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P A E .F A e 1 o

Es·te trabajo tiene 'por objeto 'déterminar las condiciones en que se

desenvuelve el a~rOt1;'ansp~rté'en nuestro país. '
. .

'. .

Teniendo en cuentá la importancia fundamental· que tiene como factor
.- . . '.

'de'. progreso y herram'ienta de desarroll,o, se ha buecado establecer las causas·

de su evoluci6n ·defici.taria y la forma de lograr soluciÓn a tal p~oblema.

. Se analizan as! las condiciones. naturales del país, los servicios
. .

que se 'prestan y los' elementos con que se cuenta 'para .este tipo de tran.spor=

te, haciendo ·hincap1t§·en· las tarifas que se' aplican y en la competencia in=

termodal.

Los arduos y di'ficiles problemas que le "crea el transporte en geneif:

ral al ~Estado, tienen origen en un d~ficit:cr6riico producto de una malagea=

ti~n y de la fija~i6n.,de tarif~s netamente 'politicas.

En lo que hace .al 's'rotransporte, qulzás por se.r ~ el medio mas nuevo,

p~ede' decirse que el problema básico radica en las tarifas aplicadas, puesto

qua cuenta con alto, porcentaje de eficiencia y sana expl.otaei6n.

Mucho es lo que 'se ha debatido en nuestro' país' acerca·del.funciona=

miento de las empresas: privada~, a las que se, achaca que al margen de ser'



netamente deficitarias son competitivas de la estatal, con' superposici6n

de servicios que al restarle pasájes acrecienta su propio quebranto.

Tras analizar estas situaciones se llega a la conclusi6n'de

que en pol!ticade aér-c tr-ansoor-t;e la existencia de la aOsegunda compa

ñia" es de ineludible necesidad para evi tar el eatencemí.en to que suele

producirse en los servicios monop61icos.

Por más e juetado's que sean los costos de explotaci6n, los mi~

mo s no pueden ser superados por los ingresos mientras subsds'ten tarifas

insuficientes fijadas por el Estado, por razones socio-econ6micas o po11

. t í cas ,

Tal' la causa fundamental del d~ficit de las: empresas, a~n con~

tandq con organizaGi6n t~cnica administrativa con caracter de "sana ex

plotaci6n".

De allf entonces, ante la distorsi6n que se produce, que el E~

tada que priva a las empresas de par-te de Los recursos a que tienen der~

cho por los servicios que pres.tan, deba concurrir rneríí errte una compensa

ci6n financiera.

Tal compensaci6n, a la que el Estado denominaba anteriormente.

"subvenci6n u
, y ahora "cómplementaci~n econ6mica", no debe ser de car~

ter integral sino ajustada a determinadas condiciones t~cnicas cuyo an.s'

lisis se. efectúa en el capitulo respecti vo ,

Correspond~ aquí y ahora hacer presente que este trabajo d~

Tesis fue realizado, originariamente, bajo el padrinazgo del entonces

profesor de la cátedra de 11Economia y Organizaci6n del Transporte", Dr.

Alb~rto J. L6pez Abuin, durante el año 1970 y.presentado·a consídera

ci6n de la cátedra con fecha 31 de marzo de 1971, fecha.en la que dicho



profesor ya habfa dejado de pertenecer a nuestra Facultad.

Al designárseme c;omo nuevo Padrino de Tesis al Dr. Manuel

San Miguel, se busc6 profundizar los fundamentos econ6micos de la

Tesis sustentada por el suscripto.

Mientras ello se efectuaba, buscando reunir los m~ximos

. elementos al respecto, el dinamismo propio de la actividad del. a~r2

transporte hizo que muchos de los puntos sustentados en mi trabajo \

como imperiosas necesidades se materializacen en hechos concretos.

Tenemos así que mientras entonces decía que "la Política

Aér-ea no ha sido encarada en forma orgánica", hoy nos encon tremoa con

queposterionnente se sancionaron las leyes 19030 y 19039 de "Politi

ca Nacional del Transporte A~rocomercial" y "Plan Nacional de Oesarr2

110 y Seguridad", r.especti vamente , que hacen específicamente al tema

en cuestfdn ,

Con todo, seguimos opinando que dentro de tal "política" la

forma de llegar a la"compensaci~nlf de los d~ficit de las empresas si

gue siendo de gran importancia en la economia nacional.

Por ello es que se insiste en fundamentar la consistencia

. de este trabajo, resumiendo el estudio realizado en tres conclusiones

que ubican conc.retamenteel problema en análisis e indi.can la necesi

dad y. conveniencia de que el Estado integre en f'orma ñ.ndi.reC?taycols.

teral, sea bajo la denominaci6n de "subsidios" o de "complementacit1n"

económica'", los recursos necesarios para que las empresas puedanalcarl

zar las condiciones de plena eficiencia, dentro de las normas reg1ame.u

tarias que correspon~an.
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1 N T R O O u e e ION

"La era de la eví ací ón se ha iniciado en el mundo y no dudemos que.

"es uno de los medios escogidos por la Providencia para que se acerquen 198.

"pueblos que antes parecían distantes, para qUB los 'hombres se conozcan mu

"tua~ento con mayor facilidad, para que los potentados que se encuentren en

"un rincón cualquiera ·de la tierra puedan ayudar con presteza' al deavaLído

"que se encuentre en otro; para que todos los bienes se intercambien mutuamen

"te y sin demora, y para que de todo ello res~lte, en las ideas y en los he

'Ichos, que el Mundo es uno, que. los hombres somos todos solidarios en nue~tro

"propio destino, vale decir, que se convenzan todos, egoístas y miseri.cordiosos,

tique sornos todos hermanos."

Este pensamiento fo~ma parte del discurso pronunciado por el Secre

tario de Aeronáutica, Brigadier General Don 8artolom~ De la Colina, en ocasi6n

de cel ebr-ar-se el pr-í mer- ani versaría de la creaci6n de la Secretaría de Aero

náutica en nuestro pais, el 4 de enero de 1946, ofre6e una idea general de todo

cuanto la aviación ha aportado a la c~vilizaci6n actual.

Dentro de los grandes problemas de tipo econ6mico que se presentan

actualmente en nuestro país, el relaciohado con el transporte brinda la posibili

dad de introducinlos en ~no de los' temas más candentes, y dentro del mismo el

aérntransporte de cabotaje, por ser quizás el menos debatido permite llegar a
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:.
usLab Leucr- mis propias conc.l.us.í oues en este trabajo que se presenta como tema

de tE~sis,¡

Puede decirse que no existe actividad ecbn6mica que haya tenido Un

ri tmo de crecimiento más fuer-te y constante qUB e l aérotransporte. En el ámbi to

m~ndial, en los ~ltimos ·treinta aAos, la duplicación del tráfico aéreo en lapsos

muy cortos , marca claramente su fuerte índic~:'~ de desarrollo.

Tan es así que en pocos años ha variado totalmente el índice de medi

da respecto de este tipo de transporte. Vertiginosamente se ha pasado en las

aéronaves del cómputo de decenas a centenares de pasajeros; de kilogramos de

carqa a t.oneLaríers transportadas; de ki16metros de velocidad a tantas veces. la

vBlocidad del sonido (mach 1,· mach2), llegándose ya a prever mach.3 para el año

19r75.

El progreso es constante y la gran técnica actual', nutrida de la inves

tigaci6n espacial de avanzada, está hoy al servicid del transporte aéreo, as! co

mo en el siglo pasado lo estuvo para el transporte ferroviario y marítimo.

Es sabido, con carácter general, q~e todas las aviaciones del m~ndo,

de una u otra forma, están apoyadas por sus respectivos gobiernos. Este apoyo

obedece al concepto real y valedero que el medio aéreo es para el futuro cercano

un Instrument; principalísimo del poder nacional. El mundo del futuro se hará con

avi onus de la misma manera que el de hoy fue construido con bar-coa, ferrocarriles

y caminos.

Por ahora pocas son las lineas que pueden subsistj.r como actividad co

mercial libre, es decir sin apoyo oficial. Ello hace que el conju~to de la acti

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

El desarrollo aeronáutico es clave fundamental para el futuro nacio

nal y corresponde que sea pagado y contraloreado por la Naci6n, ya' que es valioso

futuro que se está comprando con dinero del pueblo.



Para conocer el estado de nuestro 'transporte a~reo debemos saber

como estamos con relaci6n a los demás países. Tomadas los 309 miles de millo

nes de pasajeros-ki16metro transportados en 5300' a~ronaves por las nacio~es.·

miembros del OADI, para 'el año 1969, la Aep~blica Argentina con sus 2.250 mi-

'llmnes utilizando 58 aeronaves .realiza poco'más del 0,?3 ~ del tráfico mun

dial de occidente

El crec~m1ento de nuestro tráfico .a~reo se está produciendo, es

cierto, avanzamos porque la corriente de' le·awiaci6n de transporte corre muy

rápido y nos arrastra, pero nos vamos retrasando con respecto a esa cor-r-í.en

te, toman~o como referencia los 61timos diez años, en los cuales hemos esta~

do bastante l'.jos del promedio mundial de crecimiento Y: demasiado lejos de

·las naciones agresivas.

Hace diez años ocupábamos aproximadamente el puesto n~mero doce
. .

entre los mejores tráficos, actualmente ocupamos el pueato décdmo sexto; pero

hay una recuperaci6h gracias' a las nuevas flotas, ya que en el' año. 1966 nuee-.

tro lugar fue el vig~simo.

Muchos .son los factores que impulsan el Lncr-emarrto del transporte

a~reo. En primer lugar y muy importante, la voluntad de avance y desarrállo

del pars todo. Luego. la abundancia, superabundancia puede decirse, de capital

humano, dent~o de un mundo que'-en' general- la tiene, en .crisis. En,tercer

lugar, el factor geográfico y de' infraestructura. Nuestra geografía clama.

por aviones y nuestra red de a'ropuertos es muy moderna y puede pasar ala

categoría de excelente con relativo poco esfuerzo. Por l~ltimo, la circuns

tancia abstracta. Las decisiciones en el alto nivel nacib~al, que hacen a la

política a~rea,y a veces a la voluntad o "conciencia" de los hombres que

la han conducido.

Sintetizando, en 1972 el transporte aér-eo en la República .Argen-
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tiha se encuentra en una situaci6n de infradesarrollo con respecto al nivel

que ~uténticamente le corresponde. ·Con un mihimo de acierto~ la Secretaria

de Estado de Transporte puede carlalizar un formidab~e indice de creci~iento.

en el futuro pr6x:imo. Pero .s.i est(~ organismo no ac i erta con la rápida salida

que las circunstancias imponen, el desarrollo quede presumirse. que se pro

ducirá lo mismo, aunque pasando por encima del débil .cerco de las regulacio

nes oficiales.

Nuestro tráfico internacional carece de la agresividad y de la

imaginación que requiere un mercado de .gran competencia y de cuya eficaz

explotabi6n pue~en deducirse importantes ·beneficios de tipo econ6mico empre- .

sario: seLdo favorable para el país e:. el movimiento de divisas; beneficio

sos aporte a otras actividades, especialmente tur-í smo, y, finalmente, algo

que. debe figurar a. la cabeza de todos ·losvalares·, el prestigio que adquie

re una nación cuando su bandera se destaca por.la eficiencia en este campo

tan visible de las actividades internacionales.

La econ6mia del transporte a~reo dentro de nuestras fronteras,

tomado en conjunto, forma un cuadro de extrema confu~i6n debido a que se

está conformando por una serie·de factores que no son conciliables entre si.

Trnlemos así que jüegan tarif~s políticas, competencia entre la empresa esta

tal y las privadas, déficit de explotabi6n en. todas ella~ y por ende sub

vcnci ones .a cargo del Estado ..

El objetivo de esta tesis· es llegar a la determinaci6n de un

sistema que posibilite nuevas formas de integraci6n colateral o indirecta

de recursos haciendo factible el máximo desarrollo y aprovechamiento de las

facilidades, aliviando al contribuyente al reducir o llegar a eliminar las

subvenciones al obtenerse mejo~es resultados en la explotaci6n de los servi

cios.
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E L A E A o T A A N SP o A T E

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

estando en su mayoría Intimamente interreladionados entre sí.

Tr-anspor-te , .'Comunicaci.ones y ene:rgfa' son hoy elementos fundamen

·t~les.dentreJ de· la:8structura' de los países modernos,· correspondiendo al pri-

..mero, por su -:carácter par-tf.cul.er-, desempeñar un papel preponderante dentro de

la economía .

.D8sd~ el. simple cambio o trueque de productos, originada como con-o

secuencia de l~ desigual distribuci6n geográfica de las riquezas y destinado

a satisfacer las últimas exigencias de la economía moderna, pueden. ser consi

serados como el más eficaz medio para la circulaci6n de la. riqueza.

<E~ per.feccionamient.o 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.' civilizaci6n. Es ella entonces, quieM al perfeccionar los me

dios de transpqrte, va fa~ilita~do su autodesenvolvimiento.

La aerqnavegaGi6'1 .comercial, como el medio más moderno de trans

porte, cuenta con las más eficaces armas· para alcanzar los mejores resultados,
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siendo de fundamental importancia su aporte propio: el factor "tiempo-di'stencia"

así como el!ndicede disponibilidad de bienes y personas.

,La aviaci6n tiene muchísimas y ventajosas aplicaciones: en todas

las ramas de la actividad del hombre de uestro tiempo. En nuestro país,' el de

sarrollb ·q~e ha alcanzado la aviaci6n 'comercial' no. 5610 ha acércado lejanas,

regiones al resto del país, s~no que~ l~s ha incorporado al concierto del p~o~

greso y'dinamismo actual. tal como ha ocurrido con·nuestra patagonia que ha

de jado de ser una regi6n de leyendas para transformarse en una 'zona de muy

.brillante porvenir.

~a mayor-fa de. las ven ta.jaa que. reporta' el aérobrenspor-té son de

orden eC.on6micp,· a pesar .~e ser también un elemento de vi tal 1:mportan.cia per-a

·.presta~ auxilio en los casos de accidentes o desastres.

Todos los países que d~seen concr~tér una.expansi6n geoecon6mica,

tendiente a .La integraci6n terri torial deberán cantar,' .con un .bien organiza

do raís tema de transporte', que sirva .de 'apoyo' tanto a' la estructura econ6mica

como a los propios usuarios.

En el. trazado de una red de comunicaci6h interior'es forzoso des

tacar que el medio aéreo debe tener .preponderante participaci6n, para lo cual

se hace ·nece.sario incentivarle adecuadamente.

Nuestro pa:!s, al igual que el·resto del l1iu~da, necesita del creci

miento de. los medios de transporte para .su. desarrollo.'. De .ello surge la impor

t?lncia de ,una buena estr~cturaci6n d~l a~rotran~porte, en la qué debe tenerse'

en cuerrta la si tuecí.ón difrcíl. que el mismo atraviesa como consecuencia de los

continuados défici tde exp.Io tacf.ón , amén de 105' innumerables impuestos, gra·=-

.vámenes y demás recargos que oscu~ecen su futuro.

En La necesidad de otorgar prioridad al aéro tr-enspor-te para buscar'
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soluct6n a parte de los graves problemas que crea sL actual d~ficit que tene

mos en materia·d~ transporte y comunicaciones, se la debe prestar un apoyo am

plio y sin retaceos .que aliente la máxima utilizaci6n de este potencial.

Todos decimos que la Argentina es un.país con futuro, pero debemos

tener en cuenta los hechos ocurridos y las ta~eas. realizadas en el pasado.

A medida que el tiempo avanza, las nuevas circunstancias que van apareciendo

plantean nuevas necesidades de ser-ví ctcs , susci tanda' así nuevas posibilidades

ecan6micas, a las cuales la crisis de los medios de. transporte puede convertir

en fallidas.

La historia econ6mica argentina muestra que lo que en su época fue

factor de progreso, hoy se ha transformado en la gran rémora des desarrollo

nacio"nal ..

El enorme p8S0 que tiene el d~ficit del transporte en el presu

puesto nacional, si bien en su enorme mayor:!a ocasionado por el sistema ferro

viario, hace que muy a menudo se confunda tal situaci6n con la 8conornfa del

transporte.

Las mejores energías del país, los saldos favorables de su balance

comercial, son consumidos por esta enorme usina del déficit sin que a veinte

aAos de la nacionalizaci6n de los ferrocarriles se haya podido darle adecuada.

soluci6n.

La confu~i6n del déficit ferroviario con el problem~ del trans

porte en nuestro país ha soslayado la cuesti6n acerca del enfoque de una poli

tica nacional vertebrada alrededor de la. Secretaría de Estado de Obras Públicas

y Transporte.

La desconexión de los distintos sistemas, la improvisaci6n reinante

por largos periodo.s 'a ni vel gubernamental, y lo.' que es penoso aún, en nuestro
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carácter de uni.versi tarios, la fal ta ',de profesionales con la debida idoneidad

y en n~mero suficient~,.han contribuido a que este probl~ma continde siendo

una de las grandes cuestiones de la Argentina actual ,

Este problema configura por sí solo una gran responsabilidad para

las actuales generac.iones y es deber aceptar el reto de la historia encarando

la b~squeda de soluciones con inteligencia y decisi6n.

Debemos tener cabal concioncia de que un sistema de transporte

está' en condiciones de estructurar de 'modo decisivo los proc~sos de expansi6n

e industrializaci6n; de que una política de transporte condiciona e influye

sobre el proceso de desarrollo; de cómo una política bien concebida supone

poderes responsables y estudiosos con visi6n de conjunto; as' como que una pa~

te considerable de los problemas de los pueblos eubdeaar-r-cíl.Ladoa resul tan .de

su propio si~tema de transporte que ~n algunos casos asfixia y limita y en

otros no opera como avanzada del crecimiento.

No debe olvidarse, por ta ta, que el transporte a~reo constituye

un instrumento de gobierno de especial id6netdad, que contribuye en gran me

dida al fomento, desarrollo y acercamiento de las zonas o poblaciones que

sirve. Es, asimismo, ~na de las maru f'ea'tac'í.onee más importantes del. "Poder

Aérc:o", y por .endo , de proyecciones fundamentales en los campos político,

social y econ6mico.

Por coincidir~ con el autor, cabe agregar aquf el pensamiento, del

Doctor FRITZ VOIGT, en el prefacio de su libro "ECONOMIA DE LOS SISTEMAS DE

TR'ANSPOATE" (Fondo de Cul tur'e Económica, pag. 8), que dice textualmente:

"Una po l f td ca de transporte bíen concebida está en condiciones de

"influir en un grado considerable sobre los procesos de desarrollo, de ate

"nuar los efectos secundarios indes±ables de los 'mismos y de prev~nir los

~eligros que puedan presentcirse. Sin embargo, una politica de esta clase
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" presupone que los poderes responsables, el Gobierno, el', Par lamento. y bam

"tií.én la cí encí a tengan una visión conjunta de dichos' problemas Y. conozcan

"los lími tes de las posibilidades de influir sobre ellos •. No es sino en es-

'Itas condicionesque las medidas estructurales de la política cuentan con' pro

"babilidades de éxi tio", -

FACTORES GEOGRAFICOS

El territorio argentino, ocupa la parte meridional de América

del Sud, siendo s~ superficie de más de cuatro millones de ki16metros cua~

drados, así compuesta:

Porci6n continental •

Islas oceánicas

Arrtér-tí.da Arg'entina . •

2.778.763

16.932

1.230.000

Km2

Km2

, 2
Km

=======~==========

Superficie, total • • • • • ti·· • • • 4.025.695
2

Km

Por su forma y' di sposi.c.í.ón longitudonal tiene nuestro pais una

gran diversidad de climas y enormes r-ecur-so s netur-aLe s ,

En términos generales, podemos decir, que se trata de un país de

estructura agraria extensiva, con un proceso de ,industrializaci6n ,en franco

desarrollo.

Su topografía es diversa y va desde regiones escarpadas y monta

ñosas hasta fértiles llanuras, pasando por zonas lacustres, estériles seLí.naa, .

exbuoer-arrtes bosques .••

En una amplia discri~inacidn podemos distinguir varias zonas:

1) Zona Agropecuaria: Se extiende en' regiones beneficiadas por el

clima templado y subtropical húmedo, como Buenos Aires, Santa Fe, Entre Aios,

Corrientes, La Pampa, entre otras.
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2) Zona Minera: Aunque nuestro pats,no se ha destacado como gran

productor minero, no podemos negar la riqueza petrolífera que encierra nues

tro subsuelo (Patagonia), los recursos ferríferos de Zapla (Jujuy), y Sierra

Grande (Ato Negro), los yacimientos de carb6n de Río Turbio y uná gran di

versidad de rocas de aplicaci6n y otros min~rales cuya extracci6n es hoy muy

acti va.

3) Zona Industrial:El 7[f~ de la actividad fabril se halla concen

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

sobre la costa santafesina del Río Paraná.

Al apreciar esta clasificaci6n, notamos una desigual distribuci6n

de la explotaci6n. Existen zonas donde hay una verdadera Revoluci6n 'Industrial,

mientras que en otras como la Patagonia y Noroeste argentino el índice de de~

sarrallo industrial es todavía prácticamente nulo. '

En el Gran Buenos Aires y alrededores se 'agrupa la mayoría de las

industrias' de nuestro país ext~ndiéndose en cierta medida por la costa santa~

fesina del Paraná, formando la denominada Costa Industrial Argentina.

Existen eso sí las, denominadas Industrias Regionales como ~on~

ingenios, en Tucumán y Salta, bodebas en San Juan, Mendoza y Rfo Negro; side

rurgiaen Jujuy (Palpalá) y Santa Fe (San Nicolás); fábricas de cernerrto , ase

rraderos, frigorfficos, obrajes, curtiembres ...

La radicaci6n de tales industrias, está ligada intimamente a fac

tores geográficos y naturales, tales como clima, topografía, distancia, así

como también por la existe~cia de materi~s 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 a~reo nos ofrece

la particularidad de, f'r-anquear- grandes extenciones en poco tiempo, uniendo C,a

piLales y centros industriales con regicnes en desarrollo.



FACTORES DEMOGRAFICOS

De conformidad con las cifras arr-o.jadas por el Censo Nacional de

1970, la poblaci6n total de nuestro pais~e aproxima ya a los veinticuatro fui

llonesde habitantes. El censo anterior, practicado en 1960, .indic6una .po

blaci6n cercana a los veinte millones, lo que señala que en el 'prolongado

lapso de diez aAos la poblaci~n ha aumentado escasamente menos del veinte por

ciento.

Al margen de la Capi tal FedereL, can una poblaci6n estable de casi

tres millohes de habitantes~ existen solamente dos ciud~des Bn pugna 'por

aproximarse al mil16n de habitantes: C6rdoba y RosariO que seAalan los hitos ·

necesarios para las rutas esenciales del transporte

Concretando las características básicas del panorama demográfico

argentino, se determina: (1)

10) Una tasa de crecimiento anual medio baja y con tendencia

decreciente.

2°) Una m~rcada concentraci6n de la poblaci6n en zonas urbanas

industrializadas, preferentemente en el Gran Buenos Aires.

3°) Vastas extensiones de territorio, sobre todo rurales, expul

.soras de l~ poblaci6n a tal punto que neutralizan su creci~

miento natural y arrojan saldos poblacionales negativos.

4") Una notable di.sminuci6n del 'porcentaje de extranjeros y su

radicaci6n en zonas focalizadas: la Capital Federal, el Gran

Buenos Aires y las provinci~s limitrofés.

5°) Una dilatada extensi6n patag6nica, .carac'ter-í.zeda por muy.lar

gas distancias y virtualmente despoblada, salvo algunos cen-

(1) Informes Comisi6n. Censo Nacional 1970.·

" ....
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. tres' extractivos.

Lo antedicho queda expuesto a los efectos de tener una idea actua-,

lizada del factor demogr"ico en nuestro pa1s, pero su i,mportanciaal'refe-'

rirnos a este tema, en su relaci6n con el a~~transporte de cabotaje, es fi-,

jar los~:aspectos de :índole comercial, industrial ,o tur:[stico, as1: como, las

causas que motivan el tráfico at!reo entre detenninadas regí'ones ,del' mí.smc,

asf como estudiar las posibilidades o, aptitudes que'poseen otras,cdmareas en.
, '

las cuales el tráfico todavía es, muy, reduc:l.do, o'prácticamente inexistente.

