta los valores producidos a
lo largo de trece afos, ajustados por el criterio de los mfnimos cuadrados, se
llega a establecer la tendencia del tr4fico que es francamente alentadora por

su crecimientoc constante,

Igualmente debe tenerse en cuenta que brinda enormes ventajas de
orden ecanémico, ofreciendoc un aporte propio de este medio dé transporte: la
evaluacifn del factor "tiempo-distancia" asf como el fndice de disponibilidad de
bienes y personas, que actuando con mlxima flexibilidad, incrementan las posibi-

lidades de evolucidén,

El ritmo de progreso que obtengan las regiones sometidas a un regi-
men de desarrolloc intenso, ser& un Factof clave en la determinacidén del curso de
la historia. El1 aérotransporte puede ser un importantfsimo catalizador en el ace-
leramiento de este progreso y los recursos de la aviacifin esté&n llamados a hacer

en ello la mas importante contribucidn,

La capacidad de trasladar personas y bienes es esencial para cual-
guier actividad significativa, ya sea econfmica o social. En las economfas mas
avanzadas esta funcidén fué realizada inicialmente por el transporte de superficie,
para ser reemplazada mas tarde en algunas éreas especificas por el transporte
aBreoc. 5Sin embargo, en regiones que se encuentran con posibilidades de répido
desarrollo, como en nuestro pafs, el aérotransporte debe desempefiar un papel dife-—
rente, existiendo muchas razones sustanciales y de peso para ello. El1 aérotrans-
porte es mas répido y facilmente desarrollado que el ferroviario y el automotor,

que requieren mas tiempo y mucha mayor inversifin.

Por otra parte, en una economfa regional en desarrollo, el tr&fico

de carga y pasajeros, actualmente y en un futuro cercano, puede ser poco signifi-

cativo para justificar inversiones en grandes instalaciones de transporte de su-
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perficie pero puede justificar inversiones en aérotransporte por su gran flexibi-

lidad,

Particularmente en una economfa en desarrollo, los escasos recursos
humanos pueden estar disponibles en regiones muy distantes, con el menor costo

de tiempo y oportunidad, problema que sclamente el aérotransporte puede resolver,

Aurigue no todo puede esperarse del aérotransporte, su gran flexibi-
lidad y velocidad lo hacen especialmente valioso, siendo un elemento indispensa-—
ble para la vida econémica de un pafs con las caracterfsticas geogréficas del
nuestro, convirtiéndose en una de las mas poderosas herramientas con que se cuen—

ta para su desarrollo econémico.

Como sistema, es el vaso comunicante a traves del cual la economfa
nacional se mantiene unida y alcanza posibilidades de integracién y complementa-—
cién. Estimula el comercio, la industria y la produccién, asf como la incorpora—

cién de todas las regiones a la economfa nacional.,

Hace mas répido y flexible el flujo de capitales a lo 1argo de todo

el pafs, y al facilitar el intercambio acelera el desarrollo tecnolfgico general.

2da, EXISTENCIA DE SITUACIONES ESPECIALES

Del conjunto de las disposiciones contenidas en las Polfticas Nacio-
nales asf como en el Plan Nacional de Desarrolleo y Seguridad, surge el deseo del
gobierno nacional de modificar radicalmente la estructura econﬁmico—regional '

buscando el desarrollo del pafs y la integracién regional.

A tal efecto considera al transporte, y dentro de 8ste al aérotrans—
porte comercial, como uno de los instrumentos mas eficaces para producir ese cam—

bio, Dentro de este aspecto se encuentra la polftica tarifaria.



233

No obstante, la falta de estudios adecuados, la carencia de una Luy
Nacional de Transporte y de decisiones concretas en materia de desarrollo regio-
nal, no permite un adecuado uso de ese instrumento en la actual circunstancia.
Por el contrario, una utilizacién que no corresponda a una polftica coherente a

mediano y largo plazo, podrfa acentuar la distorsién existente.

La eficiencia progresiva de las empresas privadas es una de las me-
tas perseguidas, pero ello no se lograrf plenamente en la medida que existan fac—

tores distorsionantes en su evolucién.

Las distintas metodologfas en el disefio de los cuadros tarifarios,
que han incluido desde el anflisis de los fundamentos econémicos de las tarifas
marginalistas hasta el desarrollo de los del esquema de la teorfa del precio me-
dio, reconocen dos premisas de coincidencia universalt: un servicio eficiente es—
t&tica y dinamicamente, o sea con posibilidades de continuidad y expansién, por
una parte, y por la otra, precios justos y razonables para el usuario, adecuados

a las posibilidades socio~econémicas del medio.

En el extremo contrario, la tarifa calculada de un modo exclusivamen-—
te matem&tico y con prescindencia de su incidencia social puede llegar a conver—
tirse en un factor de perturbacién, pauperizando las posibilidades de un desenvol-

vimiento que puede depender de tarifas diferenciales o de fomento.

°

Tenemos asf que los errores producidos en el disefic de las cuadros

tarifarios pueden desencadenar consecuencias econdmicas de dificil reparacién.

Si tuvi8ramos que definir una filosoffa en el &mbito tarifario, di-
rfamos que toda tarifa pura debe contemplar y satisfacer las necesidades de ren-
tabilidad de las empresas prestatarias, asf como prever las perspectivas de su

expansién y perfeccionamiento.
Concretando, en nuestro pafs no se encuentran dadas todas las condi-—

ciones necesarias para que el afrotransporte pueda desenvolverse con plena norma-
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lidad, atento a la existencia de factores que limitan o reducen sus condiciones

de eficiencia.