, La definici6n de .Juan Bautista Alberdi ·.tel,problema del enano con

cabeza de gigante" tiene hoy vigencia 'pero. con la variante ,de .que "el enano

tiene cada día más cabezas". ",En, efecto, en 1914 hab:!a 8610 tres ciudades" con

m.ls de 100. OOOhabitantes; en 1947;, ' quince; .en ,1960" ,veintic1rlCO,j .en '1970',
. . . .

treinta y tres, tendencia dsta ,de univerSal observac16n.

, Con todo, la g~n cabeza cor'Jtinl1Ei' 'concentrada en 'la regiO" centra·l-
'. '.

este de nuestro país, en la q'-Je 'el, grueso' poblaciona:l llega a cas: nueve millo~

nes de habitantes.

'.
. .' .

Tomando en cuenta lo expuesto precedentemente en cuanto a los ele-

mentos geográficos y demográficos,' .podemos ~ntrever que para ,lograr ,.una expan

si6n geoe~on6mica con vistas a una integraci6n territori'al se, .hace necesario
, " :. .

contar con una infraestructura' de transportequeJ sirva de apunt~~arniento.

En tal sistema de 'intercomunic~ci6n, el a~,rotransporte llegará a

constituir una garant!a de integraci6n dinámica en las prestaciones con el

rápido acceso a regioees distantes y/o de accidentada geografía.

El desarrollo del pa!s necesita de los medios de. transPorte y
, ,

4.'os, a su vez, alientan sus pautas de crecimiento. ,~ r~mificac16n de las

rutas atlreas implica evaluar mediante estudios'prospec~ivos 'el potencial
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econ~mica de localidades y zonas que se incorporarán a las diversas etapas

del desarrollo, así como dondo 50B más sensible la ihsuficiencia de otros

medios do comunicaci6n.

Estimamos conveniente dejar de' lado d'os pautas, que por ,largo

tiempo tuvieron cierta preponderancia:

l°. que el avi~n es solamente para un reducido

n~cleo de personas:

2°. que es un elemento tendiente al desarrollo

de la industria del turismo.

Por el contrario, puede afirmarse que hoy en día, el a~rotrans-'

por-te tdende a facili tar el desarrollo de la economía nacional, 'siendo su uso

cadav8zm~s com~n y accesible a una gran mayoría.

FACTORES SOCIOECONOMICOS

El ritmo de progreso que obtengan las rsgiones sometidas' a un

régimen de desarrollo intenso será fundamental para la econom:!a nacional •

El a~rotransporte puede ser un'important:!simo catalizador en el ,aceleramien

to de este progreso y los recursos de la aviaci~nestán llamados a hacer en

ello la m~s importante contribucitSn. La capacidad de trasladar personal y

bienes es esenci,al para cualquier actividad significativa, yasas econ~mica

o ,social.

En las economías mas avanzadas esta funci~n fu~ realizadá

inicialmente por el transporte de superficie, para ser reemplazada mas ta~

de, en algunas 4reas específicas por el transporte 'al§reo., Sin embargo, en

regiones que ee hallan en r4pido desarrollo como es el caso de la Aep~blica

Argentin,a, el transporte a~reo debe desempeñar un papel algo diferente, exis

tia/ido ffluqhels razones sustanciales y ele 'peso para ello. El a~rotransporte
. . . :

es m4s r&pido y fac:Llmente desarrollado que ei transport~ ferro.Viario y ca-
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minero que requieren más tiempo y mucha mayor inversi6n de capital.

Par otra parte, en una econom!a en desarrollo, el tráfico 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 a~reo por su gran

flexibilidad. Particularmente en una economía en desarrollo, los escasos re

cursos humanos deben e~tar disponibles en regiones muy distantes, con el me

nor costo de tiempo y oportunidad, problema que solo el transporte a~reo

puede resolver.

Aunque ha todo se puede esperar del a~rott'ansporte comercial,

su gran flex~bilidad y velocidad lo hacen especialmente valioso.

Algunos beneficios espec~ficos ·que deben destacarse, son:

1. Contribuci6n a la integraci~n econdmí.ce 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 desarrollo industrial y comercial as:! como la

producci~n mediante el transporte a~reo de carga.

El a~rotransporte es un elemento indispensable para la vida

e6on6mica de un país con las caracter!sticas geográficas de nuestro país.

Igualmente es una de las más poderosas herramientas con que se cuenta para

su desarrollo econdmico •..

Para realizar la penetracidn, colonizacit5n. y desarrollo, en

zonas' remotasf} el medio más conveniente es el a~reoJ porque:

1. La inversi~h de capital es menor que la necesaria para otros

sistemas usuales de superficie.
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2 0 El tiempo necesario para llegar a la' fase operativa es deci

.sí.vo y el sistema aéreo puede serope.rativo muy rapidamente o"

3. La implantaci~n de otros medios puede. ser imposib~e ante

los obstáculos topográficos~

Como sistema, es el vaso comuhicante a trav~s del .cual la eco

nomía nacional se mantiene unida y alcanza posibi'lidades de integraci6n 'y

complementaci6n. Estimula el comercio,la·industrisJ y la incorporaci6n, de

territorios a la economía nacional. Hace ,más r4pido y flexible el flujo de

oapi tales a lo largo del país, y al facili tár el intercambio de ideas.• ace

lera el desarrollo tecno16gico.

Dada su importancia, las deficiencias conata tuyen un inadmi

sible freno a las aotividades comerciales, sociales, etc, y al progreso 8'00

ncSmico. La misi~n básica es la de proveer un servicio economicamente .' acep

table tanto para el usuario como para la economía general nacional.privada

y estatal en conjunto.

Ao igual que otras actividades comerciales, es un "eerví.cí.o" ,

dentro de la categoría llamada. UCAAital_§ocial~', de orden general.

Como servioio es un .pre~equisito indispensable, que·posibili

ta y promueve otras actividades econ~mica~, a~n cuando el transporte no es

en sí mismo una fuentedireota de producci~n6

Los frutos del transporte, 'adreo o de otra modalidad, son

cosechados por la econom!a general. Soci.almente, 'el desplazamiento ~4pido

que ofrece el avi~n a oada individuo, valoriza el tiempo 'del usuario. Se

. traduce en un mayor campo de accí.ón p en al to valor eccnémí.co del tiempo pro

ductivo, y como corolario, en mayores ingresoe individuales o ,

El transporte a~reo de carga beneficia al producto transporta

do con el 8'~alor l~areEP3Qo" p al colocar el producto al alcance delco~sumidor
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. ...., .

en corto tiempo, y salvando distancias de otra manera prohibitivas en tiempo

y costo.

En síntesis, genera "e.conornfas. externas". independiente de la
... " ,"." "

generacic5n de ganancias o pdrdidas, del sistema de at!rotransporte misrno•

..
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e A P I TUL '0 Ir

A·E A o - T'A A N S POR TE

l •. SERVICIOS AEREOS

o .E GAB.DT.AJE

Por servicios de CASOTAJE se entienden los que se prestan inter

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

Dentro de este tipo de aérotransporte cabe destacar la existencia

de lineas, troncales; afluentes o "Feeder Lines" 'y las de f'omerrto ,

Lineas TRONCALES son las que realizan vuelos a las ciudades o zo

nas más importantes del pata, contando con los equipos más 'modernos y con la

mayor cantidad de servicios diarios.

Se prestan tambi~n servicios a zonas de i-mportancia' secundaria paro

'con menor frecuencia de vuelos.

Las compañías que prestan estos servicios" en nuestro pais, son

Aerolíneas Argentinas, que es de carácter estatal, y las privadas Aérotrans

portes Litoral Argentina, Sociedad An6nima de Aeronavegaci6n y Austral,

Compañía Argentina de 'Transportes "Aéreos Sociedad An6nima.
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Las lineas AF,LUENTE8 llamadas de alimentaci6n ("feeder lines" J, SOn todas

aquellas que se ocupan del transpprte zonal en lugares donde es p~ácticam8n

',te imposible, por- diversos factores (regularidad, intensidad, pistas,etc,.),

la llegada de grandes aví.cnes , Dichos traslados se' ef'ectüan en aviones más 'pe

queños (Twin, Dt tar o tipo Ceasne ] y tambi~npor los llamados taxis aéreos.'

~stas líneas cumplen un doble .prop6sito: '

l .. facilitar. las conexiones. entre poblaciones de la zona; y

2. alimentar, t~anspOrtando pasajeros, carga y correspondencia,

a las Lfneas troncales.

Se .·puede conseguir a.si J por medio de bien diag·ramadas combinacio.....

nas, el acceso por aire a lamayoria dé los centros p~blados y regiones di

versas del país.

Entre las medidas a tomar por los gobiern.os provinciales, para

promover el tráfico aéreo en las. zonas de su: r-espec td va competencia, '. es .de fLín~

damental ·importancia todo lo rel~tivo con la ereaci6m, ~esarrolio ym~nteni

miento de ,empresas aer6comerciales'~egularesJsean de alimentaci6n o regio-.

nales.

Por su pa~te, los servicios de FOMENTO són los efectuados en gene

',ral por instituciones no comer-cdal.ea cuyo objetivo primordial es atender las

~ec8sidades p~blic~s, sin fines de lucro. '

E~t9s servicios comprenden un sector'muy importante del aérot~ans

porte pues·prescindiendo del .resultado comercial, dado que son altaménte defi

ci tarios, t.ienen grandes implicancias sociales, cul turales y econ6micos que

resultan de su progr~siva acci6n~,

En ,nuestro pa!s sus orígenes se r~~ontan al"aAo 1934.en que la avia

ci6n militar.rE3aliz6 experiencias de transporte aeroeomercial por intermedio
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de S.E.T.A. (Servicio Experimental de Transporte Aéreo). Los servicios se cum

plían con aviones producidos en la Fábrica Militar de Córdoba, conducidos por

pilotos militares y civiles.

A partir del mes de septiembre de 1940, el entonces Comando de

Aviaci6n de Ej~rcito cre6 diversos servicios a fin de satisfacer "los redla

mos de zonas distantes e incomunicadas de nuestro país y cuya explotaci6n

privada no resultaba conveniente. Con viejos "Junkers" unía la base aérea de

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

En el año 1943 se cre6 la línea Noroeste, llevando sus alas a las

selvas misioneras y cataratas del Iguazú, prolongándose luego hasta Asunci6n

del Paraguay.

El 23 de octubre de 1945 se unificaron ambas líneas bajo la deno

minaci6n de "Lineas Aéreas del Estado" (L.A.O.E.). "Desde entonces y ya bajo la

dependencia de la Secretaria de Aeronáutica se efectuaron vuelos, abriendo

verdaderas picadas~ hacia las cuatro puntos cardinales ~el ~iel0 argentino.

Dicha tarea se cumpli6 siempre" bajo el signo que inspir6 su crea

ci6n: el fomento del transporte aerocomercial ~h todos sus aspectos y el des

arrollo de" las regiones donde llegaban sus servicios.

Su forma de operar ha sido siempre la misma: iniciaba una ruta que

habia sido previamente estudiada; generaba el tráfico aéreo tan pronto como

~ste alcanzaba un volúmen que lo hacía comercialmente explotable por una em

presa privada, "mixta o estatal, se desprendía de la misma.

Tanto el material como el personal navegante y técnico son de

la Fuerza Aérea Argentina. Utiliza aviones Douglas oG-a y OC-4, habi~ndo in

corporado recientemente aparatos canadienses denominados Twin Otter. Pr6xi~

mamen t.e , de cumplirse los planes de renovaci6n de material de Aerolíneas"
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_Argentinas, tomará asu cargo los' aviones Avro 748 a turbohélice que serán

desafectados por la empresa estatal. El personal no tiene. otro emolumento'

que el que le corresponde por su grado ·militar.

Los servicios de:L.A.D.E. son prestados, al .igualque la~ res-

tantes empresas que operan en .el ámbito nacional, bajo la supervisi.6nd.e

'la Diretci6n:Nacional'de A~rotransporte, sin gozar de .privilegio y sin 1e-

sionar los intereses de aqu~llas empresas, ya que su acci6n .es sup.Le tor-í a o

complementaria y no competitiva.

Las autoridades de l.A.D.E. han encarado con gran empuje lo' que

han denominado "la segunda· conquista del desierto", buscando posibilitar la
. '"

coneo'l í.dací.én "'de'l' 'desarrollo económí co de la Patagonia.

A ta,l efecto hen volcado masiva y. pr-ef'er-entemerrte su acci6n so

bre 'dicha zona, tení endo servicios permanentes errtre Río Grande, Aio Galle

gos· y' Ushua~a,;ComodoroHívadaví.e , R:l:o Mayo, San Martin, EsqueL, El Mait~n"

El 801s6ny Bar-íIoche r Comodoro Ri va davia , Perite More~e., Gobernador Gre

gores, Lago Argentino, Río Gallegos y Afo Turbio; etc.

Ader:náS presta valiosos servicios de transporte, de carácter no

regular, mediante la incorporaci6n reciente de modernas unidades comO el

"Hér-cu Lea 6.' 130", 'de gran ·capacidad en sus bodegas.

Para poder cump~ir con el plan patag6nico se vió en la necesi

dad de· desplazar a. manos privadas los servicios que prestaba en .la mesopo~

tanlia y. en el. centro del pafs ,

,Ahora bien, en su ,íntima, epr-ecf.ecí.én puede determinarse que en

las reales .condiciones actuales de prestac.i6n 'de servicios, la .mayor-fe de

tales servicios patag6nicos no son totalmente de fomento. En efecto, según

las tácnicas aeronáuticas para ser así consideradas, entre otr-cs factores,



deben preddminEit un: bájo, nivel de asientos' ocupados y tarifas' mínimas sin re

laci6h con:e1 costo' de explotaci6n"situaciones éstas qu~ no 6turren en todos

los casos.'

En realidad nos encontramos con'que existe gran demanda de pasa-o

jes, 'atento al, carácter .de complementario' que se ha dado a muchos de los

servicios, C?o~~in~nd9+o~,,t~nt~. con 'losprestados 'por Aeroline~s Argen:tinas

como por Austral .. Las tarifas son netamente promocionales yen relaci6n a lo

quecostar:[~n en otr9s'medios d~. transporte, son sumamente accesibles a los

pobladores de 1a zona~

2. INFRAESTRUCTURA

I ,';'

Se denomina infra~structú~a aeronáutica al conjunto de aer6dro-
....

mna , instalaciones .conexas de metereologia, si~tem,as electr6nicos' de apoyo,
~.- ;".,';. . ~ 'j;

a la navegaci6n.y ~eguridad de'vuelo, y serviciqs auxiliares terrestres que

'estando distribuidos. y conectados en tierra poaíbdH tan las operaciones
.: ¡

aér-eas ,

Te.I dí ver-aídad de elementos material·es y humanos conforme un com

pIeJo,' de característic~s tan especiales, coordinadas y funcionales, que

,exige', su conduceí.ón 'centralizada, ·tarea que' cumple la Fuerza ~~rea Argentina

de acuerdo con los "instrumentos legales. en vigor.'

Antes de la sanci6n de la Ley 18.416' si bien no existía un orde

namien to legal' refereríte al Plan':' General de Infraestructü'ra J enormes' influ-
. .

encí.ae politicas' e:'::irl'tereses sectoriales' privabari sobre el inter~s'nacional J

hactendo que' no: ee ef~ctuara' una obre armónf.ca , coherente y positiva.

En la ccnabruccí.ón de aeropuertos na se ten!an en cuenta 'las ne

cesidades futura, ..ni se real.í.zeben .pl~nes. ir:"lte,gra1es. Con las pol:rticás y,
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cri ter-Los del Plan Nacional de Infraestructura (Ley 18.416), se lleg6 a un
ordenamiento, planificaciÓn y desa·rro1Io. integral que contemple las nece-

sidades presentes y fu tur'as .

Se establecieron una ser-ía de criterios de singular gravitaci6n.

entre los que podemos mencionar:

- Se consider6 al transporte aéreo coma un transporte de'. distancia

y no de puerta a puerta, dado que el costo ·de· merrterrímí.errto

demandar-fa al tas--' presupuestos no cormeneahl.ee de' ninguna man.era.

Se consider6 la necesidad de desar-ro.Ho e integ,raci6n 'de ciertas

regiones del país'..

,Se con temal.é la necesidad de '.una 'red 'troncal: que aí.rve alosre-,
. .

querimientos de. ruta .de la red tren'cal' 'del. tráfico aerccomercf.ed

de .cabotaje inte~n~cioMal.

Laa pr-evíaí.onee que se incluyen. en: el Pl.an Nacional de 'Infraes-'

tructura Aeronáutica, desde el purrto de vís ta civil, surgen de tres ,tipos .de

factores dete~minantes:

10_ De las' necesidades socí.oeoonómícae de los núcleos pobLadoe vi-

tales del país y las previsiones de su desarrollo.

2°- De las necesidades de las vías'a .lb.largo de'ias cuales'se

desarrolla el tráfico· aerocomercial, tanta internacional (incluyendo. el re-o

gional can los países vecinos) como 'el de .cebo ta.je o 'inter.n'o del país.

3°- 'De la necesidad de proveer no 8610 'al', desarrollo de una zona

p región, sino a su vital integraci6n dentro ·de la Nación. Casa típico' es el.

,de 7atagonia.
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ELDE5AARDLLD COMERCIAL DEL PAISD

La autoridad aeronáutica, int~rpretando ·cabalmente la responsa

bilidad que le compete 'en su participaci6n en el sistema nacional de Plani

ficaC?i6n y Acción para el Desarrollo, ha determinado cuáles son los núcleos vi

tales del pais que fofzoSamente deben contar con aeropuertos comerciales ade

cwados.

·En este' sentido ·se ha iniciado y se practica una relacipn permanen

te con la Secretaría del CONADE,. particularmente en la colaboraci6n de las

be sea para decisiones que requieren la coordinaci6n de los distintos niveles

estatales.o que puedan incidir por su volúmen o trascendencia en el sector-

.pühLí.co • Camo uno .. de los ejemplos de esta coordinaci6n se puede mencionar

el Plan de Aer6dromosdel Gran Buenos Aí.res, el que está' siendo así analizado

en cuanto a su factibilidad técnicti econ6mico y con miras a la obtenci6n

de. prioridad' dentro del sector público, y en donde dicha Secretaría ha cola

borado con sus técnicos para las estimaciones.de evoluci6n del Transporte.

Aér-eo Nacional.'

Como resultado d~ 'esto~ estudios, realizados a la luz del Pro

grama de Ordenamiento y Transformaci6n, y además por repetidos contactos

con todos los gobiernos provinciales que in~egran las distintas regiones de

desarrollo, 5e ha determinado' que, en primer t~rmino, resulta impre~cindi

bIe que cuenten' con aer6dromos adecuadas las tapitales de provincias, no

s610.por ser ellas centros de irradiaci6n de todo tipo de actividades de las'

regiones b~jo su responsabilidad y otras dentro de su influencia, sino que,

como r-esu.l ta~C? de la complejidad 'de la organizaci6n sociopolítica de una

. nación moderna, el avi6n es el medio más efectivo para· intercomunicar y dar

fl~idez al enlace necesario entre la Capital Federal y las provincias, y

~stas ent~e sf, tanto desde el punto de vista oficiél como en el de l~s
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Además de las capitales provinciales, hay otros puntos de país

~·u~ posee~"-¡vl'~~~i'~~~ pr6pia~ ~'~~r e'Úo gene~an un~ act:i.~idad ~erocomercial
: ~ /' '. . : j ¡. 1~.~ l.. f.. :." 1 ( ,',; :~¡ ~. ~:' ~ .~t ~~. .. ~. ~ - I \ , " ~ • '. :', •

Impor-tarrte , que determina la neceaí dad de aeropuertos que se adal.ant.en

,! <. fl D Lél r-; rl ; '", e e el n:(J ~ '; :.\.1 '!':, ';", ,: ., ". .=.~,,' ,;, .. J ; , ,

Las vías a lo largo de las cuales se orienta el tráfico aeroco-,

." ,"'. " .' ."', ~. -i. " ,". _, , .., ",' ." ',', ~ . ':'. : , ' ',. . '.' . . '

'las 'áreas: vítal'as' ¡'ya s'~ñaléfdEl's" e' ''''ráz6n dé 'que :ellas"al lle'gal' "a \ una de~

. ~'.' . ~ . ~ ~ s . : l' ~ ~~~,¡ ) ./1;'1 f"'~,;.~ 7~." ~..~; ~: -:-~ ~ l .:~' ~~~ i ..s. ~~';" ,. ,,"..~.- V··; ! . >~
"ts'rriiinadél magnj~tutl-J'géne'ran~)'nece'si:da't:lés concretas de transporte aéreo de pasa~

Las líneas generales del desarrollo de estas vías aér-eas. pro

yectadas geográficamente, irradian por el momento en, general desde el Gran

Buenos Air~s" por cuanto la mayor parte del tráfico aéreo del país al inte

'riar y al exterior.. ae generan en dicho punto.

Estas líneas son una primera que desde Buenos Aires sigue al

Norte" abar,cÉ;fntló Rb'sá'rioFIi~;S~tltaf"Fe:J;¡';A\esi'stencia,: Formosa , Asunci6n y' 'Y~,Aesis

tencia o Corrientes y Posadas, Complementariamente existe una línea que va

;, '; '; " (''::j¡ jl'rinHQ)~trafs[2,[~(.,~a~) ,pa'8~ p9r,JfG6'fae,baS...{.'''-TtJeurn'an~~Y'Jpaita(.iUUn(a::;,~uartasigue

la !i;ín'eéi'¡ "gefl~era± '5añ L.Ui"s:i W-'jMetído'za:~';"<:'~·· ':,-~.~ "', :~i" J d'f'

Por último una va al extremo sur del país pasando por Bahía Blan
: I'!: d"\..'~--.j Lon i:-iéb dE',: J.OU.: ';t"1=¡ ~jd~";a,:f:'r{;~:~ t:~ri; Ir:, ',::::'¡

ca, Comodoro Aiva9avia ,y_R~9,-.Gallegos, además de puntos intermedios, ~ late-
:" ¡.i j '1 r '!,J s !"'~.,Cin f~¡t3 tj eh..:. ,~~)L. ~.../.,;¡J ¡'.. L\ .:>_t ~.J ,':: .r:,-~ ;:) ti r: ~~¡ c.i L',j ~-' . .[

rales, que termina en Us~haia.
: i ¡i'·'~ ... L:i11¡ rnf:is dc!. lC.UUc! ¡:Jl.!.:::::,;\¡:~·:rn::~ \~tnL.H:~'IL::::: ':!
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El namera total de pasajeros que se ~ueven a lo largo de esas

rutas ha sido en el año de 1964 de 681.741, en 1965 713.152, en 1966

759.162, en 1967 962.000, en 1968 1.009.000 Y en 1969 1.175.489, según se

. desprende de las estadísticas respectivas.

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

o de pequeAo tamaRo como aerotaxis y aviones estatales.

El número de aviones aerocomercia1es nacionales que recorren

estas rutas internas en tráfico regular es de 51, pr-áctrícamerrte ·todos de

capacidad de 40 pasajeros para arriba.

Las .rutas aéreas internacionales que ingresan al país lo hacen

hacia la terminal' de la Capital Federal, sin escalas previas dentro del

pais Gon excepci6n de las empresas nacionales.

Se puede decir que estas rutas están servidas por aer6dromos aptos.

No obstante, alguna de las pistas no satisfacen ya,el desarrollo previsibls

de los servicios a~reos, y por lo tanto se está incrementando su capacidad

ope·rativa. Entre ellos están los de La Aioja, Iguazú, C6rdoba, Ezeiza y

Aeroparque.

Al 31 de diciembre de 1970 existen en el país la cantidad de

28 aer6dromos operables y 38 no operables para reactorés~ que hacen un total

de 66 aer6dromos con tráfico 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 más de 100.000 pasajeros anuales. 7

Lugares con más de 50.000 pasajeros anuales 13

Lugares can más de 10.000 pasajeros anuales 30



Capitales de Provincias servidas

Aer6dromos con pistas pavimentadas utilizados

5uperficie de las pistas pavimentadas'

Aer6dromos con servicios de primera categoría

Aer6dromos con servicios de segunda categoria

Aer6dromos con servicios de tercera categorfa

Capital estimado de la ,infraestructura

Total de pasajeros llagados y salidos

Aer6dromos con más de 3.500 movimientos

Aer6dromos con más de 2.000 movimientos

Aer6dromos con más de 1.000 movimientos

todas

42

24.889.130 m

26

24

16

$ 500.000.000

3.736'.796

9

15

29

,26

Como estadística pomparativa resulta de inter~s señalar que la

Argentina cuenta con un aeródromo por cada 50.000 ki16metros cuadrados de

superficie, mientras que el Brasil, con un desarrollo rela'tivo de transporte

de superficie inferior'a nuestro país, y que por ende depende mucho más del

transporte, aáreo, cuenta con un aer6dromo principal cada 70.000 ki16metros

cuadrados.

Además de los aerddromos principales, existe otra gran cantidad

cons'truí dcs en parte por aeronáutica y,otras por las provincias, municipios,

instituciones aerodeportivas,y empresas privadas. Todos sin embargo han ,sido

controlados y habi,li tadas por la autoridad eeronéutdce , siendo el número de

éstos de 308. Existen incluyendo estos ~ltimosun total de65? aer6dromos

registrados. Los aéredromos 'pueden cl·asificarse de la siguien'te manera:

l°) Grandes aeródromos: que son los destinados a servir las ne

cesidades de un considerable volúmen de tráfico de pasajeros, carga y corres

pondencí e , Cuando el tráfico 85 de' carácter internacional, sea transi torio

o permanente, el aer6dromo toma la denominaci6n de'~erop~erto", ,anexando a
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sus servicios normales los correspondientes a Aduana, Migraciones, Sanidad y

Policía. Las características de pista, san las siguientes: largo 3000 mts. ;

ancho 45; resistencia 30 ton/rueda.

2°) Aeródromos medianos: la capacidad en la. prestaci6n de ser-

vicios es .intermedia y su funci6n a cumplir es la de satisfacer determinado

tipo de comunidad y su zona de influéncia, tal como pueden ser en Argentina la

mayor parte de las capitales de provincias y sus centros demográficos, indus-

triales, turísticos, etc. de apreciable importancia. Características de pista:

largo 2000mts.; :ancho 40mts.; resistencia 16 ton/rueda.

3°) Aeródromos menores: son aquellos que pr-estan servicios a 20-

nas 'de re~Ucida poblaci6h y actividad, o que act~an como complemento d~ otros

aer6dromos ubicado~ en la misma zona o cuya actividad es la de prestar exclu

sivamente actividades aer-odepor-t.í vas (paracaidismo, acrobacia aérea, vuelo a

vela, competencias, etc.) son los caracterfsticosaeroclubes. Caracterfsticas

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

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

gional y cabotaje de Aerolineas Argentinas, es la siguiente:

AVION MODELO 80EING CARAVELLE DOUGLAS BAC-lll F. 28

737/200 10-E DC-9/40 -500

Aeropuertos N° 18 18 3 4 30

Oper-abLea 0/0 31 31 5 7 32

Aeropuertos N° 15 17 30 29, 28

Parcialmente
Operables, o~ 26 29 52 50 48

Aeropuertos N° 25 23 25 25 00

No operables ojo 43 ' 40 43 43 00

TOTAL AEROPUERTOS= 58
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La tendencia futura de pasajeros de Aeroparque, ha llevado a la

autoridad aeronáutica a encarar 81 problema de movimiento de pasajeros y de"

carga en el denominado complejo Gran Buenos Aires. Esto ~e roaliza como ya

se seAa16~ en, estrecho contacto principalmerite ton la Secretaria del CONADE

y el Area Metropolitana, habiéndose obtenido participación de la Direcci6n

Nacional de Vialidad y la Municipalidad de la Ciudad de 8s. As. Se ha 10-

grado además para ello la colaboraci6n de la empresa planificadora francesa

Aeropuerto de París, una de las más experimentadas del mundo en este tipo

de desarrollo.

Tal estudio integral tiene por finalidad" definir cuales son los

objetivos que deben obtenerse con los aer6dromos existentes o a desarrollar
o

en el área metropolitana, considerando las necesidades de toda la aviaci6n

civil dentro de las" proyecciones del tráfico asumidas.

Para el desarrollo de los futuros aeropuertos se asigna el

siguiente orden pe importancia:

1 o) Las pistas.

2°) El equipamiento (Aadioayudas - servicios terrestres) .

30) Las aeroestaciones y edificaci6n conexa.

Esta prioridad ~egula el esfuerzo a realizar por Estado Nacional en la cons-

trucci6n de aer6dromos. Dicho ordenamiento responde a la ~oci6n de que lo

que debe preverse con mayoranticipaci6n es lo que mayor lapso demanda eh

la construcci6n; es decir, las pistas pro~iamente dichas. Al mismo tiempo

son los componentes más criticas por la falta de flexibilidad para las modi-

ficaciones de su desarrollo ante las situaciones cambiantes.

"El equipamiento si bien es un constituyente critico, resulta

mucho más flexible para su obten~i6n e instalaciones.
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;por~;\ú:iti.m·o ~ "las aeroestaci'ones consta tuyen los elementos menos

'cr:ttic:ós ':de~ -l~¿rs':'aérdp'úe:ttos, por cuan to ellos no hacen a la operabilidad en

si del aeropuer-to , exceptc solamente' en aquellos casos excepcionales donde

:lá gran denaf.dadríe.l tráfico haga" crítico :ei flujo de pasajeros.

Atendi~ndose al anterior criterio, en aquellos aeropuertos' en que

intervenga ~e·"r:'Esta.do'Nácibnalcomoejécuto:r, él lo hará' primordialmente en

las .IJi.s:·tas:~ 'Y"C[)mo"'segunda"pr{cirid~dcomo' proveedor- e Lns ta.Iador- del .. equipo

técnicoterre~tre.·Ás'irnismo él estado nacional no construirá ya aeroestaciones,

sino que ~S'ta 'resp'ol1~ab:i.lidad será de las prOvincias y municipios. La apro':"

baci6n de" los':pr()ye~·tos. y' 'iá hab'iiitaci6n de ~stas' obras continuarán siendo

de respcin§ábilidi:üi~:de¡g Fusrzét A~re'a·. "'s6io" podr-á ccn stitUlr excepcf.én 'a

este cri téH:b ;'aqÜí3ildscEisos .~11 que la funcionalidad del aeropuerto, por Los .
,' ... ".-,," . f.··... ',.",', .... " ,,'" ;'. .' ,'" . t ,-

grandes vol~mBnes"de 'tré1fica:~'de'termihen que sea ei estado nacional quien

coristruya"'~toda5'la~ ~ obras '.:" :

~n ~bu~~~~i~ri~o ~de~o en mat~~a de apoyos a la ~avegaci6n,

permí tirá"~ Múest~a'::aviaci'6~-. 6omer~iai tender hacia la" posibilidad de operar
. .,~,. ... ...', ""..

dur-ant.e las ve.írrtd cuetr-o horas del día, y lo que es más importante, el poder

realizar desP8gLesl~ 'aterrizajes con cualquier clase de condiciones de visi

bilidad con uh ~'máxi;rrio: ;d's' ·Se'guridad.

Esta:~'bsi;b'iiidad"¡i-mp'lic~~un" incremento del r-endí.míerrto de los

aer6drotno~;:lo cual' significa a su vez que lbs fondos invertidos en infra

estructura' :asfonáü·tica r-índen un 'benE3ficio mucho rnayor-,
• ~o • _

lndirectamente las ayudas a la navegaci6n tienen un marcado

benefic~o sobre el desarrollo del tráfico aérea de pasajeros, por cuanto la

experiencia·~u~di~l:·~~kala6u~nto más sean las frecu~ncias y regulares los

vuelos, ~á'~' s'Ón :"1'0:5: pa~'ajero's 'atraidos 'al uso' del transporte por aire.
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E's 'por al l,o que ' si, por ejemplo', entre das ciudades' i'mportantes

se 'puedé -establecer:·un servicio aéreo in~interrumpi'do'dur-érrte Taa Vent.í cuetr-o

horas del 'di~i con -'vuéios cada hor-a, 'llevarán un numero de pasajeros .des-

proporcionadamen~ar.na~or _que ,si s610 se realizan tres o cuatro. vuelos -pqr

día.

'--lo's;'~;sistemas de ayudas a -1a navegaci6n actualmente en uso 'en el

país. son Los mismos- -que ':básicam-ente se utzí.Lí.zen ·en el mundo en-tero ,abarcan

dos cempoaper-f'ectemerrte dife:renciados: uno es la ayuda a la navegación de

. las aeronaves' en ¡~'vlieI'o ·'-medi:a:nté' una' red -de" radiofarcis -- complementado' por otro

más r-ecí errte de;,equipo5· VDA';:' .la -otra parte del -sistema de radioayudas corv-
. .'

aí s te en ·lOS;:·"5i5'témas:id~ 'ayuCJá-s> de ap'roxirriaci6n a los aer6dromos, y las

ayudas elec~~~n~.~~s'.~._~:o~..:a~e~~i~é;1j~~ •.~~~ __ equí.pcs .actuedmerrte __.erJ_ existencia

en el pafs conaí.sten pr~:ncip~lmf?nteen radi.obalizas orientadoras ubicadas en .
'. .' '..~ .' • ,o.' . :".' .. .• ..' " ';.' .' . .' '. : '. . ..•. " . . . ~ '.' .'

En--:el'Gran :·8u·ena-s Aires~ --por ahora~:' ·5e encuentran equípoa más per-

fElctQS como-tel. 1LS.. ··: que- permiten guiar al a-.~i6n- prácticamente hasta el vuelo

con visibilidad mínima. Por otro lado tambiéh.en al mismo lugar se utilizan

radares para.. .corrtr-o.Lar- los aví.ones hasta en aeronaves mili tares, por el tipo

de en tr-enamí en to qu~: .demende •.

Re§Ulta:de inter~s bonsignar que la Conferencia Regional de N~~

.. vegaci6n Aáre~j 're~lizada en ~l'país'-en el aAo 1967, constituida por ~ele

.~~cioHes de !la~ ~éfsé~ ~epr~sentados'eh la OACI, 'determin6-1as necesidades

de equipamiento ::obligatorio para 'los aer-ódromos del' pafsscon el fin de ··5a

t.í.sf'acer- ¡as:';coridicibn·es de seguridad 'del tráfico aéreo Lrrter-nacd.oned .

En: este- p l.anise determina :. la neceaí dad, 'entre otras: cosas, de

.íncr-emerrtar- e](-'r1lJiTlerodé aeropuertos equipados' con apoyos- el aterrizaje .

ILS. Por --otro -'--la-do·, '·-se· .completará el' equipamiento de 'apoyos a la nevepac.í.ón
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VOR; en e specf.a.l. en la .,Patagonia, pero sin descuidar por ello las demás

rutas a~re~s pri~cipale5 del pafs, en forma t~l que en el lapso señalado

todas quedarán as! eficientemente servidas.

Se considera que si estos objetivas son alcanzado,s, mucho será,

lo que se ha logrado en obtener una infraestructura de aeronáutica que

'satizfaga las net~sidades previsibles del desarrQl10 de, la aviac16n civil en el

paf s , Desde ningún punto de vista significa ella que la tarea estará termina

da, por cuanto 'lo' que 8~tá ocurriendo' ahora en el mundo muestra que en m'ate-

ria de' t.renepor-te aér-eo todas 1~5 preví.sdcnes quedan cortas, ante el impactó'

causado por el' desarrollo tecnolÓgico de los .medí.os aéreos', especialmente

en cuanto a su velocidad, tamaño y capacidad.

Por eso será, fmportante entonces que esta primera par-te del' de,s~·

arrollo de la ,infraestructura est~ completa en los pr6ximos años, con el fin

,de satisfacer a las nebesidades básica~ ad~ptándose y absorviendo dichos

adelantos, como' el avi6n de transporte supers6nico, y los de gran vo.lümen de

pasajercs, que estarán entre nosotros no más allá de 1975.

'3. M'ATERIAL DE VUELO.

,La construcc~~n aeronáutica Ss una de las ~amas de la industria

. que 'e~tá en constante evnlucd.ónj y ee por este motivo que la renovaci6n del

material de vue.Io ; 'se ,trat·ede aviones civiles (para aeroclubes , cormañfae
. ,

de, ,f,umigaci6n o Lfrteas de transporte] o, de aparatos militares, es uno de las

t6picos q~e termina~ en;~ria polémica'alrededor de cuál es la mejor 'y más con

veniente forma 'de 9btenci6n' de ese material .

.Este problema' que' se presenta,.. prácticamente en toda la acti ví.dad

aeronáutica', nacianal, se" viene' arrastrando desde el año 1955, cuando estaban

t.ermí.nadoaToa vual.os daprueba ',del Pulquí, II, sigue hoy dia cuando, el I.A.-53
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podría lanzars~ al mercado de los aviones fumigadores, y seguirá e~"

épocas futuras cuando nuestra industria aeronáutica tenga que decidir la

"construcci6n de máquinas mayores.

Analizando esta situaci6n detenidamente, se observa que el p~o~

blema se debe a que las ventajas "y desventajas q~e presentan las variadas

fonnas de obtenci6n, son'de lo más diversas y "contrapuestas. En general" el

desconocímí.errto de las ,variables intervinientes, hace que. los que opinen en

cuestiones de esta materia: recnecen sistemáticamente una de Las soluciones",

convirti~ndose e. incondicional~s partidarit?s de la otra, ~ontodas la's "im-

plicancias que esta actitud trae aparejada.

Existen m~todos "diversos, para obtener la renovaci6n del" ma'terial,

de vuelo:

l°) Las adqu~siciones en el extranjero.
t

2°). Construcciones en e~ país, a saber:

a) de propios proyectos

b) bajo' licencia
I
~

c) en cooperacfén ,in"ternacional.
~:

Ahora, estudiaremos brevemente, cada una de estas variante's, , para

poder determinar cuál es la más O menos conveniente.

Adgúisicioties .. en el" extranjero.
¡

Esta es sin lugar a dudas, la" ~oluci6n que se presenta como la más

rápida y conveniente y en muchas ocasiones se dan todas las condiciones para

que se" deba recurrir con 'exclusividad a esta forma de ·obtencicSn,.Por, ejemplo,"

la "imposibilidad mater1al' de encarar un" proyecto por- carencia "total de investi"

gaci6~ y desarrollo o por incapacidad tecno16gica de' fabricaci6n, nos condu-"

ciría a este" medio de obtener·mate~ial de vuelo.
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Con respecto a esto último es necesario recordar que urgencia es

sin6nima de imprevisi6n y que en lo que' hace a la'renovaci6n del material, la

elecci6n de un avi6n debe ser encarado por lo menas entre 5.y 10 años antes

de que se presente como un hecho consumado la desprogramaci6n del material

en servicio. Las desventajas más notorias que pre~enta este tipo de adquisi

ciones, son las referentes al tiempo., y al problema de utilización de divisas;

dado que esta evaaí.dn e.s mayor que en el caso de fabricaciones nacionales,

debido a que se está pagando en d6lares, librasofrancos la mano de obra .que

nos sobra, que representa el cincuenta por ciento del costo del avi6n.

2°) Construcciones'en el país.

a) de prop~os proyectos: para poder. hablar de construcciones en el país es

imprescindible conocer- cuáles son las posibilidades actuales de nuestra Indus

tria Aeronáutica. Si bien intervienen varios factores que puede.. limitar la

factibilidad de proyectar y construir un cterto tipo de ·avi6n,. se acostumbra

hacer referencia, 5610 a dos variables: peso .y velocidad.-

En nuestro caso, no podemos en el estado actual, pretender sob:repa

sar 10s.10.000 kg. de peso máximo de despegue ni a'una velocidad superior a

mach O,? 6 0,8.

Esto significa que un Canberra, un F-lD4, un Mirage 111, a un C-13D,

son máquinas que de ninguna forma pueden ser proyectadas ni construidas 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 livíanos.o aviones COIN.del tipo del aV-lO,

que indiscutiblemente. pueden diseñarse y construirse e~ el país con sI consi

guiente ahorro de divisas en mano de obra, a pesar de que las erogaciones para

la importación de motores {sobre todo del tipo turboh~lice);ciert~smateria

les estrat6gicos.• y el equipamiento sean por el momento inevi tables. En 10 que
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respecta a las posibilidades de éxi to de los propios dí.sefios , son de gran

similitud a las que existen en los países más evolucionados ~n la materia.

Analizando'el factor tiempo, tomando como base lo que demandarfa

construir un avi6n biturbohélice de ~nos 6.000kg. de peso máximó de despegue,

es de uno a dos años para la fase del proyecto y cálculo, un año,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 años. Es de destacar la 'influencia decisiva

que ejercen los costos sobre todo l~s de investigaci6n y desarrollo y el

de fabricación, siendo este un problema mucho más complejo de lb que parece.

b) con~truccionesbajo licencia: en la generalidad de los casos esta

soluci6n es elagida como un compromiso entre adquisiciones en el exterior y

propios proyectos. Uno de los argumentos que se emplean para defender su elec

ci6n, es el ahorro de tiempo con respecto a la construcción de nuestros prb

pios proyectos. A pesar de todo,ese ahorro es relativo; por ejemplo la licen

cia Morane Saulnier, se comenzó a gestionar por el año 1956, y el primer

avi.6n armado en el país se entreg6 en noviembre de 1958; el vig~simo en febre

ro de 1962, y el último, a principios de~1966. Con respecto' a otras licencias,

ocurrió algo semejante. Está demás decir que el factor tiempo no tiene impor

tante gravitación en el problema que venimos considerando.

Po~ otro lado las desventajas que ofrece son numerosas. Tenemos

entre otras, las limitaciones de áreas de comercialización, limitacio:,es de las

cantidades de Investigaci6n y Desarrollo, aparte del costo representado por

las regalías, etc .

.e) const~ucciones en cooperaci6n internacional (Industrial 'o 'Técnico-Finan

ciera): el t~rmino "cooperaci6n" , es relativamente nuevo en lo que a industria

aeronáutica se refiere. En nuestro pais, es de, por §! inconcebible, para la



35·

mayoría de' lOf;l .que aco.stu~bran El op~n~r: ·en. me·taria de .renovsdi6n de material

de vuelo.
. " " . .

'. Siguieron este' 'md·todo io~fra'neeses ·..en· el·... desarTollo .del aví.én
. " ". . " .' . '.

de entrenamiento y apoyo tácticoBréguet~Jagl.!ar,lJ. en el. caso más elocuente .

. el Concorde, y de igual manera están. prciéediendo ótros países ctimoltalia,
.' '. .' ..... .

Alemania,· que con lacooperacic5nde ias fábricás Fiat, Bri tish Aircraft Corpo~.
. .

. .

ration y M~ssershmittact6anenel desarrollo del avitSn de combate Panavia.

ASí .podríamos participar. nosotrOS oon países del continente o de
. . . .'

Europa, efectiuando investigaci,ones o ensayos por ejemPl~ e~ tanel aerodiná-

mico, fabricando conjut:1tos'y armando el av16netc" lo .cual·nos permitirla,
. .... . '. '. ,," ..

entre otras cosas" BESegurar. 'u'n 'm~rcado reg1o~al 'en .donde of'r-ecer nueetroa
. . . .

aviones, asimilar .ráp~damen~~ nuevas tecncilog!as',' uti'lizar nuestra mano de

obra, etc.

Con las,lineas expuestas en los párrafos precedentes, h~mos que-
.. . '.

rido dar una idea ·de las. variadas fonnas por las cuales nuestro .país puede

obtener material,,'de vueltb~, destacando las .ventajas,. sus p.roblema~ p.osteriores"
, , ,

ete. Falt~rla·,c:ttár q~_ posib~l.i.dades existen' de establecer Industrias 'Aero-,

ná~ticas de las' cuales puedan salir .aeronaves de la enverg'a~ura'de' los Boeíng "

70? DiremosquB;ets.imposibls'que en'nuestropa:J:s'se construyan esos avio-'

nes dado que escapa a las .posibilidades 'ec;:cin6micas~ y' 5610 se pueden...·coBB

truir a ví.onea de mediano. alcancE3 .impulsad'os po~ turboh~lices, .Loa ',~el :tipo

Piper Apache de cuatro asientos;blmotoresiY los avionesfumigadores~
. .' :. .

Juzgamos conveniente colocar como apéndice las máquinas que hoy

die' están .en uso, en nu~stras 'l:!ne~s, dando en forma sintética eus caract~rls

, tices'" func:L6n que' cumplen. y su. pa:['s de origen.
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EMPRESAS: Tipo de Cantidad. F~n.ci6n que P~!s de•••=••••
Aviones cumplen origen

Aerolíneas 80e1"g 707 Vuelos in~ Estados·...........
ooho387 8 Y e tf;!rcon tine.n- Unidos.~

Argentinas (a reacción). tal~s•..
==a=••===== .

•

Boeing 737
287

(a'reacci~n)

Estados.
Uriidos.-

Ca~velle 'Vuelos de
(a reacci6n) . tres .cabotaje 'Y ,Frahcia

SE '2·10. . ·regi.onales
~-------~-------.....----~......;...._~ -----,.. _.--'-_. .-.--,- ..._- --_.__.. ' _.--

Avro 748 '. ' . , . . (;a~d'taj'~ ex- . , '
. .... (turbohAlice) .· nueve .' cIusivamentelnglaterra ..... .'

_=========-1:1&:===••. ====.~=i::= ••==========¡;::=============.=====~====:I:==============.

---------------_~_~_~~---...---~

A.L.A.=====
BAC'- 111
Serie 400·

. uno
Cabotaje v
reGJiCJnei~

Inglaterra'

YS - IIA,tres. >Cabotaje y .: I
(turboh€llice) ...•........... '.' ..regional .... '. ngIaterra==.=....=......=-=====-.====---=====-=~a~~.==========-===--==~==-==-=-===-•••=

Austral BA·C - ... rn .Vuelos de
serie 500 tres' .. ' , Cabotaje y , 'Inglaterra '

. (a reacci6ri)'" . . .Regional .____________________~__---------..._-- -_.. ~--o._'. .__

Inglaterra.'
Vuelos de

. Cabotaje· y
Regi'onal

tres.

.- ..

S'AC - ·111
serie 400
(reacci6n) .

__- __........~ -_.. --_._------. •. _. • __~----- : __0
0

Douglas OC .- .. 6 d . Estad. Unid.
(cuatrimotor) os. . .

~_-~--------------------------------_... _._._---------------------------
Cutiss e - '46' .' . . o" • ' . '

(bi t )' .. tres . '. ' ..' Estad. Unid.
~•••••====.======~2=2~=======================================~==~==============
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EMPRESAS
.=========

Tipos de
Aviones

Funci6n que

cumplen
País de
origen

~---_-...._...._.---........_--_..._--------.-..._-~-.---
L.A.O.E.
~ ...--.-_--~ ....--....~-----

"Twin Otter" OCH6
(turbohélice)
~...---------

seis Ca~otaje Can.adá·

Fokker F-27
'diez Cabotaje .. ' Hofende

(t~rbbhélice). . .. ' '.
---._-----_.-_.~--=------.-.-----~-_..-------------------------~-----------=---

InglaterraCabotajeuno
8eaver DCH-2

__i~_bo_h~~ic~__) _~ ~~ '. ~ ~ . _
Aerochaco
==========

"Twin Otter"DHC-6'
(turbohélice) tres Cabotaje . Canadá .

===~========= =_. • z_-._-------------===========~=================~~==

t

T.A.B.A.
========

8eechcraft 0-18-5. .t.res . Cabotaje
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C'A P 1 TUL O III

e o NC U~ R E N, CIA. 1 'N T E A Mo o A L

Hasta hace algunos años era el f'er-rccarr-í.I el medio de transpor

te por excelencia.

6610 el tránsito fluvial le discutia su primacia, cuando era necesa

rio' el cruce de grandes ríos u océanos.

En la actualidad s~ ha suscitadti una batalla de competencia entre

~l transporte aéreo (carga ~ pasajero~) y el realizado por los 'restantes.

medios.

Refiriéndonos en primer lugar a los ferrocarriles, diremos que el

pleito existente entre los aviones y el transporte férreo proviene de ,que

,una parte de la tarea que tradicionalmente desarrollaban lds ferrocarriles,

haya pasado a,la jurisdicci6n del transporte aérea.