Al margen de la falta de una polftica aérea coherente, tal comc se
ha expresado anteriormente y se ha analizado en el Capftulo XV, se observa la
existencia de factores distorsionantes en los niveles de concurrencia intermo-

dal y exterior.

Tenemos asi los problemas emergentes de las distintas estructuras de
costos, en los medios concurrentes de éuperficie en que se presta un amplio apo-
yo al autotransporte, yvel problema tarifario, de principal incidencia, que abar-
ca caracter{sticas netamente polfticas, como se ha analizado en los Capftulos III,

VII y IX de este trabajo.

En efecto las tarifas que se aplican ~fijadas por la autoridad na-
cional- buscando impactos socio-econfmicos, que pueden llegar a ser plenamente
’justificados en los planes de gobierno, al ser marcadamente insuficientes no po-
sibilitan cubrir los costos de exblotacidn de los servicios, dando lugar a los

continuos dé&ficit de las empresas, impidiendo asf su plena eficiencia.

Pero igualmente debe tenerse en cuenta la situacifin que se crea en
los niveles de concurrencia internacional, atento a que los "subsidios" que otor—
gan otros pafses a sus empresas, han posibilitado amplios servicios especiales a
menor precio, provocando como consecuencia de las facilidades ctorgadas cambios

en las decisiones de los usuarios, inclusive de nuestro pafs.

3ra, INTEGRACION DE _RECURSOS

Un objetivo bfsico es lograr que el costo global del aérotransporte
comercial sea mfnimo para el estado. En consecuencia - la estructura tarifaria |

debe tender a lograr la autosuficiencia de las empresas.
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Perc hemos indicado que en la tendencia al logro de la autosuficien-—
cia econfmica empresaria, pueden actuar otros factores de orden polffico y social
que el Estado estime necesarios eplicar, Los casos mas tfpicos aparecen en la
propensifn al desarrolloc de las zonas marginales y en la busqueda de lé integra-

cién nacional,

Igualmente hemos analizado que el principio de subsidiaridad es mu-
cho mas que suplantar la inexistencia del interés privado, ya que.significa tam—
bién promover, alentar y orientar a &ste. Siempre que el sector privado se en-
cuentre dentro de las previsiones de los planes de desarrocllo, la intervencién
del Estado deberd realizarse a traves de la estructura de costos, tarifas e ingre-

sos, para contribuir a una eficiente reasignacién de recursos.

El Estado tiene que contribuir al desarrcllo y progreso del aéro-
transporte con el objeto de no alterar las posibilidades econémicas del mercado
nacional, y al mismo tiempo evitar el deterioroc econfmico-financierc de las em—

presas concesionarias de servicios.

Por su parte, el Gobierno Nacional ha establecido ultimamente un
régimen orgdnico para determinar la tarifa econémica retributiva (T.E.R.) para
el transporte aérocomercial, por ruta o sectores de ruta, que deberd ser fijada

‘anualmente, previéndose también su reajuste permanente.

Ahora bién, el Estado Nacional, segin hemos visto, estd facultado
por razones que caonsidere relevantes, a fijar tarifas por debajo de las econcmi-~

merte retributivas,

Cumpliendo el adrotransporte servicios que se cdnsideran factor de
progresn y desarrcllo nacional, brindando posibilidades que escapan a los otros
medios, deberf contar -ante la existencia de tales situaciones especiales-~ con

una complementacidn colateral de recursos.

Hemos ya determinado en el Capftulo XIV que por mas afinadoc que re—~
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sulte el obtener costos bajos de explotacién, los mismos no podr&n ser superados

por los ingresos mientras subsistan las llamadas "tarifas polfticas".

8i por cualquier motivo el Estado quiere hacer jugar tarifas de fo-
mento o tarifas polfticas, en funcifn de las necesidades de un sector o de una
regién, el subsidio del caso no corresponde que lo asuma la empresa o empresas
prestatarias, con el consiguiente desmejoramiento de su estructura econémica y

financiera.

Enwﬂmwmm,ﬁm@el&mmelwemmmmamhsmﬁmm

- es forzoso que el mismo acuda en compensacién de las empresas concesiocnarias, in-
tegrando los recursos de que las ha privado y que son necesarios para permifirles
alcanzar las condiciones de plena eficiencia, toqo ello dentro de las normas re-

glamentarias que se fijen,

Como principioc bésico, las tarifas polfticas deben ser fundamental-
mente subsidiadas por el mismo poder pdblico que las fija y tiene a su cargo 1la

responsabilidad de la conduccién total de la comunidad.

Pero en caso del aérotransporte deberé dejarse bién en clarec que no
se trata de un subsidio por servicios ineficientes sino que se trata de una inte-
gracifn colateral de recursos para compensar los ingresos insuficientes de las
empresas concesionarias por estar obligadas a percibir térifas por debajo de las

economicamente retributivas, por propia imposicién estatal.

Esta complementacién econémica, no obstante los buenos deseas conte-
nidos en las disposicionss del Plan Nacional de Desarrollo y Seguridad de ser
eliminada antes de 1975, deberd subsistir en tanto y en cuanto subsistan los fac—

tores que obligan a su aplicacifn actual,
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