Entre algunas de las razones tenemos la capacidad de acceso de

las· aeronaves a regfones que por.su accidentada geografia, están vedadas

al' medio clásico. Otra causa es que la utilizaci6n del material rodante ha

cumplido con creces el limite de vida útil y cuyo mantenimiento acent6a el

d~ficit de los costos de explotaci6n.
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A medida que el tiempo transcurre se agrandan los límites de

jurisdicci6n del transporte aéreo y en: estos momentos podemos decir que el

transporte de pasajerbs más allá 'de los 400 kmso es jurisdicci6n aérea.

Este márgen proviene de que cada pasajero-ki16metro por superf'Lcí.e cuesta. a

la Naci6n mucho más dinero del que ccafar-fe ·p·or aire.

Se estima que dentro de 10 años, por ejemplo, el límite de los

400 kms. para los pasajeros se· habrá reducido a 100 con' la entrada en ser-

vicio de aviones de los que hoy se Ll.amen de' SEfgunda generaci"6n. En cuanto

al transporte de cargas 'los má'rgenes son hoy en' día un poco rnés amplios'.

'Le compete a los ferrocarriles recuperar su .ceoecí.dad transpor

tista de cargas, reestruct.urancm en determinadas á.reas de servicios de larga

díatancí.e y con un volúmen masi vo da mercaderías y efectos diversos. Esto

dará una ventaja innegable aunque se reduzca la velocidad de traslado.

Para lograr esto deben erradicarseciertas anomalías, tales como

los r-eencadenam errtns Y: transbordos; y prestar una mayor eficiencia en' la

preservaci6n de los e Lemerrtos que lleva en sus bodegas.

'. Pasando a considerar la competencia con el auto-transporte mante

nemos las virtudes mencf.onadaa anteriormente para elaérotransporte. En casi

todo el mundo , incluido nuestro país 'el branspcr-te automotor absorve en

cantidad y variedad, el máximo de la carga nacional. Pero el ta16n de. Aquiles··

del transpofte automotor, y lo que dete~mina el límite de su eficiencia,. nb

está en manos de los empresarios. 'Este sdstema .tiene la más ·costosa de .l~s

infraestructuras: la red caminera, que en nuestro país será la causa de' la

crisis en los años próximos. Aunque muchos opinan 'que el transporte automoto·r··

tiene perspectivas de una incrementaci6n de. gran magnitud, merced al mejora

miento de sus condiciones de infraestructura que según dicen, será promovido
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con la aplicaci6n d~ la ley de peaje en el financiamiento de las abras'

programadas.

Con respecto al hidro~transporte.analizaremosla batalla avi6n

barco en .el tráfico de cargas. Diremos que aumento de las "cargas aér-eas se
'." ". . . .

fundamenta en los avances tecno16gi'C?os~'·en aeronavegaci6n. L~ capacd.dad de .

tonelaje y velocidad de .1C!p ·~;ú¡ t~mQs.·rriQ_delos permí, te una disponibilidad de

bodega muy. superior" a la de hace 5 6 6' .afics , En forma paralela las ·empresas

comercf.ales de aviación han. reba.jado los fletes cargueros, librando una po-

't:rtica de' bompe.t~_r:1q..~a".Qon:_.·¡.qs. _tf~rj~P9r:t.f3.~:_ma:rítt.mos.

Existe una ten~enci.a .por- parte ·d,sl transporte aéreo de "estable~

cer la paridád"····e~tre fl~.rtes~··a~r~os"y :m8r:rtimás'. ·S~ .llega a esta' ,paridad.'
. .. ... ,\ ~'~'! :'.J'.-.:', ; l'" . l > • • •

sumando a"los fletes por barco, los costos adicionales de carga y descarga

en puerto, qeie·:no;·tiene ..eL .tráfiCQ a~reo;.y,.otra.s caracter:[sticas de las·

carqas P9r¡ .~vi;6n 'Iq~e. .neducen ~o?~~~OSt09 como emb~lajes. y traslado a puerto

demercaderias de carácter mediterráneo. Puede c;lecirse'que para ci~rto tipo de
... .'", ... ,.

prod~.~;~~,)~~ pa~~dad,Ya se ha alcanzado y ~~ ~~ros,~s.! más barata la carga

por avi6n.

Podriamo·s predecir de acuerdo a una tendencia que se afirma a.ño

tras año que en el pr6ximo quinquenio' se duplicará la demanda de tráfico

de pasajeros y en el transporte de cargas y 8S 16gico prever que un porciento

de este ceudal tendrá que ser atendido por los ser'ví.cí.os aéreos mediante la

ampliaci6n de su capacidad y la diversificaci6n de la~ ..prestaciones.

Por úl timo· diremos.·que el deear-ro'lLo de nuestra a viaci6n ' ·está

afectado.ppr una irreal ,conformaci6nde la econornfa nacional dal transporte .
. : ~ • 1- ~. '.'. '_ I ..... ; : ... ! • .

Pero sucede que la competenbia pomercial o la l~cha de cualquier tipo qu~ se
:: . } .

entablare entre los distintos sist~mas producirá costos innecesarios, que
• .. t .. • ;

innecesariamente tambi~n pagar~ el.pais.
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e A P 1 TUL ,o IV

E M P A E S A S ,A E,R E A, S

Podemos agrupar a las' empresas de aer-onaveqací.ón de nuestro pais

en el siguiente, cuadro:

a') •Empresas de Economía Pr-Lvada

b).Empres~ Estatal

c).Empresas de Economía Mixta,

Bajo estas tres formas SS' reúnen personas y capitales para servir

al transporte a~reD. Veamos a continuación algunqsaspectos legales y princi-'

pales compañías del país en cada grupo.

EMPRESAS DE ECONOMIAPRIVADA':

En lo que se refiere a este .aspecto , la ley, perrní. te la explota -
)

ción de rutas aéreas por personas físicas o jurídicas .,El aporte de capital

y su monto j aconsejan siempre la segunda 'forma de 'constitución y dentro de

811a 9 en especial,la sociedad anónima.

De todas maneras la ley establece 'diverso's' requisitos (Oecreto

Ley N° 14.46?), en lo referente a l~ admin~straci6n y'di~ecci6n de 'este ente.

Además fija que la empresa deberá tener concedida' per-soner-fa jurídica y es -
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t{]"r" inscripta en el Registro Público de Comercio de la Q. las provincias don

de haya de actuar. En el Estatuto deberá establecerse claramente todo el sis

tem~ aprobado por la legislaci6~ en vigor.

Bajo la forma mencionada hallamos en nuestro país á las empr~sas

Austral, Compañia ARgentina deTr-eneocrtee AéreosS.A.C.I.,. Aerotransportes

Litora¡ Argentino S.A. y Transportes Aéreo~' Buenos Aires S.A.C.!., de ·las que'

haremos una breve reseña histáricá:

"AUSTRAL" Compañía .Argentina de Transportes Aéreos.S.A.C.I.-

Con el objeto de explotar una r'so de servicios' aéreos de pasaje-

ros, carga y correspondencia, tanto en el orden internacional como en el de'

cabotaje, un grupo de destacados hombres de empr-esa ; aunan ideas con respec

to a la formaci6n de una compañía de aeronavegaci6n comercial, a la que se

le' denomina "Austral','.

Iniciado los trámites para la obt~nci6n de l~ personería. jurídica,

la 'misma se concreta PC?r Decreto N° 11.10? de fecha 16 de septiembre del~57,

C~JYos estatutos. fueron protocolizados e inscriptos en el Registro.' PúhLí.co de

Comercio o

Posteriormente el Poder Ejecutivo. de la Naci6n, por Decreto N°

160015 de fecha 5 de diciembre de 1957, otorg6 por 15 años a esta sociedad

la concesión pa:ra la explotaci6n de un servicio aéreo regular internacional

de pasajeros i carga Y correspondencia, entre 8uenosAires' y Miami (EE.UU.),

y un ~381nVJ_Cl,O aéreo regular internacional de transportes. de carga entre las

mi;::l;-I'la~:) esceLas , Por el mismo decreto se dispuso que. se tuví.ese a .Austral S.

A.C~ e I~, por compañía designada de la política aérea del Estado en la ru-

ta concedidaD

La concesi6n para la explotación de la línea Buenos Aires'a Aio
. .

Gallegos, fué acordada seguidamente .y con posterioridad se solicitó una am-
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pliación hasta Rio Grande, la que fué acordada.

Durante 1957 S~ adquirieron dos ·aviones Curtis Sup.er 46a los

Estados Unidos; los que fueron transformados para :e1 transporte de pa'saje'-

ros.

En 'enero de 1958 se inaugur6 la Lfnea de 'transportes de .pasajeros

al ·Sud. Los servicios 'prestados de' acuerdo al horario inicial,fueron poste-

riormente .aumerrtadoe , agre,gándose luego una nueva ruta 'de servicios bisema-

nales a Mar del Plata y Sahia Blanca.

Año tras 'año se incrementaron las rutas y r-edes de comunicaci6n

aér-ea, ,hasta llegaren la fecha a cubr-Ir- el país en los cuatro purrtos cardi

nales, 'y ~ealizar viajes. al exterior.

En la 'fecha la flbta principal de Austral está constituida por

el siguiente material:

2 Douglas 'OC-S

3 Curtiss C-46

3 Bac 111- serie 400

3 Bac 111- serie 500

Es de digna mención señalar que el, déficit por pasajero se .redu

jo en el 'ejercicio del aRo 1969 de $ 4~22 a $ O~89 mbneda nacional.

AEROTRANSPORTES LITORAL ARGENTINO SaCIE'DAD ,ANONIMA.-
c::::;:;---. """"--.

Bajo la responsabilidad de un Directorio integrado por hombres

de la ciudad de Rosario y de la'Capital Federal, a fines de,1956 quedó ct?ns~

tituida la'empresa 11 AoLcAa91

Por resolución N° 1568/57, de la Dirección Nacional de Aviaci6n
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Civil, se otorga a ~~L.A. la concesi6n y derecho~ de explotaci6n de divérsas

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

Por razones de disponibilidad de mat.er í.a I ,se, 'inician los vuelos

con aviones Aer-ccomender Super 680, para 6 pasajeros; pero la crecí.errte dama!!

da del usuario aéreo obligó a la empresa a superar su material, Lncorpor-ando

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

El Capital inicial autorizado por los Estatutos fu~'fijado en la

suma de m$n 16.000.000 suma que ha sido ampliada en la última Asamblea Gene

ral a la suma de m$n 400.000.000.-

En el año 1966 se llev6 a cabo una verdadera reestructuraci«Sn g~

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

lución y'consolidaci6n empresaria.

Actualmente la flota de A.L.A. está constituida por el sigui,ente'

material de vuelo:

3 YS-IIA

1 BAC 111- Serie 400.

Cabe destacar que de acuerdo con el último Balance de la compa

ñía en transporte de mercaderías y correos registraron ,un aumento de 32,14~

y 10,05 %respectivamente.

El déficit por pasajero-kil~metro se ha reducido año tras año.

En el ejercicio aAo 1969 ~isminuy6 de $ 6,19 a $ 3,18 monada nacional.
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TRANSPOATEO AEREOS ,BUENOS AIRES. S.A.C., e r.'

Comenz~ la compañía' realizando vuelos de Táxi Aéreo en el ano

1956. El gran tr4fico de pasajeros que se transportaba de la Capital Fede

ral a las distintas ciudades del interior, no hacían m~s que confirmar la

necesidad que existía ,en la Provincia de, este inedia de tra'nspor~e.

En 1957 se transform6 la compañía en sociedad an6nima con un

capital de mln 4.000.000 y con el fin específico de'realizar'v~elosregu

lares entre la Capital y el interior de la Provincia de Buenos,!\ires.

Con ese objeto se adquirieron en ,los EE.UU. de Norteamérica

dos aviones 8eechcraft e 18 S, ~n capacidad para 8 pasajéros, equipados

con todos los adelantos de la t~cnica moderna, solicitándose a lasauto-,

ridades ia autorizaci6n' para efectuar estos servicios.

Iniciados las vuelos 'de promoción ,con un principio precaria

en cuanto a pasaje se refiere, progresivamente fueron llenándose estos

claros, y cuancb la estadística arrojaba cifr-as halagadoras, s'e produjo

el cierre de Aeroparque, que trajo un decaimiento tatal de pasajes y ele

vaci~n de los cos~os.

Durante el añO 1959, 'se compr6 una nueva unidad, 8eechcraft, y

la parte de otra, si,enda necesario para esta operací.én recurrir al, cré

dito privado.

Actualmente se ha elevado e¡ Capital Autorizado a pesos

morteda nacional S '50.000.000 con el objeto de hacer frente a algunas deu

das y prever nuevas inversiones, una vez, que sea cubierta la suscripcilSn.

En el año 1967 sus autoridades decidieron el reequipamiento

de la' empresa, solicitándo a las autoridades nacionales un aval a tal

efecto.
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No obstante contar con la aprobaci6n de las distintas" autorida

des intervinientes en las distintas etapas, no se ha llegado a concretar la

98sti6n, cuyo resoluci6n definitiva. ha quedado dif~rida hasta tanto se de

fina la política aéreB nacional a seguir.'

Esta empresa reali.za vuelos regulares de pasajeros y carga en

tre las ciudades de Buenos Aí.r-es, Tandil,Necochea, Olavarría, Tres Arroyos,

Gualeguay, Basavilbaso, General Vill8g~s, Pehuajo, T~enque Lauquen, Oai

reaux , Carhuéy Coronel Suarez •

.EWPRE6A ESTATAL.

El caso mas representativo en nuestro paí's es el de 'Aerolíneas

Argentinas. Haciendo un brave desarrollo de su historia y teniendo en cuaIl

ta aspectos de su administración y direcci6n conoceremos la actuaci6n de

este tipo de ente.

AEROLINEAS' ARGENTINAS:

-Aefiri~ndonos al origen de,ssta empresa ·tendremos que recordar

que Aeroposta Argentina, fué la primera de las cuatro compañías que pasa

ron a integrar a Aerolíneas. Esta empresa .comenz6 a funcionar' en ,enero'

de 1929, auspiciada por la Compañia, Générale Aeropastale de Francia, que

operaba la famosa línea postal desde Europa a nuestro continente. Su pri~

mer recorrido fué entre Buenos Aires - Asunci6n del Paraguay. En poco

tiempo, tan ·so10 11 meses, a partir del mes de noviembre de 1929, sstable

ci6 otra rut?l, desde la ciudad de Bahia Blanca hasta Comodoro Rivadavia.

·Luego de 5 años, en 1935 se incorporaron a Aeroposta, aviones de ~ayor' po
tencia y radio' de acci6n como los Late 28, y mas tarde en 1937, 'los Junkers
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52, con capacidad para 17 pasajeros.

Luego, con la conclusión de la segunda guerra mundial, se dieron

las posibilidades de adquir{r aeronaves mas modernas, ,de mejor concepci6n ~

con lo que se pudo ampliar sus servicios, hacia el sur, creándose una ruta

troncal de un recorrido de 2.550 ki16metros . (Bue,n,os Aires - Tierra, del

Fuego J'.

Respecto a las otras tres empresas sobre la base de las cua

les se creó, Aerolíneas Argentinas, se habián constituido' en 1945,' com mate

rial de vuelo d~ procedencia Inglesa y:Norteamericana ( Avro York y Short

Sandringham), el OC -3 Y OC -4, ambos de la fábrica Douglas. .Además, a una

de esas empresas, FAMA ( Flota Aérea Mercante Argentina), se le concedie

ron rutas internacionales y en junio de 1946" inici6 vuelos al continente

Europeo.-

Luego de fusionarse las compañías: Flota Aérea Mercante Argen

tina Zonas Oeste y Norte de Aerol~neas, Aviaci6n del Litor~l Fluvial Arg~n

tino y Aeroposta para formar Aerolíneas Argentinas, se orient6, a lamoder

nizaci6n de la flota.

Con el adverrímí.errto del .aví.ón '8. 'reacción, ,y la revoluci6n que

produjo en el ámbi~o del transporte aerocomercial, ha,sidd una de las pri'

meras compañías que los, adopt6, eligiendo par-a ello el' DE HAVILLAND, Comet

4, un cuatrimotor impulsado por turbinas Rolls 'Rayes Av6n Aa, 29, modelo

del que adquiría 'tr~s unidades, y, que a p,e,sar de que no eran ,máqu:i.nas' 'pa-:- '

r-a efectuar' vuelos 'de' gran ,radiodeacci~n" sin, 'e'scalas. para r-eabaat.ecer-ee

de combustible, establecitSn los pr-Lmer-os 'Servicios'IJET" "en toda Sudamérí

ca y él Atlá~titb S~~. ~entre'Buenos Aire~ y el Dbcid8nt~ Europeo~

La eahst~hte y din~micéJ evbluci6n ~8 materia de industria

Aeronáutica i~p~so.18e~b 'nu~v~~ hecesidades en 10 que respecta, a .la$~
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car-acterIatí.cas del material de vuelo a autilizar en sus principales r-ubaa

en especial en Las interc.ontinentales •

. Debido,a'esto, ,la empre~a debi6 encarar una nueva renovaci6n

de aeronaves, para lo cual se incorpor6 tres birractores Caravelle, de

origen .francés: y' doce Avro 748 8iturbohélices de origen inglés, que des-
, ,

plazaron totalmente ,de la flota a las viejas aeronaves impulsadas 60n

motor a p í sbón 'o

El proceso continu6 a partir de 1966 con la cOmpra de seis

aeronaves Baeing ?~7- 320 B. Y C. (intercontinental para vuelos' tras

cont~~entales, sin escalas para r8aprov~sionami~nto de comb~stibl~s; y

otros seis, ;80eing ?37 destinados al tráfico interna de cabotaje mayor'

con los paises limítrofes ( Uruguay,Brasil, Paraguay y Chile).

,:~c:tualmente Aerolíneas Arg'entinas cuerrta con una flota de

aeronaves i~tegrada por:
, . . .". ~ . .'

,8. 8oeing' ,70-7 .. ' ..-,.

, -,6 Boeanq. 737 para cubrir., vuelos de corte y medí.a distancia"

9 Avro ,748 a turbo.hélice

CO'n este equípo de primera categoría,' cumple seis vuelos se-

mana Les ·entre:8uenos Aires y Europa" todos .e l Loe con entrada en Madrid y

de los ,cuales ,dos siguen ,a Paris y Londres, :dos,a,Rom~ y Francfort y otros

dos finalizan, en Zurich.

, ,

, Adem'ás' y" desde nue s tr-a capital, r'ea.l.Lza cinco vue.Io s semanales
, "

a Nueva York, 'de' los' cuales dos sonjsfn escalas', tres a México y D.os An....

geles y tres a Miami, enlazando' once ciudades norteamericanas' y mas de

cincuenta Argentinas.

Hoy día .Las rutas' que r-ecor-r-e la empresa, suman en total
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102.000 ki16metros. En 1970 se transportaron a trave~ ·de ellas alrededor. de

1.000.000 de pasajeros, '1.666 toneladas de correo: y 10.267 d!3,carga general.

Dentro de los planes futuros se está encar-ando una nueva expansión. de, sus ser

vicios, por medio del aumento ,de la~ frecuencias de, vuelo y su extensi6n al

Medio' qriente y al Canadá.

La compañía cuenta con el apoyo técnico de su equipo operativo,

compIemen tados con modernos v bien equipados taileres de mantenimiento, in~

talados en las cercanías del Aeropuerto Internacional de Ezeiza, que cuenta

, con modernos elementos: banco de pruebas para turbinas, centro de instrucción

para pilotos, entrenador electr6nico, etc~

Como síntesis acotaremos que la empresa es a la que le cabe la

gran responsabilidad de proyectar en todo el mundo el prestigio de la Naci6n.

Su acci6n viene desarrollándose desde el 7 de diciembre de 1950, fecha en

que se le di6 caracter estatal y el nombre de AERDLINEAS.ARGENTINA6 por Decr~

to Ley 'del Poder Ejecutivo" tendiente a' liberar a país 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 país.

EMPRESAS DE ECONDMIA MIXTA:

Este tipo de empresa consiste en la' colaboración entre el Estado

(nacional o Provincial) .y el cap í ta.L'pr-Lvado , Aparte de su modalidad espec.ieL,

por la presencia del estado, estas empresas actúan en·todos sus aspectoe co-
, ' '

mo Sociedades An6nimas. Existe, enavia~i6n , la experiencia de la Ley 12 r911,

que estab1eci6 ·un sistema de sociedades ,mixtas para el interior del paíé ,

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

Para el caso que se decida la par-tí.cdpacd.dn del' go.bierno en La
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empreSa, es' conveni·ente que esta .sea mixta, es dec ír-j.que el esfuerzo sea

entre e1' Estada y'los particulares, pr~curando que su direcci6n s~ efec

túe por intermedio de los r-eor-esen tentee del capital pr-í.vado ,

AEAOCHACO S.E.M.

La realidad actual de la compañía surge·. desde 'el lejano mes' de '

julio de 1956, cuando un grupo' de' entuaí.eataa concí.be la idea de 'explotar',

una red de eer-ví.cí.cs aéreos regulares Íl Aquello .que en sus comí.enzoe par-e-.

cía ,insuperable y tarea de demasiada magnitud para 108 medios.conque S8

contaba, pudo' ser llevado a cabo. merced 'a su extr-aor-díner-í.ae dosis ,de tra-,

baja y per-sever-ancde ,

En la reu.ni6n anual de F .A.O.A. 'efectuada en noviembre dé 1956.

el Aero Club Chaco present6 el' primer estudió de Lfneas aéreas rE3.,gularesde

cabotaje para el Chaco. Parecía esta irreal, e i16gico., ya que' .tcdae las in.2

tituciones 58 habí.an acostumbrado a subs'istir mientras el organ'ismo madre

las mentuvíere , 6e trataba de introducir un. 'cambio fundamerrteL en 8,1 régimen

de vida de los Aeroclubes, al lograr' por medios propios susubsi·stencia.

Las petí.cí.ones fonnuladas par el Aeroclub Chaco, con miras a la

creaCi6n de líneas de aerónavegación comercial ,en la Provincia, la opini6n

plenamente favorable de'todos los partidos'políticos, expresada en el serio

de la Junta Consul t íve Provincial y e I 'dictamen unánime de la Asesoría Le

trada de todos' los Ministerl.os' Pr-cvmcí.al.es, se logra ,la oficializa~i6n de

la empresa por Decreto-l..ey N° 2561/5?, Y se nombre el Directorio definitivo

al crear el' Gobierno por Decr-eto Ley N° 3445/5?,' "Aero Chaco- Líneas "Aéreas

Chaqueñas S.E.M.".

El capital inicial de la .soc'í.edad se .f:Lj6 en mSn 1.000 .000 ....

ampliándose en repetidas 'oportunidades, llegando a la fecha' a pe.sos
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500.000.000.- moneda nacionali A mas de una década de su creaci6n, el progr~

so sorprende a Aero· Chaco en plena expansi6n. Sigue siendo una sociedad de

economía mixta, calidad que le da la participaci6n de la provincia del Chaco

como socio, e integrada además, como socios privados, por el Aero Club Chaco,

la Provincia de Formosa y un aporte de Aer-o.lfneas Argentinas

Sus servicios se cumplen con tres modernos aviones Twin Dtter adqui

ridos enuna operaci6n que demand6 una inversi6n de 1.548,324 d61ares.- Se

trata de máquinas con capacidad para 17 pasajeros utilizadas por 78 líneas

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

Pero la evoluci6n de Aerochaco no está dada unicamente por el re

mozamiento de su material de vuelo y la ampliaci~n de la integraci6n socie~

taria. La pujante empresa Chaqueña ha solicitado a la Direcci6n Nacional de

Aeronáutica Comercial, la autorizaci6n correspondiente para prestaci6n de

servicios a~reos, 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 deci~ que Aerochaco, además de cumplir con los servicios que

actualmente presta, atenderá la intercomunicaci6n permanente del Norte del

país con ~l Nordeste, centro y litoral sur, llegando a ser·~na línea a~rea

de entrelazamiento regional.

DIMENSI G'JfWIEN TD DE LA RED DE RUTAS EMPRESARIAS

Tras el análisis efectu~do de las empresas de aeronavegaci6n,

de acuerdo a sus características constitutivas, corresponde encarar su rela

ci~n con los servicios a prestar.

Debemos recordar que cada tipo de servicio exige una especia

lizaci6n distintiva que hace a las características de la empresa·a~rea que

los ejecute.
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'~sta especializaci~n, unida a razones de homogeneidad y dimen~

aíonemí.errto empresarial, hacen aconsejable que las empresas a~reas dedí.quen su .

actividad, en el orden interno, a un tipo específico de servicio exclusivámente.

En consecuencia, existirán empresas a~reas de primer y de segun-

do nivel y de fomento.

Relacionando la geográf!a de nuestro pais y la posici~n de sus

centros generadores de tráficos, con las características t~cnicas de cepecf.dad ,

velocidad y alcance mas reditivo de los tipos de material mas comunmente dis

ponibles, podemos señalar las siguientes magnitudes de áreas geográficas y de

las redes de rutas seg~n su nivel.

l°. La red de rutas de una empresa de p~imer nivel puede abarcar

toda la superficie del territorio nacional, en tanto tales

rutas troncales sean razonabl·emente directas.

2°. Las empresas 'de segundo nivel'prestarán servicios dentro de

un área geográfica determinada, cuyo radio medido desde' su
..

base de operaciones, no sobrepase normalmente la distancia

equivalente a la s~ma de tres o cuatro sectores de ~uta,

de no mas de trescientos ki1~metro5 cada uno.

Lo expresado permite obtener el máxima rendimiento econ~mico

de una flota balanceada de aviones, correspondientes a empresas de cada ni

vel.

El cubrimien.toadecuado y resultante del tert'3. torio nacional

con las redes de rutas de estos dos niveles de ser'ví.cfos , aportará los si~

guientes beneficios:

10. Lograr. un enlace veloz y econ~mico de los grandes centros

pobladas del país, por lejanos que se.encuentren.
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2°. Comunicar centros poblados menores, entre si, y ~stos con

las comunidades mayores pr6ximas 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 politica arm6nica,

en que las empresas de segundo nivel alimenten y complementen los servicios

de las de primer nivel, con adecuada coordinación de horarios, evitando su

perposiciones con otros medios alternativos cuando los tiempos totales de tras

lado -incluidos el pre y post a~reo- y las caracteristicas del mercado lo acon

sejen, podrán lograrse condiciones de eficiencia y conveniencia.

En efecto, se logrará un sistema de intercomunicaci6n permanen

,te con todos los puntos y regiones del pais, que demanden servicios de a~ro

transporte, con eficiencia al permitir un factor de llenado de equilibrio a

niveles razonables y de conveniencia mutua al satisfacerse las necesidades

públicas y reducir costos al evitar superposiciones antiecon6micas y dar uti

lízaci6n. plena a cada tipo de aerónaves.
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No obstante las dificultaqes que, se han presentado en los últimos

tiempos en el transporte a~reomundial, es sabido que se hallan actualmente

en estudio nuevos tipos de aviones que hacen directamente al futu~o a~ronau

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 a~rotransporte debe tender, fundamentalmente, a

establecer nuevas modalidades y desarrollar nuevos sistemas y conceptos ope

racionales.

Cualquier discusi6n ,de las condiciones futuras aeronáutica~ está

sujeta a los cambios socioecon6micos que se operen en el mundo. El preceden

te crecimiento del transporte aér-eo ha sido, en parte, el resultado de un in

cremento general en la popularizaci~n de los. viaje~ por avi6n, as! como del

mejora~iento en la eficiencia del servicio.

Los factores que emergerán estarán basados en' premisas suscepti

b'l.ea de ajustarse a los siguientes parámetros. Las naciones desarrolladas
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industrialmente deber4n incrementar la propor-cí.dn de pdbl í co educado para

hacer uso del a~rotransporte, como consecuencia del alto grado de urbaniza

ci~n, continúa tendencia a la automatizaci6n y mayor tiempo libre del hombre

medio. Por su parte, dentro de los continentes subdesarrollados se requerir4n

nuevos m~todos de trRnsporte para fa~ilitar la explotaci6n de recursos y cre-

cimiento de areas remotas. En ausencia de adecuádossistemas de transporte

terrestre, se deberán ampliar las oportunidades para facilitar los servicios

del a~rotransporte.

Ahora bien, la constante tendencia al incremento del transporte

a~reo no debe ser obstaculizada por los accesos a los aeropuertos y otras

demoras. Son bien conocidas las demoras in crescendo en las grandes termi'na-

les a~reas, especialmente a partir de 1960 cuando f~eron introducidas las

aeronaves de reacci6n en la aviaci6n comercial.

Cabe pensar que la presente generaci6n de aviones subs6nicos no

'satisfacerá el mercado aeronáutico en la d~cada del 80. 'Cubrir en forma

satisfactorias las necesidades del mercado de cabotaje, regional e interna-

cional, en constante expansi~n, requerirá actividades conjuntas de la indus-

tria y del gobierno para la ejecuci6n de objetivos claros y d.efinidos.

En primer lugar, optimizar y agilizar el transporte dom~stico de

corto alcance. Ello posibili tará la descongesti6n dal, tránsi to en los gran

des centros urbanos, a la vez que otorgará mayor flexibilidad a las regiones

en desarrollo. La congesti6n resultante de la centralizaci6n del servicio

a~reo en unas grandes terminales puede ser evitada por el desarrollo de un

s~stema que permita el acople flexible con el actual tráficodom~stico."

Un sistema distributivo creará mercados de diferentes segmentos

y utilizará vehículos tambi~n diferentes de la actual generaci~n. Su dise

ño debe reflejar necesidades completamente di ferente's en el tráfico de cor-

to alcance, incrementando en gran forma el ndmero de .at,erizajes por hora.
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Por su parte,. se deberá mejorar en todos los ~rdenes el transpor-

te de largo alcance. La genéraci~n venidera de aviones.supersl5nicos"Concor-

de y TU-144, están enfrentando ~as pruebas de rentabilidad econ~mica en pre

sencia y competici~n de 'los actuales aviones subs6nicos.

Frecuentemente se ha suscitado la pol~mica sobre porqu~ las com-

pañías a~reas desean ~n avi~n supers6nico, o, simplemente, si lo desean.

Suele compararse la entrada en servicio del avi6n de linea supers~nico,

con sus posibles repercusion~st con las dificultades que ocasion~ a los ex-

plotadores la introducci~n del avi~n de reacci6n subs6nico.

No obstante recordarse los resultados desastrosos obtenidos en

el terreno econ6mico-financiero, en los primeros años de ese servicio, en

la actualidad no puede dejarse de lado que las aeronaves de reacci6n tienen

un costo por asiento-ki16metro mas pequeño y una rentabilidad mayor que el

material utilizado anteriormente.

La raz~n principal de los desastres financieros registrados en

el orden mundial, como consecuencia de la puesta en servicio de los aviones

de reacci~n subs~nicos, ha sido el aumento repentino y excesivo de la capa~

cidad d~ oferta, consecuente al de la velocidad y dimensiones de los aviones,

con relaci~n al ,tráfico disponible. Además, la situaci€5n se había agravado

por el 'hecho de que las compañías no hab!an tenido tiempo de amortizar toda-

v!a su flota de aviones de la anterior generaci~n.

Es engañoso creer que el precib de compra elevado de las aeronaves

y sus grandes velocidades de vuelo generan bambí.én gastos de exp Lotacf.ón tam

bd én muy grandes. 'Las p~rdidas sufridas por las compañías, coí.nc.í den te .con .

el aumento de las velocidades de vuelo, en. la conyuntura anterior, pueden ha

cer suponer que un nuevo y sensible aumento en la velocidad de los'aparatos,
. '. ..

ocasionaría otro desastre econ~mico para las comp~ñ:¡aso,
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Laincorporaci6n de las nuevas aeronaves 'ocasionar~ la necesidad

de efectuar una racionalizaci~n total del sistema•.. Se 'deber~ aplicar una

ajustada politica de reducci~n de costos; ap~rt~ndo los aparatos obsoletos.
. . .

Pero, fundafhentalmente, se deberá 'contar con .los c.apita~e·s suf'Lcí en tee ·para

poder mantener a las empresas acordes con el'avance tecnol~gico.

En el estado actual de las cosas, podemos decir que el porvenir

de la aviacitSn comercial .euper-sdní.ca descansa en' los hombros .de aquellos"
. .

que han tomado la decd sf.én de conabruf.r- ~1' Concorde .y el TU-l44.:.·.

El tremendo impacto 'producido por.el desarrollo de Ía.tecnolo

gia en su contribucidn a la vertigi'nosa'8 Lnceearrte evo.lucí.én de· los medfos

de transporte aéreo J donde la intensa presi6n competi tiva de las empr-esas .

aérocomer-cí.al.es que deben sobr-evíví r-, demanda de ellos -continuamente- me-

jor aptitud t~cnica y mayor grado de eeonomicidad.
":.' ."'" .~. .

No debe llamar por lo tanto .la a'tencí.dn .que además de 10's mocíe-

los preci badoe , se est~ trabajp.ndo en planes de construccí.én de un "bus

del aire" t subsdní.co , de gran capacidad y comer-cíal.merrte apto par'a reco

r-rddoe cortos o medí.anns ; Se estima que .puede tratarse d~l aví.ón típico

de las lfneas interi9res (cabotaje y regional) para un futuro pr6ximo en

que se lo utilizarla como hoy se hace con el tren o .los medios de transpo~

te terrestre.

Pero cabe agregar que todavfa existen ocroa ~royectos. A pe.ti

ci6n de la NASA (Administraci6n Norteamericana de Aerona~tica y del Espacio),

un equipo de ingenieros estudia los problemas del transportehipers~nico,

en proyecto para el año dos milo

Seria un aparato que volaría a diez veoes la velocidad del 50-

nid~, entra~do quizá ya en los dominios de la fantacienciao Pero el presti

gioso científico alemán Werner van 8raun, pionero de los vuelos espaciales,

en una conferenci.a pronunciada recientemente en Frencf'or-t , abrid aluc.inantes

perspectivas para el mU.nda de meñena , .
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Explic~ en ella que el presidente de los Estados Unidos ha dado

su aprobaci6n para el desarrollo y construcci6n de la "spaes shuttle", la

lanzadera espacial.que constituirá la base para aviones hipers6nicos.

Seg~n van Braun ha terminado ya la ~poca primitiva y sobre todo

costosas de los viajes espaciales. El vehfcul0 espacial no se perderá en su

primer uso, sino que se podrá utilizar hasta quinientas veces. Entra en sus

cálculos actuales desarrollar un vehículo-cohete qU.8 pueda aterrizar como

un avi~n cualquiera.

Con la lanzadera se abren nuevas perspecti~as de transporte des

de la tierra hasta el espacio -insiste van 8raun- dado que los costos meno

res son ventaja decisiva, pues estima que un vuelo con lanzadera costará

apenas una d~cima parte de lo que cuesta un vuelo Apolo.

Sin ir mas lejos, una de las grandes compaAias estadounidense,

Pan American World Airways, ha efectuado publicaciones opinando que estos

aviones espaciales podrían hacer vuelos, uniendo puntos terrestres, ya para

la primera década del pr6ximo siglo.

Pero en lo relativo al problema de fondo que estamos estudiando,

el aérotransporte de cabo~ajeJ la utilizaci6n de aviones hip~rs6nicos debe

ser desechada por mucho tiempo.

Lo que si puede tener aceptaci6n, en un futuro pr~ximo, para el

aér-o tr-anspor-t;e local, ha de ser la utaLízec.í én de los "bus del aire", siem-.

pre que se adecuen al medio y se solucionen los problems ya analizados de

la congesti6~ consiguiente.

Pero la utilizaci~n de los mismos, en nuestro país, demandará

una fuerte i~versi6n de capital y ocasionará un sobredimensionamiento ini

cial de las compañías de a~rotransporte, que deberá compensarse en forma

paralela con el previsto crecimiento constante de pasajeros transportados o
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e A P 1 TUL o VI

FU S ro N DE E MP A E S A S

o E A E A o T A A·N S POR T E

Como consecuencia de una aguda crisis financiera que empez6

a notarse en 1970 y continuó .durante el año siguiente,numerosas empresas

norteamericanas decidieron iniciar .tratativas tendientes a la fusi6n de las

mismas.

Las empresas que cubren vuelos· domésticos en el territorio

norteamericano perdieron más de ciento' ciencuenta millones de d61aresdu-

rante los aAos 19¿O y 1971.

A partir de 1972 las compañías a~reas lograron despegar de

dicho período adverso, y a pesar de entenderse que la capacidad de transpor:

te continuará creciendo a un ritmo mayor que la' demanda, ya no se duda, ni

en las empresas ni en los organismos. oficiales, que los resultados serán nu~

vamente favorables para la mayoria de ellas.

Las causas del deterioro cabe atribuirlas, errtr-e otras, al a.!d.

mento:del costo de explotaci6H por la ihflaci6ri incide~t8, así 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 i.n~

talaciones en los aeropuertos.

Pero sin, dudasl denotante de la crisis que afect6 'ala avia

ci6n comercial norteamerlcanf;l, fue la aparición de los, llamados "aviones el~

~antes", el Jumbo Jet de 8oeing. Impulsadas por la intensa competen6ia, la

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

Ello no hizo más que incrementar sensiblemente la capacidad

de transporte en dicho país, en momentos en que fue sacudido por una intem

pestiva depresi6n econ6mica. Uno de los primeros efectos de esa tendencia

fue la disminuci6n de pasajeros, agravando los resultados operativos de las

sabredimensionadas empresas a~reas.

Ante tal estado de cosas, las empresas buscaron la manera de

reducir los costos al máximo, Se' ape16 as! a racionalizaciones internas, r~

ducci6n de frecuencias de vuelos e incluso, a anulaciones parciales de los

pedidos efectuados a los constructores de aeronaves.

Tambi~n se plane6 la fusian como medio factible para la ob

tenci6n de mejores resultados. Tal es a~:r que en el segundo semestre de 1971,

diez de las quince compaAías de aviaci6n estadounidenses ten:r~n proyectos en

'ese sentido.

Tenemos así que entre los proyectos estudiados en dicho país,

se destacan los relacionados con la American Airlines (n~mero tres en impar:

tancia) que planea adquirir la Western ,Airlines (n~mero nueve), mientras que

la Delta Airlines prev~ la adquisici6n de'la Northeast Air1ines y la North

west Airlines intenta absarvera la Natzl.ona.l Airl:Lnes. '

Paralelamente aparecieron las tentativas entré la Mohawk Air

lines con ,la Alleghany Airlines, mientras que entre los supergrandes Pan Am~
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rican Warld Airways y Transworld Airlines, las dos principales compañIas e~

tadounidenses, con vuelos' 'al ex ter-í.or-, se intentaron tambi~n proyectos de

f'uaí.ón ,

Tales proyectos de fusi6n, que todavfa no son más que eso,

deberán ser aprobadas previamente por el gob~erno 'norteamericano, que aún

no se ha definido claramente respecto' de' su decisi6n final. La raz6n estri-

'ba en que si bien ¿lgunas fusiones no plantean riíng~n problema en el plano

del gigantismo de las empresas; y de la competencia, el problema es bien di~

tinto ·tratándose de grandes· compañías como son la American Airlines y la

Western Airlines•.En este 1.11 timo caso existe dictámen dal, Departamento de

Justicia· que se opbne·a la fusi6n en nombre de la legislaci6n contra los

trusts.

Cabe presumir que de acordarse la autorizaci6n'federal para la

fusi6n de estas dos grandes· comoañfas , el resul tada· seria 'el nacimiento de la

mayor' compañia da evíací.én de los Estados Unido·s,. "con un volumen de 'operacio

nes del' orden de las dos mí.L quinientas millones de ddl.ar-es , es decir superior

en un treinta par ciento al de.la actual namera uno de los tramsportadores a~

reos, la United Airlines.

Peto en el supuesta 'del fracaso de las negociaciones entre

las empresas, o de oposici6n gubernamental, es indudable que la Pan Ameri

can World Airways continuará 'en' sus tratativas de conseguir otra fu~i(jn. Se

debe ello a que dicha compañia no cuenta con autorizaci6n para transportar

pasajeros dentro del territorio de los Estados Unidos, por lo que desde hace

largo tiempo trata d~ encontrar un asociado que tenga vuelos domésticos, para

asegur-ar- ,un mejor contacto entre sus eer-vícíos internacionales y aquellas ci~

dadas de donde no parten l:!n.eas al. exterior.
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Los legisladores opositores al proyecto general de fusi6n de . ·

compañias, en el Congreso ,de los Estado~ Unidos, alegan que de aprobarse' ta

les operaciones' podrla' llegarse a una ala de acuerdos empresarios que J segljn

dicen, terminaria con las ventajas de la libre competencia en la industria

del transporte a~reo.

En lo que hace a nuestro continente, los directores de aero

náutica de los cinco paises del Grupo Ahdino (Perú Chile, Ecuador, Colombia y

Bolivia), en'una reurii6n mantenida en el mes de agosto de 1972, prepararon las

bases para un pr6ximo congreso en el que se analizarían las posibilidades de

con~tituir una empresa multinacional de a~rotransporte para servir regionalmell

te a dicho sector continental.

El presidente de laComisi6n del Acuerdo de Cartagena, organi.s

mo a cargo de tales ,actividades, don Francisco Rosales, de Ecuador, ha opina

do que la nueva empresa mul, tinacio,nal podría consti tuirse sobre la base del

arrendal11iento de los aviones, equipos y personal de las empresas de los paí

ses .en cuesti6n que operan ,en los mismos~

En esa forma, efectuándose practicament8.una fusi6n rnultinaci,,2

nal p 'con todos los ajustes a que obligaría la magnitud de la empresa, se po

dria llegar a estar en condiciones de brindar un servicio acorde con las ne

c8sidadesde dicha regil5n. Sin embargo, el sólo hecho de pensar en lo pesado

de los trámites burocráticos a salvar en los organismos administrativos de

cinco paises, hace dudar de qúe puedan palparse resultados efectivos en breve

término.

Ultimamente, el problema creado por la Direcci6n de Aeronáuti

ca Civil de los Estados Unidos, al restringir vueios de Aerolineas Argentinas

en el tráfico internacional a dicha naci~n, as! como la correlativa cancela

cidn proporcional a empresas estadounidenses, efectuada por las autoridades
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de nuestro Pais, ha puesto nuevamente en el tapetesl candente problema re

lativoal reparto·del tráfico aéreo y a la capacidad de operacitSn.

Sabido es que las empresas· norteamericanas son más poderosas

que nuestra Aerolíneas Argen.tinas, y que éata -5 su. vez .... es más poderosa

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

Todo esto mantiene latente un estado pol~mico con encontra-

dísimas opiniones ent~ los defensores de la libre compe:tJencia, de la polf

tica de cielos abiert·os, y de los que propugnan la integraci6n de las empr~

sas a~reas en una sola compañía, que· al fusionar sus flotas, infraestructu

ra yorganizaci~n comercial, reduciría notablemente los· costos évitando tanto

el excedente· de oferta de asientos-kil~metros, como la superposici6n de fun-

cionesy el incremento de gastos originados por la agresiva competencia ·actual.

En lo que hace al análisis de las ventajas ·de la· libre compe

tencia, cabe rei terar el análisis efectuado en el CapItulo VII (La Política·

Aerocomercial en el Orden Interno.), en el que se indicó que dicho sistema

permite lograr servicios más adecuados, más eficientes, COh más rápidos pr~

gresas tecno16gicos y desarrollo del tráfico, as! ·como con mayor eficiencia

en los servicios y en la satisfacci6n de la demanda de los usuarios.

En nuestro país se acaba de anunciar, en noviembre de 1972,

un acuer-do de racionalización de servicios aéreos entre IIAerolineas Argenti

nas y ti Austral ¡·~L:rneas A~reas ", tendiente a suplantar las superposiciones

por la concurrencia en la prestaci6n·de los ·mismos.

Ha trascendido que tal acuerdo .comprende varios operativos.

En lo regional internacional, lac·esitSn por parte de. Austral a Aerolineas

Argentinas, de los servicios regulares prestados a Chile, Bolivia y Para-
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guay. En el orden interno, cabotaje, se buscará la. concurrencia de servicios

de las dos empresas, o bien, ·cuando ello no·se justifique, será una' sola de

ellas la que .preste el servicio,. con dist.rib.uci6n equí tatdva de los mismos.

Con referencia' al'. tráfico al Uruguay, que seguirán prestando

ambas empresas, se concertará un acuerdo "pool" del. sesenta por ciento para

Aerolíneas Argentinas y del cuaren'te por ciento para Austral, sobre el total

que corresponda a la bandera argentina de.acuerdo con los convenios actual

mente vigentes con el U~guay.

'En el trayecto Buenos A~res~Mar del Plata, sin perjuicio de

otras medidas, habrá tambi~n un "pool" de las dos empresas, operando con

modalidad de "puente a~reo" desde los viernes por la tarde hasta el lunes

por la mañana y durante los' feriados.

También operarían en "pool" con las mismas modalidades y .

cuando ello sea factible,en el tramo Buenos Aires-C6rdoba, por similares

condiciones operativas. Con respecto a otras zonas del pais para las que

no se justifica la concurrencia de ambas' empresas, se proyecta una asigna~

. ci6n distrubutiva de sar-ví.cí.cs ,

Este sistema de concurrencia integral que ahora se inicia en

el eér-o tr-anspor-te de nuestro país, tanto en lo regional como en cabotaje,. es

de esperar que rinda los favorables resultados que se han. previsto. Incidirá

para ello la unificE;lcilSn de las ventajas que resultan de la fusi~n empresaria

con las que tambi~n ~on consecuencia de la operatividad no monop61ica.
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e A P I TUL o VII

L· A P o LIT le A A E R o e o ME R e I A L

E N E L o A' o EN INTERNO

En materia de Pol:ttica Aerocomercial, en nuestro país se susti...

tuy~, a partir de 1956, el sistema de monopolio por el de competencia

entre las empresas permísí oner-í.as de ea te servicio público. Esta sol~

ci«Sn se adopt6 en' base a la experiencia obtenida hasta dicha fecha,

avalada por los resultadas del sistema en los paises más adelantados.

Esta competencia, dada la índole de este servicio público, no

es, y no puede ser, enteramente libre, como lo es los' rubros de la ill

tria, el comercio, la construccí6n, etc, sino que deb~ ser limitada

o regulada por el Estado, a fin de impedir que las prácticascompeti-

tivas al extralimitarse, pudieran anular a alguna de las partes de

competencia y terminar nuevamente en el monopolio que se quiere evi

tar.

Los efectos beneficiosos están a la vista, si se considera los

importantes progresos' logrados por el transporte a~reo en nuestro

país en estos últimos años, en cuyo lapso el cr~cimiento del tráfico

supera el t~rmino medio mundial.



..
66

Desde el punto de vista del servicio 'público, el sistema de com

petencia trae como consecuencia que el usuario pueda elegir a su convenien

cia: los prestararios deben adaptarse a las necesidades del público o-'fra

casar. En'sl sistema de monopolio, el proceso es inverso, por cuanto el usu

ario no se adapta a 10 ofrecido por la empresa transportadora se queda sin

servicio.

En ciertos patses de alto desarrollo y de poca extensi~nJ como

son los del continente europeo, se puede establecer una competencia por la

opci6n, por el usuario, entre el monopolio a~reo y una red de, transporte

terrestres altamente desarrollados que le prestan un servicio casi similar.

Ello no ocurre en nuestro país, por su gran extensi~n y por contar con zo

nas donde el transporte a~reo es practicamente el ~nico viable para una

comunicaci6n 16gica.

A 1 día de hoy, en nuestro país, el ~nico sistema que permite

al Estada obtener los máximos beneficios de esta comp~tencia es establecien

do una concurrencia, en el campo del cabotaje, de la empresa estatal pór un

lado y empresas privadas por otro.

Por otra parte, este sistema le facilita a la autoridad fiscaliza

dora de transpor'tea~reo su funcitSn espec:1:fica, al proveerle criterios com

parativos de dificil reemplazo en el caso de un monopolio.

Corresponde enttSnces a la autoridad, regular este sistema impi

diendo su sobredimensionamiento, manteniendo al mismo tiempo igualdad de

oportunidad, evi tanda superposiciones ineficientes y con tr-oLando la economi-

cidad del transporte.
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El sistema de competencia reguladá, analizado en mayor grado de

,detalle, ~8dunda en lograr:

l° Servicios más adecuados.

6° Satisfacci6n de la demanda.

Servicios más adecuados.

Desde el punto de vista de adecuaci~n de la capacidad suministra-

da, se supone que un factor de ocupaci6n 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 será el de asegurar que

factore~ de ocupaci6n promedio más altos que estos, desciendan a un nivel más

bajo. Cuando la competencia es excesiva, 'existe el peligro de que los facto

res de ocupaci6n est~n muy por debajo del nivel comercialmente deseable, y

como consecuencia, de ello, aumenten los CO$tos. de operaci6n.

La frecuencia, que es el segundo aspecto de adecuaci~n del servi

cio, generalmente aumenta con la competencia y puede ser un factor importan

te en el incremento del tráfico. Sin embargo, debe tenerse en cuenta,que un

incremento en la misma es beneficioso si los servicios adicionales están pro-

gramados para proporcionar una' serie de vuelos más converrí en t.ee ,

Además, siempre hay un conflicto entre el deseo de aumento de fre-

cuencia y el de nuevas vuelos sin escalas. La competencia siempre parece 118-

var al resultado de acentuar la introducci6n de' vuelos directos a expensas de

la frecuencia en los sectores intermedios.
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La posibilidad de elecci~n del servicio frecuentemente aumenta

con la competencia. Esto, que es tan deseable, puede quedar desvi.rtuado

primeramente.por el peligro de convertirse la competencia en un hecho anti

econ~mico como as:! tambi~n lucha' de precios no controlables y en segundo lu

gar conducir a un aumento desmedido de los costos totales.

La competencia puede tener efectos ben~ficos sobre los cuatro as

pectos de adecuaci6n del servicio: factor de carga, frecuencia, vueios direc

tos y elecci6n •. No obstante, está claro que en cada uno de estos aspectos

está latent~__..,~l p_~ligro de que puedan provocarse efectos adversos por compe-

tencia excesiva, y ev~"tar que esto ocurra es el deber de la autoridad fisca-

lizadora.

Servicio más' eficiente.

Es una presunci6n válida que la competencia proporcionará un in

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

La conjetura de que la competencia mantendrá los costos en el más

bajo nivel da lugar a dudasen circunstancias donde la fijaci6n de las tari

fas puede conducir a prácticas de"diferenciaci6n del producto" y como conse

cuencia, aumento de los costos. Tambi~n en este aspecto, los beneficios de

la competencia dependerán, en gran parte, del ~xito de la oficina fiscaliza-

dora.

Progresos tecno16gicos más rápidos.

No hay duda que la competencia, en general, es un estimulo para

un rápido progreso tecno16gico. Nadie pone en duda que un rápid.o progreso

tecno16gico es el anhelo del p~blico.
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Desarrollo mAs rápido del tráfico.

No puede creerse que ·la competencia, por si misma, estimulará

el m~s rápido crecimiento del tráfico. Es a .trav~s de la influencia de la

competencia en la calidad del servicio, tema ya tratado, que se puede llegar

a un mayor desarrollo del tr~fico.

Medida de la eficiencia.

Ninguna otra medida de eficiencia es más positiva que la posibi

~idad para hacer comparaciones directas entre empresas de la competencia com

orometidas en servir el mismo mercado. Esta 8S una ventaja evidente para

la competencia de lIneas a~reas.

Satisfacci6n de la demanda.

El argumento de más peso en favor de la competencia es que incues

tionablemente los usuarios aspiran en lo posible, al derecho de elegir la 11

nea que usarán. No existiendo este derecho de elecci~n,el pasajero amenu

do magnifica las quejas insignificantes contra la empresa monopolizadora.

DERIVACI(J\JES EC(J\JOMICAS DE LA COMPEPETENCIA.

Competencia y Costos de Operaci6n~

Este examen de las consecuencia econ6micas de'la competencia se

deriva de las conclusiones de que las ventajas de la misma, como fuera anali

zado precedentemente, no parecen tan definitivas como' para prescindir del

riesgo de costos más elevados. De aquí la importancia de examinar los posibles

efectos de la competencia sobre los costos de operaci6n. La competencia in

fluenciar~ principalmente el nivel de los costos de operaci~n de dos maneras.

En primer lugar por la influencia que pueda tener sobre el tamaAo total de

la línea a~rea y én segundo lugar, por los efectos de la divisi6n del flujo

de tráfico en la ruta entre .dos o más empresas.
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El tamaño de,una línea adre~, debe, respcinder' a una adecuada "di

mensi~n de la econom!a de escala". Desechade la te,ofia' monopdld.ca en pea Qf3

una coexistencia competitiva de empresa,debeevitarseoaer en·e1 peligro de
. . . .. ' '.' . . .'

·unB proliferacic5n de entes. cuya existencia, .para un mercado estable,tiéne·.

pOrO'lari'os ,de 'antiBconO,~'cidad.

,Un .adecuedo n~merode' empresas~ relacionado al ,~ol'umen Y~~o de ..

. tr4fico existente y su proyecc:i.~n, reducirá los costos de operaciones globa-

les.

El otro aspectn 'de La escala' de operaciones, - si ~afico ,trena-'

portado,~n cada ruta en partic~lar-' es importaritepara el nivel'de'costos

del transporte a~reo. Los costos tienden a caer El medida que aumenta el .
, ,

volumen de tráfico en la rtJta: ,y. por esto,' la, compet~ncia puede, .en ciertas

cí.r-cunatencí.as ; aumentar :108', costos promedí o dividiendo e¡ volumen de tra~.,·

fico entre .dos o m~s 'erripresas,'•.
c....:J

LE¡ densidad de' las, rutas y sus implicancias 'econlSmicas.

La densidad de las rutas a sea el 'volumen. de tráfi'cc:i' que se mueve '

13n cada una deel,las, ti,en~ un 'efecto directo .sobra tres de .Loe más' imp·ortan-·

tes fEtc.tores de 'costo, en las operaciones de: las líneas aéreas: ,prciductivi·~ad

del av1~n. utili.zaci~n de' la estacitSn Y factor de" ocupaci·cSn.

, .

La,.productiv~dad,del ~vidn e:;¡tá 'd.etenninada por, la velo~idad' pro-«.

medio y por el volumen de la carga de pago,! este ~l tit:n0 f'ac tor- es el "que' ,"
est4 infl~enci~do por ,la densidad de~ tráfico. Pero esta influencia no, puedo' .

. .

aplicarse sobre cada ruta en particular: .la,aerolínea d~be establecer el ta-

maño o los tSmaños' de,l' avi~n que' usará,.
, . - ' . ,.'~ , . ,

'En consecuencia' la densidad' de rutel'

promedí.c de todo el ~istema.' determinará el tamaño del avi~n el~gi,do ,Y con,

respec~o a una ,ruta en p·arti.cula~ esto será un .factor dedo,

Les costos' de ,la infraestructura-los costos unitarios .de manipu~

leo del tráfico- decrecen, a madi,da que aumenta .,.e,i flujo de la estaci~n.
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El factor de ocupaci6n es de vital importanci~ en las operaciones

de transporte. De la experiencia obtenida, se deriva una clara evidencia de

que el factor d~ carga promedio logrado está directamente relacionado con el

volumen de tráfico de la ruta. 6e cree que la raz~n de esto es que en las

rutas 'de volumen: de tráfico al to J una aerolínea puede tener un eer-ví.cdo aér-eo

regular en la frecuencia deseada y atender la demanda de vuelos extras si se

necesitan; esto manteniendo un factor de carga alto sin comprometer e~ servicio

ofrecido al público.

Volumen, de tráfico gue se requiere en la ruta para mantener la competeMcia.

Teniendo en cuenta que la relaci6n entre densidad de ruta, frecuen-

cía y factor de carga-ocupaci6n, determina el efecto mas ,directo sobre ,el ni-

vel de costos de operaci6n, es posible establecer para las rutas de diferentes

alcances y aeronaves de distintos tamaños, el, volumen de tráfico mínimo bajo

el cual, dividiendo el tráfico entre las empresas en competencia, puede obte

nerse un ni vel de costo promedio mas adecuado ,

Estas cantidades mínimas necesitan una modificacit1n posterior pa-'

ra tener' en cuenta el, hecho de que las empresas necesitarán proporcionar un

cierto mínimo de servicios, antes de que la cantidad de servicios dur-arrte el

dia se tomen adecuados. Usando estas frecuencias modificadas es posible

establecer el tráfico mensual mínimo para rutas de dí.atdrrtos al.canees ope-·

radas por aviones de diferentes tamaños, antes de 'asegurar que los servici~s'

en Qompetencia no llevarán a un aumento ~n los costos de op~raci~n.

La política 'de subsidios,

Hemos demostrado la estrecha relaci6n entré "potencf.eI de tr~fico"

y "costos de operaci6n". Restaría indicar el valor q~e la ,tar:'ifa adquiere.

Un objetivo básico ,es lograr 'que el costo global del Tr~nsporte

•
'Aerocomercial sea mínimo para el Estado. En' consecuencia, la estructura ta-

ri faria debe 'tender a lograr la autosuficiencia de Las empr-esas ,
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En el caso de qye .tal estructura, para las dimensiones de tráfico

y de J..~ empresa concerruda , no sea economicamente retributiva, el Esta

do debe compensar la d~ferencia generada.

Es nh\,i o Que, niU3vam~nte, juega el factor de "economía de escala

empresaria" así como un estricto contralor de los costos finales de e~

plotaci6n, tarea básica de la autoridad fiscalizadora.

En la tendencia al logro' de la autosuficiencia econlSmica empress'

ria deberán obrar otros factores de orden político y social que el Es

tado determine. Los casos más típicos serán el dado por la necesidad

de propender a un desarrollo de zonas marginales o el de lograr la in

tegraci6n nacional.

'Responsabilidad Socio-Econ6mica de los Transportistas A~reos.

Las empresas aerocomerciales,grandes o pequeAas, nunca pasan de

sapercibidas. Sus actividades por. fortuna o desgracia seg~n se mire,

siempre chocan con las cosas de la vida p~blica y en sus aspectos más

sensibles. El choque puede ser pol:[tico o econ6mico, financiero o t~~

nico, o a~n süc~al, o todos alIas a la vez.

Cualquier actividad de un sistema a~reo de transporte, y como

siendo un servicio p(jblico pocas actividades dejan de ser p6blicas, 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 administraci6n de cual.ouí.er- otro negocio o actividad

comercial, en una empresa de transporte a~reo se traduce en p~rdida

directa o indire~ta de cuantioso dinero.

Hechos de esta magnitud no escapan a la atenci6n del p6blicb ni

mucho menos del Estado.
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En atenci~n a lo antes expuesta, el' problema básico se presenta

a la administraci6n ejecutiva de una empresa de transporte a~reot al

afrontar su más esencial responsabilidad: la de dirigir sus negocias

en forma econ~mica.

La idea misma de una operaci6n econ~mica implica el uso inteli

gente de los recursos disponibles, bajo determinadas circunstancias

can el objeto de obtener las mejores resultados posibles con el m!n!

mo de gastos.

Por otra parte, el criterio com~n empleado para establecer el

~xite de cualquier ectrí ví.ded comercial dentro del sistema de libre

empresa, consiste en que. dicha actividad'produzca ganancias y la pr.e.

porci6ri en qU8t.las produce. Si no puede obtener~e ganancias, ello iLl

dica que el usuario no desea pagar por el servicio ofrecido porenci

medal valor utilitario del aerví.cí.o recibido, ni tanto como para que

~ste obtenga entradas suficientes para cubrir los gastos.

Esto puede significar que el servicio ofrecido carece de uti11

dad adecuada, o posee un valor sub-marginal para el usuario, consti

tuyendo una pérdida para la sociedad y para la economía nacional~

Puede tambidn significar que la actividad industrial a comer

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

Existe una fundamentada teoríaecon~mica, de aceptaci6n general,

en el sentido de que un servicio de transporte ya maduro debe auto-f1

nanciarse con su actividad principal.

En aquellos oasos, en que sea necesario el subsidio para mante

ne~ un servicio de fomento, ese subsidio debe otorgarse con clara de

finicicSn de' 1imitaciones y objetivos, como ser en tramos de serví.cí.os

claramente conectados con el desarrollo econ6mico'de zonas geográficas

delimitadas o ciertos servicios vitales para la comunidad.
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Los problemasa:on6micos que debe afrontar una l:!nea aér-ea obliga.n

a la administraci6n a ejercer sus influencias tanto en las entradas como

en los gastos. 'En ambos casos, sin embargo, su poder de control está s~

jeto a cí er-t as limi taci anes i,mpuestas por factores ext.ernoa , Dentro de

esos límites la administraci6n debe obtener que losgasl:os y los ingr.§.

sos se complementen.

Esta materia es sin duda la que ejerce mayor presi6n sobre la re§.

ponsabilidad de la administraci6n de una compañia a~rea.

Si una empresa debe afirmarse financieramente, sus entradas no s~

lo deben cubrir sus gastos actuales, sino tambi~n 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 pasajero-kil6metro efectuado,

o sea el asiento vendido y ocupado. Además de reflejar una dimensi6n

macrom~tica de ingresos, refleja tambi~n eficiencia empresarial y ope

rativa empr-eear-íal , ya que, la bondad del equipo de vuelo se refleja

en su productividad más elevado: mayor capacidad de asientos por más

al ta velocidad de calza a calza. Operativa, por-que la productividad hors'

ria del equipo requiere utilizaci6n rentada.

Por lo tanto, equipo de alta productividad con alta utilizaci6n,

con ventas del servicio que llevan una elevada por-c.íón de los asientos

ocupados, genera elevados ingresos a la vez que reflejan 'eficiencia 8J].

presarial y administrativa~

Una vez medida la calidad' del equí.po y su 'nivel de utd.Lí.zací.én ,

es necesario conocer 'la eficiencia organizativa con que ,se emplea di

cho equipo" o sea, la cantidad de personal, que 'es necaear-í.o para afre-,

cer una unidad de serviciO o sea un asiento, por ki16metro rentado.
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Costos y eficiencia en el Transporte A~reo.

El nivel y composici6n de los gastos constituye un elemento bá

sico en la economía del transporte a~reo. Su importancia se ve acentu~

das consecuencia de su relaci6n con los niveles de Tarifas, que en

gran medida afectan al volumen de tráfico a~reo y permiten establecer

condiciones adecuadas de.competencia con los transportes de superficie.

Un volumen de tráfico suficientemente elevado, permite un mayor y más

eficiente aprovechamiento del sistema productivo, que se refleja en un

nivel más bajo de costos, lo que hace posible reducciones de tarifas

provocando un aumento del vo.lúmen de tráfico. De esta manera se establece

un circuito expansionista del sistema de transporte a~reo y un circuito

con el efecto contrario cuando los altos costos hacen necesarias tarifas

más altas que reducen el tráfico.

Naturalmente, las condiciones particulares del mercado, tales co

mo elasticidad-ingreso y elasticidad- precio, de la demanda, son las que

determinan el grado en que las tarifas afectan al vol~men de tráfico, p~

ro no la naturaleza de la estrecha dependencia existente entre estos el~

mentas en la economia del transporte aéreo.

Larelaci6n entre composici6n y nivel de los costos y la eficiencia

de explotaci6n del 'sistema se verá claramente al analizar los factores

que determinan los costos de transporte a~reo.

En la producc~6n de transporte a~reo, los costos se clasifican en

costos directos e indirectos a diferencia de la separaci6n generalizada

en otras ramas de la econdmia, de costos fijos y costos variables. Los

costos directos se refieren a los originados por la operaci6n de una aer~

nave y dependen principalmente de las caracteristicas de ~sta. Comprende

los gastos por:
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l° - Operaciones de vuelo (tripulaciones, combustibles, seguros de

material de vuelo, etc.)

2° Mantenimiento y servicio de la aeronave'.

30. Depreciaci6n del material de vuelo.

Los costos indirectos dependen en forma preponderante del tipo

de explotaci6n y de la forma en que se realizan las operaciones (tipo de

rutas, frecuencias de vuelo, eficiencia administrativa, volumen de trá

fico, etc.) e incluye:

l° Gastos de estaci6n.

2° S~rvicio de pasajeros.

3° Gastos generales y de administraci~n.

Todos los componentes de costos se ven afectados en mayor o menor

medida, por diversos factores, muchas veces de difícil evaluaci6n, que

se puede separaren cinco grupos principales:

l. Caracter:!sticas de las aeronaves, como capacidad de carga de Pll

go, velocidad, ,consumos de combustibles, características de m~

tenci6n y otros.

2. Estructura de las rutas, que influye en la longitu~media de

las'etapas, las frecuencias de vuelo, utilizaci~n de la aerona

ve y carga de pago real.

3~ Politice del transportista, que afecta la calidad de los servi

cios ofrecidos, la eficiencia administrativa, la política de

pr-omocdén de ventas y en otros rubros aí.rní.Lar-ea ,

4. El ambienteecon6mico, en que se desarrollan las operaqiones, que

fija los ni·veles de sueldos' y .salarios, la demanda de transporte

a~reo, las tarifas y las condiciones de competencia con el tran~

porte de superficie.

5. Política del Gobierno, que afecta La ~'structur~ de las: ru·tas s8L

vídas , el ní val, de servicios, of'recí.dcs , tarifas y. subven·ciones.
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Lo expuesto nos ubica en la complejidad de los problernas que

hacen a la politica a~romercial así como a la necesidad de que un adecuado

gobierno del sistema permita el eficiente crecimiento del a~rotransporte,

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

Concretando y completando lb expuesto, podemos decir que la

Política A~rocomercial deberá tender a lograr un desarrollo sistematizado

del a~rotransporte, que sBa ordenado y econ~mico.
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e A P I TUL o VIII

TARIFAS

Consideramos que el 11 servicio pdhLí.co'' es la pr-es tac.í ón tendiente

a satisfacer una necesidad colectiva de caracter material, econ6mico o ,cultu 

ral, cuando ~sta requiere una actividad particular y concreta de una institu

ct ón oficial, privada o mixta, que ,est~ regulada, asegurada y controlada por

el'Poder P~blico, para que dicha prestaci~n sea regular, uniforme y equitativa.

Este en el transporte se concreta a traves de una quíntuple noci6n

de "regularidad"; rutas, frecuenclas, enlaces, escalas y tarifas, concepto que

la: distingue de las operaciones "no regulares" basicamente incompatibles con

el servicio p~blico.

El a~rotransporte es un t:ípico servicio p~blico que debe ser re

tribuido mediante ,la aplicaci~n de tarifas, entendi~ndose por tal al "precio

justo" fijado por un acto reglamentario del Gobierno.

Lo relacionado· con la 'fijaci~n de las tarifas correspondiente a

los diversos tipos de servicio que' se prestan, en el transporte'a~reo, es

tratado a continuaci~n:
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1.- PASAJEROS

Las tarifas del pasaje aéreo son fijadas por la Secretaría de

Estado de Obras Públicas y Traneporte mediante una resoluci6n firmada y au

torizada por el Secretario de dicha cartera.

Antes éstas eran fijadas por la Direcci6n Nacional de Aviaci6n

Civil, dependiente d~l Comanda en Jefe de la Fuerza A~rea.

Estas tarifas políticas se establecen mediante estudios exhaus

tivos sobre costos deseables. del' transporte aéreo sobre cada tramo de ruta ,

efectuando luego con dicho elemento los· cuadros tarifarios. Pero debemos de-

cir que nu~can llegan a cubrir el costo de .explotaci6n, obligando al Estado

a erogar fuertes ~ompensaciones.

Asimismo se efectúa la modificaci6n paulatina del cuadro de ta

rifas, tendientes a lograr una aplicaci6n mas acorde con los costos reales

de explotaci6n.

Todos los aumentos tarifarias tratan de gu~rdar una mejor rela

ci6ncon las.tarifas vigentes en los medios de superficie para mantener 'una

16gica y adecuada diferenciaci6n tarifaria entre los distintos medios de

transporte.

Los ajustes tarifarias practicados en los ~ltimos años, en el

a~rotransporte, han sido los siguientes:

fecha

22-12-69
13-04....71
21...12-71
01-11-72

aumento promedio sobre
t~rifa arrtertí.or-

l~~

lao~

3rY~

2f!~

,/

. :\~~"

Del siguiente cuadro surgen los aumentos tarifarias., año por año"
/

~s:r como el incremento que. se observa en el total de pasajeros transportado~
/.

en cabotaje':
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PORCENTAJE DE AUMENTO QE PASAJERO
TRANSPORTADO SOBRE EL AÑO ANTERIOR

1965
1966
1967
1968
1969
1970
1971

Estos

141,6
184,1
220,9
276,1
323,0
323,0
581,4

aumentos

(\

para todo el país, no

4,28
4,60

30,62
6,72

17,02
2,02

32,74.

produjeron detracci6n

en el tráfico aéreo; muy por el contrario se realiz6 'un aumento progre-

sivo hasta la fecha.

Los mencionados incremento$. 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 por-

centajes , ya se tratase de la Patagonia o 'de otra zona del resto del país.

Dicha diferenciaci6n tiene la particularidad de lo que era para tramos de

similares longitudes y de que el aumento más bajo fu~ aplicado a la zona

patag6nica.

En los últimos tiempos los costos de explotaci6n subieron en

un valor tal, por la incidencia de los distintos factores que lo componen

que debía exigir al Estado sumas astron~micas en concepto de subvenci6n

para enjugar los d~ficit de explotaci6n de empre~as tanto privadas como

estatales.

Dichos déficit de explotaci6n se encuentran entre. $ 4. J A· Y

$ 6,Son¡h por pasajero-ki16metro recorrido, según el tipo de aeronave utili-

zada.
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A su vez el mecanismo de subvenci~n en vigencia hasta la sanci~n

1

de la ley 19.030, ere defectuosa en el sentido de no hacer jugar al factor ries...;;

go empresario' en una cuidádose y sana ,operaci~n a la par de que no se aseguraba,

una 'm!nima rentabilidad a las empresas' que hiciese ecep tab'le a la i~du5tr~"a del

transporte adrao y generase las posibilidades de expansi~n' y de prestaci~n 'de

un servicio mas apto" y moderno.

Tales situaciones ~enden a solucionarse 'con 'las disposiciones de,

la nueva "Po¡:!tica Nacional del T""P.msporte Aerocome~cial" sancionada por dicha

ley.
Todas, las empresas ~érea,s' de cabotaje que, venian 'soportando

deficit elevados habían solicitado'i~sistentementeel a~mento tar:fario"

Existe además una serie' ríe f'ectm-es adicionales que inciden -

en el aumento de ,tarifas:

10.--Las estadísticas' demuestran que pese a los 'aumentos de ,tari

fas esporádicos se' han' mantenido en constante al~a el :número de·pasajeros

transportados •.

2~¡t~ .Exí.sben aún en la dotacii6n, de las emp'resa~ mªterial' a~reo cu

yo costo "'de explotaci6n SE? tan~ elevado que cueLqud.er-e sea ~l factor de 11e

nadn del avión v el tramo' de ruta considerado" la actual recaudaci6n no alea!!

za a cubrir los costos.

,3°.- La infraestructura sigue cbrando como un factor restrictivo'
..

pese al enorme incremento que que se' la ha, dadb a partir de junio de 1966.

Esta in9idencia se hace notar, en especial, en la imp~sibilidad de utilizar

para muchos tramos de rutas aviones a reacción que son aq~ellos que arrojan

los menores costos de explotaci~n a la par de q~e, brindan un,' servicio más

eficiente. Recordemos que el avi~n a turboh~lice constituye una simple res

puesta de, transicic5n al problema de¡ tran~orte ,aéreoc»

4°._ A su vez este problema.no puede ser resuelto por· las empresas

en forma fácil, ya se trate de industria privada o estatal, si no existe el

aliciente econ6mico para la inversi~n"de los'enormes capitales que demanda

un avión, moderno.
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5°.- Es asimismo de interés recalcar que la distorsi6n tarifaria

existente a fines delaño 1969, no obstante haberse aumentado las tarifas de

los medios de superficie, llev6 a la situaci6n irregular y a~n ins61ita de

que e~tas tarifas se igualaron en muchos casos a las a~reas'y en otros 118-

garon a sobrepasarlas.

6°._ Con carácter general, puede afirmarse que las tarifas aéreas'

no influenciaron el costo general de vida, por el nivel econ6mico del usua-

rio.

La Secretaría de Estado de Obras Públicas y Transporte, como

resultado de los expuesto se aboc6 a la resoluci6n del problema planteado.

Lo' hizo en dos períodos:

PRIMEA PERIODO:' Elevación razonable del nivel tarifaria acorde a los

costos de explotaci6n y a la luz ,de las estadísticas del transporte de pasa-

jeras.

SEGUNDO PERIODO: Determinaci6n por sistema de computaci6n matemática de

las tarifas que no solo conjugasen los costos directos e indirectas de exp12

taci6n, sino la eficiencia de la gesti6n empresaria y la obtención de una

adecuada rentabilidad para las empresas. Tal es el concepto de lo que la

Secretaría de Estado de Obras Públicas y Transporte denomina ,eTari fa Econo-

mica Retributiva" (T.E.A.) •

En lo que refiere al aumento tarifario del 22 de di-

ciembre de" 1969, y respetando la incidencla de los factores ya mencionados,

el criterio aplicado ha sido' el que sigue:

1°,,- Establecer un valor promedio de pasajero-ki16metro de once

pesos moneda nacional en el país con excep·ci6n de .la zona

patag6nica.
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2°._ Para la zona patag6nica el citado factor promedio es de diez

pesos, excepto para los servicios de fomento que realiza

L.A.O.E. que se fij6 en ocho pesos con quince centavos mone- ,

da nacional.

Cabe destacar que estos f'actor-ea son inferiores a los aplicados"

en otros paises, sean m4s o igualmente desarrollados, como' surge del siguien-

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

ARGENTINA: Sásica (Avro) 11.00 ,

Jet 13,75

BRASIL: Jet entre 11,74 y , 20,37 ( aproximadamente)

COLOMBIA Jet entre 10,50 y 16,45 ( aproximadamente)

AL~MANIA Jet entre 16,55 y 27,16 [eproxímedemente )

EE. UU. . Jet entre 12,81 y 18,?5 (apro'ximadamente' ).
Es de interes acotar que las mayores distancias se ven más bene

ficiadas por lo cual las tarifas al extremo sur de nuestro país tienen un

factor inferior al ya citadó.(efecto pa~ab~lico)'

A su vez que L.A.O.E. conecta en varios puntos de la Patagónia

con A$rolíneas Argentinas y Austral, el costo del vuelo en esta zona para

distancias similares se reduce aún mpas con respecto al resto del país.

Esto en cuanto a las tarifas b~sicas para aviones turbohél'ice6~

Con respecto a los servicios Jet existe un aumento diferencial tarifaria de

un veintiocho por ciento, que se redujo a un v~inticuatro por ciento en la

zona patag6nica.

Cabría por ~ltimc acotar que las tarifas de la zona patag~nica

no han alcanzado regularmente a cubrir los'costos de explotaci~n.

Con respecto al caso particular 'de L.A.O.E. el hecho de emplear
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. .
.' .

material· y personal de .la Fuerza A~rea ha posdbf.Lítado la cíísmí.nucí.ón del f'ac--

tor ya indicado, pero a su vez, a no dudar, .y' E3n 'la medida de la tremenda ex

pansilSn de sus servicios, resulta un incremento.al presupu~sto militar de ,la

citada fuerza armada.

Para los ajustes posteriores de tarifas, efectuados a partir del

año 19?1, se ha seguido considerando. que este tipo de transporte, ya sea pri

vado,estatal o mixto, ha. estado sometido desde sus comienzos aun sistema de

aporte estatal bajo la forma de subsidios y/oenjlJgaci~nde los. 'd~ficit de

explotaci~n.

Ello ha influido para que la eabructura. ·tarifaría contsinuer-e- ·si-en-· -
. . .

do de tal"naturaleza que los' distintos aumentos efectuados no han logrado cu-

brir los costos de exaIotecí.én de los servicios empresarios y, menos. at1n

asegurar una rentabilidad a los mismos.

'Se ha seguido entonces fijando tarifas de orden político ya que

de haberse pretendido elimi·nar los d~ficit ·empresarios,· los aumentos' ~. aplicar

se hubieren sido de singular mag~itud.

Se ha optado en consecuencia por practicar ajustes parciales, in

clusive por por-cerrta.jea dif'erenciales de acuerdo a la distancia y las zonas ,

que han regido, respectivamente, desde el 13 de abril de 19?1, ·21 de' diciembre

de 1971 y, ultimamente, el la de noviembre de 1972.
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2.- CORREO AEREO.

En el año 1961 se termin6 con el servicio de transporte optativo

de la correspondencia por la vía aérea y se determino que. en 'el futuro se

llevaría todo el correo por dicha via. Se duplic6 de m$n 1.- a m$n 2.- por

cada 10 gramos o fracci6n.- De dicho aumento correspondía. el 50% a· cada

parte, avi6n y correo, ~unque no entendemos el porqu~ 'de los cinc~ent~ cen

tavos que 58 llevaba 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 que el aumento de su costo como detallamos ~ conti

nuación, en pesos moneda nacional.

1~- En 1961 la'taSa de franqueo simple era de m$n l.-y m$n 1,60

·adicional por franqueo aéreo.

2°.-El Decreto N° 8.248 del 16-8-62 elev6 la tasa de $2,- a $ 4.

por cada' 20 gramos o fracci6n; además, 105$1,60 adicionales

para sobretasa aérea por cada 5 gramos o fracci6n.

3°.-EIDecreto N° 3.095 del 27-4-65 llevó la: tasa de $ 4.- a $ 8.

por cada 20 gramos o fracci6n;además $ 2.- de sobretasa aérea

hasta 5 gramos; $ 2.- más hasta 20 gramos y $ 2.-·por cada 5

gramos o fracci6n en exceso de'20 gr~mos.

4°.-El Decreto N° 3.051 del 29-4-96~, aumenta la tasa de $ 8.- a

$ 10.-por cada 20 gramos o fracci6n, desapareciendo 'la tasa

aérea por implantarse el transporte aéreo.~

5°.-E1 Decreto N° 1.359 de fecha 3-3-967, duplica nuevamente la tasa

llevándola de $ 10.- a $ 20.- por cada 20 gramos 6 fracci6n.
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Este aumento, que lleva el franqueo de $ 1.- en 1961 a $20.- en

196?, (veinte veces de aumento en 5610 6 años) bate todos· los récords re~

g~strados en el país y responde a la.sustituci~n ·del criterio anterior de

que no interesa el costo de un servicio. público puro, por el novísimo de

qu~ éste debe cubrir sus costos ope~acionales, criterio que consideramos

política y folos6ficamente 169ico,. atento a que el 600;0 de la corresponden

cia que mueve está relacionada con negocios y movimiento de documentaci6n

comercial.-· Naturalmente que estos aumentos tal vez pudieran ser constre

Aidos si se lograse modernizar los arcaicos sistemas que caracterizan el·

transporte de correspondencia, habiéndose innovado 'en la velocidad, sólo

bajo el acucian~e impulso recibido del sector aeronáutico, inter~sado en

su transporte, a su vez,como interesante tabla de salvaci6n de sus abulta

dos déficit de explotaci6n.

El recargo de franqueo por concepto de transporte aéreo debiQ ha

berse conferido a quién materializa la celeridad del transporte, o.en úl

timo caso 'no menos de la mitad del mismo.

Ante el pueblo se ha esgrimido el argumento de la conduccí.ón aérea

de la correspondencia cada vez que el servicio ha sufrido recargos de magni

tud, pero el c0I:"reo se ha quedado con la "parte del león", al usarlo para

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

A continuaci6n se transcriben las cifras del correo, correspon

dientes al año 1969, para'destacar la magnitud de esta verdadera anomalía' 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)

que se imponen diariamente en todo el país: 21.273 kgs~ , que.

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 vía aérea

equivalentes a 393.600 piezas.

4.800 kgs.

3°._ Recaudaci6n por la correspondencia de primera c1as8:1.744.386

piezas a $ 20.- cada una, igual a $ 34.887.720 / diarios; men

sualmente (26 dias) $ 907,080.720.J~ y $ 10.815.193.200.~ ~

( 310 dias) anuales.

4°.- Costo actual del transporte por vía aérea, ( 1 kg. a $ 132 .~)

diario, $ 633 .. 600 .J~. mensual $ 16.473.600 •.JIl¡h Y anuaI $

196.4l6.000 •...JII;h .- Vale decir, que utrí.Lí.zarrdo la excusa de la

celeridad de intercomunicaci6n que brinda la vía aérea, el correo recaudaba,

en cifras redondas, once mil millones y entregaba al avi6n 200 millones ,

apenas el l,820~

5°._ Llevando el pago por kilómetro a $ 200 •.JIl~, que al 31-12-69

pagaban los usuarios, estaría entregando $ 297.600.000 •..JI1¡h,

o sea el 2,70 por ciento de la recaudación total mencionada.

Un 77'~ de la correspondencia no se transporta en avi6n y el co

rreo se queda con todo el recargo aplicado. Del otro 23% restante el correo

no le entrega al aerotransporte todo el reca:rgo, ni el 50%, sino un mísero

lJO~. Es dec:i,r que en el transporte en que el avión ejercita su verdadera la

bor de economía de tiempo en servicio de intercomunicaci6n de pueblos y per

sonas, el correo se queda con el 8~~ del recargo, lo que parece una burla.

El procedimiento utilizado para el transporte aéreo del correo

es el siguiente:

El correo basa todo su cálculo en su presupuesto para pago de Lí

neas Aereas que surge del Presupuesto Nacional.
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En base a dicho monto distribuye los kilos de correspondencia

entre las compaRias, teniendo una cuota descendentes entre ellas comenzando

por AeroHneae Argentinas y siguiendo por orden de importancia de las empre-

sas ,

Durante el año 1970, el correo aéreo de primera clase, fué asig

nado por la Secretaría de Estado' de 'Comunicaciones, a las' diversas compañías,

a raz6n de $ 2.- por ki16gramo, en la siguiente forma:

EMPRESA: KILOGRAMOS: IMPORTE $ Ley 18~~88

Aerolineas Arg. 760.000.- $ 1.520.000.-

Austral 360.000.- 720.000.-

A.L.A. 260.000.- '520.000.-

L . A. O.E. 18.000' .- 36.000.-

T.A.B.A. 22.000.- 44.000.-

AEAOCHACO 12.000.- 24.000.-

L.A.P.E.R. 60.000.- , 120.000.-

T O TAL 1.492.000.- 2.984.000.-

============================~======================

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

con re1aci6n al año 1969.

En el cuadro que sigue a continuaci6n, insertamos la magra eVD

luci6n del transporte aéreo del correo entre los años 1966-1970 :
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EVOLUCION DEL TRANSPORTE DE COAREO'AEREO

AÑO TOTAL DE KILOS PROMEDIO MENSUAL ojo .AUMENTO ANUAL.

1966 (7 meses) ~97,800 99.686·.- -.-
1967 1.303.407 108.617.- 12.81

1968 1~396.506 116.375.- 7'.14

1969 1.455.670 121.3)6 .- 4,24

1970 1.497.738 124.811.- 2.8~ .:

De lo expuesto anteriormente, surge que es necesario el. pago

por un servicio efectivo y eficiente prestado '•.

Carece devalídez ·el ~gumento esgrimido por el correo que
. ".

"ninguna carga abona más que el correo",'· pués se trata de vente de tiem-

po y seguridad'.

Quién aporta la veiocidad es el avión y no el correo, y' éste se

queda practicamehte con todo el recargo 'del 100% aplicado a las tarifas so

bre la base de aquél pretexto.

3.- CARGA.

,Del volumen total de mercaderias que requieren transporte, 5610

una muy pequeña proporci6n se efectué por aire.

Debe tener.se en cuenta que hay un número limitado de clases de

mercaderías que son igualmente adecuadas para el transporte aéreo •

.Estas. pueden resumirse así:
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a). Articules que se necesitan con urgencia;

b). Art1culos cuyo valor desminuye debido al excesivo tiempo in

vertido en su transporte;

e). Artículos de valor relativamente alto, por unidad de peso, .

respecto a los cuales los costes de transporte por aire re

presentan una pequeña proporci6n de su valor total y a los

que es muy importante proteger contra daños o robos;

d). Artículos que hay que transportar conjuntamente con los pasa

jeros 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). M~rcancía practicamente de todos los tipos destinadas a regio

nes en las que el transporte· de superficie es excepcionalmente

lento, costoso o poco seguro.

En nuestro país tenemos que se fijaron tarifas para el transporte

de carga a~rea, que tuvieron vigencia desde enero de 1966 hasta junio de 1971.

Cuando fueron establecidas correspondían al cuadro de tarifas

para pasajeros, atento a que cada kilogramo de· carga á transportar entre dos

puntos, pagaba un flete equivalente al uno por ciento del importe de un pas~

je de ida. Se estipularon igualmente rebajas del veinte por ciento para em

barques superiores a los cien kilogramos y bonificaciones para los transpor

tes desde la Patagonia con destino al norte.

Con la íncorporaci6n de los nuevos equipos de vuelo, con poste

rioridad al año 1966, que cuentan con muy superior capacidad de bodega res

pecto a .los anteriores, se hizo necesaria efectuar una estudio tendiente a

lograr una promoción mas agresiva, necesaria para aumentar su utilizaci6n.
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Es evidente que ron ello se lograría un mejor ingreso,necesario

para conjugar los défict de las empresas, sobre todo teniendo en cuenta que

los gastos de explotaci6n no aumentarían en forma substancial, atento a la

regularidad de los servicios.

Una soluci6n factible consistiría en establecer un sistema de

tarifas preferenciales para determinados productos, con un límite mínimo de

quinientos o más kilogramos, lo cual haría que el cargador intensifique su

preocupación para aumentar los embarques a fin de obtener fletes mas econp-

micos, a la vez que bon cargas de mayor peso es menor el movimiento de a~ro-

paquetes, facilitándose así las operaciones.

Un sistema similar, aplicados a los transportes aéreos interna-

cionales, ha dado por resultado un aumento Lonsiderable del transporte de

cargas.

Tales fundamentos, obrantes en nuestro anterior trabajo presentado

en marzo de 1971, hallan materializaci~n en la nueva tarifa que para el trans

porte de carga en servicios internos regulares, rige desde ella 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 ord.pen,

Tenemos as:!:

Transporte con origen en Buenos Aires, a:

Puntos de las zonas Sud ~ Litoral

Puntos de las zonas Norte y Sudoeste

Transporte con destino a Buenos Aires, de:

Puntos de las zonas Sud-Norte y Litoral

Puntos de la zona Sudoeste

Transporte entre escalas

Factor de tarifa de
pasajeros por Kg.

0,70 ojo

0,50 'ojo

0,45.%

0,40 ojo

0,45 ojo
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En lo que hace al peso de la carga se han establecido descuentos

que Ilegal al 15% para embarques de mas de 44 kgs. hasta 99 kgs. y del 3r:f~

lara embarques de mas de 99 kgs.

4. TARIFAS DE FOMENTO

Como hemos dicho anteriormente, el tr~fico de fomento es aquel

en el cuál los intereses-sociales se ~ncuentran por encima de los resultados

de la explotación.

Si estas zonas necesitan promoci6n es porque carecen de desarro

llo suficiente, debiendose poner el viaje aéreo, al nivel del grueso de la

poblaci6n.

En este caso nos referiremos a la zona patag6nica, las tarifas

alli imperantes y causa de los aumentos.

En esta zona los aumentos tarifarias han sido menores que en el

resto del país, dado el caracter preferencial que se ha dado a los usuarios

de este medio de transporte.

Las tarifas imperantes, que respondían a un conceptp social

más que al de.retribuci~n al servicio público, en su magnitud no permitían

ya cubrir ni aproximada ente los costos, obligándoloal Estado a erogar en for

ma crónica fuertes subsidios.

Una de las razones- de los aumentos de _tarifas coincidi6 con la

determinaci6n 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 m~~ima eficiencia en su gesti~np y en forma tal que lbs

costos se distribuyan ent're los usuarios antes que entre todos los habi tan

tes del país, usuarios o no.
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No obstante dicho tramo diferencial se ha materializado al 85-

tablecerse un valor promedio por ki16metro"y por pasajero de $ 0,10 (Ley

N° 18.18S), en la zona patag6nica, y de $ 0,11 para el resto del país.

Dado que las mayores distancias se ven beneficiadas, las tari

fas al extremo sur de nuestro país abonan un factor kilométrico" inferior

a~n al arriba citado.- Esto~ valores son aplicables para los aviones tur

bohélices de las empresas que parten de Buenos Aires.

Por otro lado la empresa L.A.D.E., con objetivo específico de

fomento patag6nico, y cubrí.endo gran parte de ésta, "ha mantenido una tarifa

kilométrica de $ 0,0825. Dado que esta empresa conecta en varios puntos con

AEROLINEAS ARGENTINAS Y AUSTRAL, vemos" que algunas tarifas patag6nicas y

las del resto del país se diferencia a~n más.

A continuaci6n se citan algunos ejemplos,tarifas de turboh~lices

entre puntos ubicados a distancias similares, para evidenciar ?u diferencia

dependiendo si dichos puntos están dentro o fuera del área patag6nica, con

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

vuelo.

DESTINO

Bahia Blanca - Esquel

Buenos Aires- La Aioja

Bahía Blanca- Deseado

Buenos Aires-Catamarca

Rio Grande (T.F.)-Sta.Cruz

Rio Cuarto- San Rafael

Buenos Aires- Mar del Plata

C.Rivadavia - Gob.Gregores

Bueno s Aires- Mendoza

C 8Rivadavia - Ushuaia

DISTANCIA

·1.041

1.020

1.141

1.167

447

434

415

539

1~025

1.023

TARIFA IDA
$ LEY 18188

104

112

114

128

46

49

46

38

113

102

TARIFA POR

KM.

0.099

0.109

0.099

0.109

0.102

0.112

0.111

00071

OellD

0.099
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En la ruta Bahía 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 considerado no

patag6nica con una tarifa kilométrica de $ 0,11

Una de las razones por las cuales los\usuarios del área patag6

nica han sentido el impacto tarifario, no obstante este;·trato preferencial,

es por cuanto en el anterior aumento de casi tres años (enero de 1968), las

tarifas de dicha zona no fueron practicamente modificadas.- En esa oportuni

dad las tarifas no patag6nicas fueron elevadas entre un 250/0 y un 300/0; en

cambio muchas tarifas, entr~ ellas las de Comodoro Rivadavia y todos los pu~

tos al sur de dicha ciudad continuaron su vigencia anterior.

Entre otras cosas, el efecto de esa situación fu~ que, aparte de

no guardar dichas tarifas relación alguna con los costos crecientes, éstas"

eran similares y en algunos casos inferiores a los del transporte terrestre.

Ello originó 16gica~ quejas'entre algunas empresas de omnibus las que con

sideraban afectada su misma existencia por esta competencia. La tarifa de

automotor, por.ejemplo, de Bariloche ~ Esquel er~ de m$n 1'.780.-. mientras

las de excursión por aire en el mismo ,tramo era de m$n 1.420.- Entre Puer

to Deseado y Río Gallegos, la tarifa aérea de excursión era de m$n 2.910.

mientras la del automotor era de m$n 2.940.-.- Entre Comodoro Aivadavia y

Rio Gallegos, la é~rea de excursi6n era de m$n 4.320.-' y la de automoto~ ,era

m$n 4.265.-

Es por ello que el Superíor .Gobierno, al protejer todos los sis

temas de transporte con medidas adecuadas, e~tr8 ellas adoptando lógicas di

ferencias tarifarías, contribuye al necesario fomento .de la Patagonia que

ha adoptado como .objetivo.
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Se estima que las diferencias de incrementos de tráfico 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 señaladas de la estabilidad

de tarifas en los últimos años; otra causa parcial puede ser resultante del

incremento de las operaciones de L.A.O.E. en dicha zona que han absorvido

parte del tráfico de las empresas cuyas estadísticas se señalan.

Las autoridades del transporte aéreo tu.vieron en .cuenta , en base

.al comportamiento histtSrico de las evoluciones del tráfico en cada oportuni- .

dad de incrementos de tarifas, que para esta'oportunidad se produciría una'

nivelaci6nen la curva de crecimiento del mismo, o incluso'una leve·retrac~

cí.én, durante' los primeros meses de l.a imp'lantaci~n de la nueva tarifa; para

poeteriormente retomar el crecimiento normal a medida que él efecto s10016

gico-econ~mico sea absorvido por el usuario.

Este efecto de "ivelaci~n, no obstante, no se ha dej~do seMtir

aún en la Patagonia, a juzgar por las aiguisntes e~tadísticas' comparativas

de lo transportado por las distintas ampre'sas en enero del, año 1970· (epIi';"

c~ndose la nueva tarifa) y enero del año anterior entre Buenos Aire$-,Co

modero Aivadavia... R'ia Gallegos y regreso:

ABROLINEAS ARGENTINAS

NUMERO DEPASAJEAOS TRAN~

PORTADOS
BUENOS AIRES COMOCORO
AIVADAVIA y REGRESO'

BUEN'OS AIAE8-AID' GALLEGOS
. Y REGRESO

Enero de 1969 2.443 2.711

Enero de 1970 3.040 2.76?·

Porcentaje de incremento
comparativo 24,44~ 2,O6~,
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A U S T R A L

Enero de L969

Enero de 1970

Porcentaje de incremento
comparativo.

BUENOS AIRES

COMODORO RIVADAIA

2.444

3.027

23,85% .

SUENOS AIRES
Rro GALLEGOS

1.560

1.650

5, 77J~

Se estima entonces, que se halla cumplido el objetivo señalado

por la Secretaría de Estado de Obra~ Públicas y Transporte en los consideran

dos de la Resoluci6n S.EvO.P.T. N° 173, que fija las actuales tarifas, donde

se expresa ti se adopto el .temperamento de la aplicaci6n de tari.fa obedecien-

"do a un criterio de bonificaci6n por mayor distancia· de tramos y dentro de és

"te, distingui~nda con un menor factor pasajero-ki16metro los servicios patag6_

"nicos .... "
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e A P I TUL o IX

E L PRO 8 L E MA· T A A 1 F A R 1 o

y L o s e o S T o S o E E X P L o T A e ION

Una de las características del transporte aéreo moderno es su capa=

cidad cada vez mayor de adaptarse a las posibilidades de rendimiento econ6mico

de las rutas que debe servir.

La tecnología moderna evoluciona constantemente en el sentido de ob=

tener la mayor eficiencia del material, lográndose una constante disminuci6n en

loa costos de transporte por unidades de peso y de distancia. Ello hace que en

general, y lográndose una carga o llenado mínimo por avi6n, el transporte aéreo

tienda a ser cada vez mas reditivo en el orden mundial. Otro corolario de esta

característica econ6mica es la diversificaci6n de los tipos y tamaños de avio=

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

El advenimiento del JET marc6 una etapa en la disminuci6n de los

costos, como lo fu~ en menor grado el turbohélice; ello permiti6 uh considera=

bIe incremento de potencia por peso, y la utilizaci6n de combustibles debajo

costo como lo son los querosenes de aviaci6n.
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En forma general podemos decir que el Jet puro,es sumamente apto

para grandes vol~menes de tráfico (cincuenta pasajeros por avi6n o ma~) y di~

tancias medias y larg'as (seiscientos kí.Léme tr-os o mas). El turbohél í ce moder-e

no eS'mas apto para distancias cortas y volúmenes de tráfico menores que los

anteriores. Si bien la rentabiiidad del turboh~lice'es en general marginal,

para el caso de las empresas pri vádas ti'sne la ventaja de prestar un, servi=

CiD público con p~rdidas mínimas.

En nuestro país las empresas de a~rotransporte de mayor evoluci6n

se encuentran ya totalmente equipadas con máquinas Jet .y Turboh~lice.

En la Patagonia, las volúmenes a transportar y las di,stancias jus=

tifican la utilizaci6n del jet a lo largo de la costa atlántica hasta la ciu=

dad de Ria Gallegos, con escalas intermedias desde Buenos Aires tales corno

Bah:!a Blanca , Trelew y Comodoro Aivadavia. Uahueda, por su conf'í.qurecí.ón

geográficp, no permite utilizar Jet en su actual pista.

Los demás puntos intermedios de la costa, los centros Lnterd.or-as

y cordilleranos de la Patagonia son servidos por Turboh~lices de Aerolineas

Argentinas y de L.A.D.E.

El problema deficitario de las empresas hasta. el año pr6ximo pasa=

do residía en el hecho que, si bien la tarifa promedio para todo el país se

encontraba en un t~rminQ medio de $ 0,11 por pasajero-ki16metro (ley 18188),

los costos de explotaci6n se encontraban en una magnitud variable entre $ 0,13

Y $ 0,15 el pasajera-kiI6metro. Ello implicaba que al incrementar las ·magni=

tudes de tráfico transportado se incremeAtaba al mismo tiempo el déficit!'

Ello se ha neutralizado en parte con la incorporaci6n de nuevos

equipos Jet de costas operati vos menores. Se estima que' el cuadro será' es·te

año también mas favorable por el incremento de tari,fas ·que se considera inmi=

nente. -
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No obstante ello en determinados sectores de rutas de corta distan: ·

cia,. servidas por Aerolineas Argentinas, difícilmente se puedan obtener tarifas

que cubran los costos,.por varias razones:

Por cuanto el material turboh~lice AVAO surgi6 en una ~poca de desarro=

110 de la tecnología (fines de la d~cada del cincuenta) en que los avio=

nes no tenían la eficiencia econ6mica de la ac~ualidad. Ello se compensa

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

Las distancias y los volúmenes de tráfico que transporta no son los mas

adecuadas para lograr r-errteb.í'Lí dad ,

Las escalas que realiza este tipo de material en las rutas que saliendo

de Bueno.s Aires, llegan al extremo sur, por e.jempIo , son excesivamente

numerosas, hecho que 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 día siguiente.

Es aconsejable para la determinaci16n de las tarifas tener en cuenta

las posibilidades econ6micas de los usuarios, en especial en la zona patag6ni=

ca, dándoles a los mismos la alternativa ·de vuelos de costo .super-í.or , pero de

mayor calidad como son los Jet.

Es por ello que ello que el costo medio estimado por pasajero-kiló=

metro para el avi6n AVAO es de $ 0,18 mientras que la tarifa media del pasaje=

ro-kilómetro es de solamente $ 0,10 ley 18188.

Mejores posibilidades tiene L.A.O.E. por cuanto opera localmente en

la zona patag6nica, evitando la acumulaci6n de gastos indi.rectos asociados con

las largas rutas originadas en BUSnos Aires, y además por la utilizaci6n de ma=

terial turbohélice moderno, dimensionados para 1.as. maghi tudes de tráficos y

distancias' que sirven.
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Si bien los costos de explotaci6n de L.A.D~E. no han sido h~sta aho=

ra adjudicados con precisi6n en los distintos rubros, por el hecho de utilizar

tripuléciones, material y mantenimiento provistos por la Fuerza Aérea, dicho

proceso puede ser reali.zado con fines prácticos. De todas maneras, paraempre=

sas que operan con el mismo material de L.A.O.E. (Twin Otter) los costos por

pasajero-ki16metro promedio está calculado en $ 0,10 ley 18188.

La tarifa kilométrica de L.A.O.E., por las razones arriba indicadas

de absorci6n de gastos por la Fuerza Aérea, y por ser la misma de fomento pa=

tag6nico, ha sido fijada en $ 0,08 por pasajero-ki16metro.

Queda entonces por sumariar la· forma de compensación por parte del

Estado de las diferencias entre .10 que reditúan las empresas en dichas rutas

y la que verdaderamente cuesta la explotaci6n 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=

zada y para las magnitudes de llenado promedio de cada 'avión, que es dable es=

perar estadisticamente.

Como ya hemos explicado anteri·ormente, la tarifa te6rica que cubre

dichos costos para la ruta en cuesti6n, mas un porcentaje de rentabilidad' para

la empresa, toma el nombre de "Tarifa Económica Retributiva". Para el casa de

que la tarifa que fije el Estado para dicha ruta o tramo de la misma, por ra=

zones panderad~sde politica econ6mica social no alcance a igualar dicha tarifa

econ6mica retributiva, el Estado deberá compensar dicha diferencia.

Es condici6n fundamenta¡ para que el Estado cubra esa diferencia

que la ruta en cuesti6n sea declarada específicamente de. interés nacional. En

aquellas rutas que no tengan ese caracter, la diferencia entre costos y tari=

fas correrán a cargo de la empresa explotadora de· los servicios.

. . ~
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En la adopci6n de resoluciones referentes a las posibilidades de que

la disminuci6n de costos del a~rotransporte implique reducir las .tarifas exis=

tantes en zonas determinadas (patag6nica,· por ejemplo), sin v~ria~ los servi=

cios prestados, tendrán logicamente influencia fundamental los montos que impli=

cará para el Estado el cubrir la diferencia entre los costos de explotación y

las tarifas que finalmente se impongan.

Dicho costo estará limitado por las posibilidades econ6micas del Es=

tado, y por ende,- la magnitud de las tarifas resultantes deberán ser medidas a

la luz de esta disponibilidad.

Sin emba~go la alternativa a la reducci6n de tarifas podria ser, en

un primer análisis, la reducci6n de ciertos costos. y/o racionalizaciones de

servicios, o una soluci6n compuesta por estos· tres tipos de medidas señaladas.

En cuanto a la reducci6n de costos, sin entrar a considerar medidas

correctivas se puede enfatizar sobre ciertos aspectos diversos que hacen a 165

costos de explotación:

Los requerimientos de infraestructura en cuanto a pistas, impondrán

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

No todos los aérodromos, como ya se ha visto en el Capitulo 11, pre=

sentan condiciones de operabilidad apropiada. En el caso de. Tierra del Fuego,

por ejemplo, las dificultades esporádicas encontradas en las pistas de Rio Gran=.::

de y Ushuaia hacen .que Aerolineas Argentinas haya prac~~Fam~nte desistido de 0=

per-ar en dichos lugares J por las dificultades en planif'Lcar- de antemano a la

luz de la aleatóriedad de las condiciones climáticas. Unicamente L~A.D.E., por

sus ca~acteristicas singulares, está en condiciones de prestar o quitar los'

servicios de acuerdo con las circunstancias."

Si se desean· reducir 105 .costos se deberá asegurar a los prestata=

ríos la·disponibilidad de las bases de .operaci~nes eri forma regular y a largo
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Existen costos de explotaci6n que son similares en todos los puntos

del pais. Otros sin embargo son especificas de las zonas donde están' ubicadas

las escalas.

En el caso de las ubicadas en la zona patag6nica, dichos costos par:

oiales no influyen favorablemente en los costos totales. Uno de ellos es el cos=

to de avi.tuallamiento y alojamiento de las tripulaciones en tránsi to, costos que

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

Otro, de fueJrte gravi taci6n, ,es el costa de! combustible que varia

en los distintos punto del pa:[s, aumentando en forma· gen·eral a ·medida. que le.

boca de expendío. se aleja de Buenos' Aires. En Aéropar-que el 1itro de querosene·

aáreo (J.P.l).cu8sta termino medio' $ 0,158 el litro. En Comodoro Rivadavia ·la

misma unidad .cueata $ 0,.236; en Rio Gallegos se eleva a $ 0,304 mí errtras que

en Ushuaiallega' a '$ 0,455 ley 18188.

Si bien las empresas tratan de lograr que sus máximas cargas se raa=

licen en 8uenos Aire.s, ello no es posible en el caso de turboh~lices por su menor

autonom:!a. En los casos de reactores, bajo 'ciertas condiciones de carga o de dis=

tancia, deben también reabast.ecer en estos puntos de zonas alejadas ~

'Por cierto RUS las operaciones de L.A.·D.E.· están integramente en la
. .

zona de mayor precio dél 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'una soluci~n tarifaria

debe tenerse especialmente en cuenta la magnitud de los tr4ficos'que se erigi=

nanen la zona central, que viaja circuns~ancialmenteal sur para regresar mas

o·menos en forme inmediata, as:! como las distintas razones de viaje (negocios,

oficiales., turismo,_. etc.). Lo mismo p'ara el tráfico originado en la zona pata=

g6n'ica haoia el norte y regreso; si el pasajero es habi tanta estable, func~ona=
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rio oficiala provincial; si el traslado es originado por viaje de negocios,

noticias oficiales, o de vacaciones. Tambi~n debe tenerse en cuenta si la ta=

rifa la paga el usuario o reparticiones oficiales.,

En la solución tarifaria debe tenerse en cuenta especialmente el

efecto de la competencia del medio aéreo con los transportadores de superfi=

cie, en especial con el autotransporte. Para las distancias medias a largas,

o en los casos de comunicaciones terrestres deficientes, el a~rmtransporte
/

ejerce un poderoso atractivo que unicamente una adecuada diferenciaci6n tari=

faria puede llevar a un "adecuado equilibrio.

la experiencia indica que el desnivel que fuera .ya señalado con

ejemplos, atrajo a los usuarios en sectores medianos. y cortos de la ~ona pa=

tag6nica al a~rotransporte, en forma tal que este no era ya suficiente para

satisfacer necesidades, operando. can factores de llenado p~ximos al noventa

por ciento, y llevando a empresas de transporte automotor, que operaban en

las mismas rutas a quebrantos tale~ que .debianrsuspender los. servicios.

Además de esta adecuada diferenciaci6n tarifaría, se deberá anali=

zar la racionalizaci6n de las calidades de las servicios aáreos, permi tiíendo

las alternativas entre las mayores.tarifas de los servicios de mayor calidad

de los reactores, y por el otro lado las de menor tarifa.de los turboh~lices.

Una adecuada coordinaci6n con la Fuerza A~rea, en cuanto a comple=

mentaci6n Q suplementaci6n de los servicios de Ae·rolineas Argentinas cumplidos

con los turbohélices, por medio de L~A.O.E., con afecta~i6n total o parcial de

los Avro ?48, permitirá a la empresa estatal eliminar o retraer estos serví=

cíes a puntos centrales o al norte del pa!s, con reducci6n de los costos to=

tales.

Será necesario por tanto, en caso que est~ soluci6n fuere viable,

coordinaradicionalmsntecon la Fuerza A~rea .qu~ parte' de los costos de incre=
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mento de l~ explotaci6n de L.A.O.E. será afrontada por la misma.

El rubro "carga a~rea", de gran importancia para las zonas mas dis

tantes del Gran Buenos Aires, merece un tratamiento especial par parte de las

autoridades nacionales.

Hasta el momento las cargas transportadas se basan en ciertos· ru=

bros críticos o de alto valar unitario, llevadas en las bodegas de los aviones

r~gular8s de pasajeros, como complemento de este tráfico.

El an~lisis del problema tarifaria en su relaci~n con los costos

de explotaci~n, nos lleva a considerar necesarias las siguientes determinacio-

nes:
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El sistema de transporte en nuest~o país presenta un conjunto

de distorsiones, pr~ducto -entre otros factores- de la falta de coordinaci6n

entre los diversos medios~ diferencias pronunciadas en la eficiencia de los

mismos e inadecuada distribuci6n de costos de infraestructura.

La falta de políticas de largo plazo capaces de orientar al

sector ha provocado estas deficiencias. Algo se ha avanzado en la formula

ci6n de politicas y regulaci6n coordinada del transporte; no obstante, la

implementaci6n no ha sido paralela a la formulaci6n de objetivos.

Uno de los obstáculos que se presenta es la carencia de es

tudi.os globales y la falta de informaci6n adecuada. A subsanar parte de este

problema tiende parte de las "Medidas Generales" previstas en el Plan Nacio

nal de Desarrollo y Seguridad 1971-1975, de la·Presidencia de la Naci6n s

que establece la "r-eaLdzecd ón de un estudio-.global del sistema de transpor

te que permi ta confecci.onar la asignaci6n de tráfico entre ··los distintos

medí os de transporte eh el mediano y largo plazo; la realizaci6n de estudí oe

para determinar los beneficios econ6micos obtenidos por el sector privado

debidos a la realizaci.6n de obras d~ i.nfraestructura, p~rafijar asi'su Par:
ticipaci6n en la financiaci~n de las mismas, y la sanci6n de una ley de Tran~
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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 estructu'ra así un conjunto de estudios básicos que, tal

como el Plan de Desarrollo expresa, permitirá concretar'la coordinaciOn

íntegral del sistema con posteioridad a la finalizaci~n del quinquenio.

"Eventualmente -agrega el plan- el logro de esta coordina-'

ci6n podría exigir la reformulaci6n de planes' ya existentes 'para algunos

medios 'de transporte".

l. SUPUESTOS PARA UN PROGRAMA DE EVOLUCION

Para la confecci6n de ·un programa de· evoluc~6n probable en

p·~ximo qufnquerrí.o se han adoptado algpnas suposiciones básicas de tipo

general~ econ6mico y técnico.

a. Supuestos generales

1) No se producen cambios iristi tucí.cnal.es sustanciales en el orden nacional,

en .10 que hace a sus estructuras básicas.

2) Na se producen cambios econémí.ccs euatencí.e'Ies en el' orden nacional, que

impliquen. reformas estructurales de gran magnitud.

3) Las normas que regulan la activida~ aerocomercial se mantienen ·sin· modi

ficaciones importantes.

4) El Estado Nacional cumple con todas las normas legales y con ·las obliga

ciones asumidas, en un plazo razonable.

b. Supuestos econ6micos.

1) Las tarifas tenderán a adecuarse a su valor real en el año 19?2, y se

mantendrán en su nivel real durante el plazo del programa.

2) El valor de la moneda se mantiene constante. PQD razones t~cnicas y meto

do16gicas debe elaborarse el programa suponiendo la existencia de una mo-
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nada constante.

Todas las previsiones muestran, sin embargo, una alta t.asa de

inflaci~n' para 1972 y no hay razones para suponer su drástica reduccí dn en el

perlodo. Se supone, en consecuencia, una compensaci~n por sus efectos y la inme

diata adecuaci~n de insumas y tarifas.

3) Se adec~an los t~rminos de la Tarifa Econ6mica Retributiva, a la situa

ci~n actual.

c~ Supuestos t~cnicos.

1) Aerolíneas Argentinas y las empresas privadas mantienen el uso de sus

flotas bajo una programaci~n 6ptima.

2) Aerolíneas Argentinas y las empresas, privadas coordinan perfectamente

su programaci~n.

3) Se elaboran planes concretos de desarrollo de la infraestructura turís

tica del país, hoy inexistentes.

LA ECONOMIA NACIONAL EN 1972.Y SU EVOLUCI(]\J EN EL PERIODO DEL PROGRAMA

A principios del corriente año la economía argentina presenta

ba las siguientes características coyunturales: niveles de actividad econ~mica

cercanos a la plena capacidad( en funci~n de su situaci~n de balanza de pagos),

una tasa de inflaci~n de aproximadamente 4~~ anual, una relativamente elevada

tasa de desocupacitSn (aproximadamente 7-SO¡b) porque durante 1971 el crecimiento

se había producido fundamentalmente ,en el sector industrial y pobres expectati-

vas para la inversi~n privada.

En funci~n de estos datos y del desenvolvimiento de la econo

mia en los primeros meses es posible realizar las sigui.entesconjeturas sobre

el año 1972:
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l. Crecimiento

Considerando qu: la econam1a no está en ·un proceso anticiclico sino que

entra en su octavo año de crecimiento sostenido, la tasa de incrementó

del producto debe ser moderada, por ejemplo, positiva pero menor del ~~

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

políticas del sector ex·terno por un lado y de salarios por el o tr-o ,

2. Inflaci6n

La tasa de inflaci6n en la~·econom!a argentina se está acelerando. Segdn

datos publicados por el Instituto Nacional de Estadísticas y Censos se

estima que, de acuerdo con el índice de Precias Mayoristas, la tasa de

inflaci6n enua'l de febrero de 1972( es decir, febrero de 1972/ igual

mes de 1971) alcanz6 al 650j0, similar porcentaje (65,~~) se repite en la

relaci6n octubre de 1972/octubre 1971. Esta cifra refleja los reajustes

de costos debidos a tarifas p~blicas, salarios, modificaciones en el tipo

de cambio, incremento en las tasas de inter~s, posibilidad de incrementos

lIabiertos ll
( en el sentido de no encubiertos) de precios, que de alguna

manera son el resultado de la inflacil5n reprimida de fines de 1971. La

situaci6n actual permite estimar que para el año en~curso el 600/0 es, de

alguna manera, la estimacit5n del piso de la tasa de inflaci~n. Los in=

tentos del gobierno en materia de acuerdos concertados de precios tendrían,

presumiblemente, como objetivo que la inflaci6n durante 1972 8St~ entre

un 50 y un 6[f~, que entendemos es una estimaci6nrazonable de lo que habrá

de ocur-r-í r ,

A los efectos de un análisis de la perspectiva econ6mica pa

ra el per!odo del plan, hemos elegido la tasa anual de trecimiento del

Producto Bruto.

Si bien no se dispone a la fecha de un estudio detallado
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de' los determinantes del transporte a~reo en Argentina, hay buenas razones

para pensar que dtmho servicio es un bien superior, es decir, que ante au

mentos en el nivel de actividad econ~mica se producir4n incrementos .en la

demanda de transpo~te a~reo. Por consiguiente interesa saber.laproyec-.

ci~n fiutura del nivel de actividad. Esto de ninguna manera implica que no

haya otras variables que afectan la demanda de transporte (aparici~n de

un bi~n nuevo,tarifas en t~rminos reales, etc.). Por otra parte ·se ha to~'

medo el producto bruto global· y no el de algunos sectores dado que se' des- ..

conoce (por el momento) si la demand~ de' transporte a~reo est4 ~ocalizada

o no en las actividades que. corresponden a ciertos sectores 'da la produc-

citSn.

El- objetivo del estudio es estimar 1a'problable tasa ( o 'sl

. probable' rango de tasas)'· anual de crecimiento d.sl producto bruto a medí.a

no plazo, es· decir, a cinco años. Al'hablar de producto. bruto en este.

trabaj.o nos estamos refiri..endo al producto bruto interno real a costo de

factores •.. A efectos de realizar la. proyeccí.dn comencemos por analizar el

comportamiento .hist~rico de dicha serie.

l. An41isis retroseectivo.

La informaci~n b4sica sobre el producto .bruto fue elaborada

por ~l. Banco· Central. En la actualidad se cuenta con una serie horno

'g~nea para el período 1950-1971 y.con otra para el.período 1935-1965•

. Por·.,c~nsigui~":lte fue necesario realizar un empalme de dichas series

a fi;n de conseguir una seri'B homog~nea'p·are el- :perlodo' 1935-19?1.

Dicha serie aparece en el· cuadro' N'o 1 y en el gráfico No l. Por su
. .

parte la metodolog!a utilizada en el empalme aparece· en el ap~ndice

de este. cap;!.tulo.

Como el gráfico se ha dibujado en papel semilogar!tmico,la

pendiente de la curva es igual 'a lá tasa de creCimiento del p'rciduct()~
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AÑO 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 ~.021,9 160,0 .
8, 7.104,9 161,9
9 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 9.908,7 205,7

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 13.358,7 304.3

1970 1·3.• 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 gr~fico sugiere una recta casi perfecta, ya que s~lo se

apartan de la tendencia de largo plazo el' período de estancamiento 1948-1952

y las violentas oscilaciones del período 1958~1963.

Por consiguiente para derivar la' tasa de crecimiento de ·me

diano pIazo vel.s La pena' analizar la tasa de crecimiento de largo plazo. de 'la

economía. En elr:cuadro 2 ·aparecen las estimaciones de la tasa anual :acumula

tiva de crecimiento para perlados seleccionados. El criterio de seleccitSn fu~

muy simple: se tomaron perlodos.que abarcarran ciclos completos,comenzando por

el año de depresit1n y. tenni.nando .en el ~l timo. año de crecimien·to '.. Esta 81ecci~n

'va a tener un efecto sobre los resultados que habremos de comentar más adelan

te. Por' su parte la figura N° 2 presenta la relaci.sn entre.la.tasa anual de

crecimiento con el n~mero de años Ciscada perlodo: elegido •.... '

CUADRO N° 2 TASA ANUAL ACUMULATIVA DEL PBI.PARA.PERIOCOS· SELECCIONADOS

Per:[odo N~mero de' años Tasa Anual Acumulativa
del" período' de Crecimiento

1935-71 36 3,4; .

1936-48 13 3, 7J~

1952-58 6 5,1~

1959-71 12 4,~~

1952-?1 19 4,1%

FUENTE; Elaborado en base al Cuadro N° 1

El gráfico N° 2·muestra un hecho interesante: con excepci~n

del periodo '1936-48,· cuanto menores el ndmero de años del··perlodo que se eli

ge, mayor- es 'la tasa de crecimiento del producto.· Esto tiene una explicaci6n

muy sencilla pues se deriva de la forma en que ·fueron elegidos .los momentos en

que comí.enzen 'y.. fin·alizan .los p.erlodos. Cuando hay menos años el efect~ d:é.
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comenzar en la base del ciclo y terminar en el techo se agran'day hace a.umeptar

la tasa de crecimiento. También el cuadro 2 sugiere que la tasa de crecimiento

de largo plazo 58 estaría elevando pues losl11timos 12 años dal periodo conside

rada tiene una tasa de crecimiento anual del 4,50;0 mientras que los 13 primeros

años dicha tasa alcanz6 al 3,7%.
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En síntesis, de lainformaci6n hist6rica existente S8 desprende

que en la actualidad la tasa de crecimientb de largo plazo de la econo

mía argentina- es del 4% anual.

2. En la sección anterior concluimos que, a partir de la información histó

rica disponible, la tasa de crecimiento de largo plazo de la economía

argentina es'del 40/0 anual. Debemos ahora considerar las expectativas

para el futuro, tomando un horizonte de mediano plazo, es decir, 5 aAos.

Esto debe hacerse en dos partes: primero determinar si la tasa de creci

miento de largo plazo para el futuro va a ser distinta de la registrada

actualmante; segundo, ver si, en los próximos 5 'años, los pron<Ssticos de

mediano y largo plazo coinciden.

La hipótesis de mantenimiento de la tasa de largo plazo de la eco

nomía argentina es aceptable pues no se esperan en los próximos años cam

bios en las condiciones básicas de la economía. Nos estamos refiriendo ,

en especial, al comportamiento del sector externo, que determina la tasa

de crecimiento global de la economía.

Con respecto a la ta~a de mediano plazo, debemos notar que inicial

mente el quinquenio en consideraci6n con escasez de divisas y con un nivel

record de producto; en otros t~rminos, durante el período nó hay que recu

perar niveles alcanzados hist6ricamente sino que todo aumento implica un

avance sobre la situaci6n anterior. Esto, sumado al hecho de que en el

presente año las per-spect.í.vaa de crecimiento son algo menores, parecería

indicar que la tasa de cretimiento del quinquenio sefía un poco inferior

a la de largo plazo. No hay razones para pen sar , sin embargo,' que la ci

fra real est~ muy por'debajo de la mencionada, de modo que a nuestro juicio

debe trabajarse con la hip6tesis de que la tasa de crecimiento anual acu

mulativa para el prcSximo'quinquenio hab~á de Ser 4%.



116

Con respecto a las oscilaciones anuales en la tasa de crecimiento

dentro del pr6ximo quinquenio, puede esperarse un crecimiento mucho más

parejo que el registrado en el período 1959-1965, ya que en esos casos

las oscilaciones se debieron a la aplicaci6n de programas econ6micos de

gran impacto en el corto plazo que entendemos no habrán de repetirse en

los próximos años.

APENDICE- EMP,ALME DE LA SERIE Da. PRODUCTO BRUTO INTERNO

La informaci6n disponible para la construcci6n de la serie para el per!o-

do 1935-1971 es la que se detalla a continuación:

CUADRO N'o 3

PERIODO

INFDRMACION DISPONIBLE

FUENTE

1935-65

1950~7l

SCRA: "Origen del Producto y Composición
del Gasto Nacional", suplemento del ~
tín Estadístico, Junio de 1966.

SCRA: "Origen del Producto y Distr'ibución
?el Ingreso", suplemento de I BoletinEsta
dístico.,Enero de 1971.

De modo entonces que para el período 19~O-65 contamos con dos estimacio-

nes. La relación entre dtchasestimaciones aparecen en el gráfico N° 3.
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El gráfico N° 3 muestra el gran paralelismo entre las dos s.eri·ss •

. Ello justifica que la serie empalmada se forme simplemente ~gualando para

un cierto aRo las dbs estimaciones existentes, ajustando el resto de los

años en forma proporcional. En nuestro caso, el año utilizado fue 1950 •.

La serie resul tarrte es la que' aparece en el· cuadro N° 1 del texto prece- '.'

dente.



20

15

10

9

8

7

6

GAAFICO N° 3

ESTIMACIONES PRODUCTO BRUTO INTERNO

PERIODO 1950 - 1965

-

....

---

,
j

;,
I!)

a.
;~Jj :

,. ',.' .,.

~:'l\I
"/

.......,
#,fj

~" ,-. '..,
'"

118

1935 40 50 55 . so . 65 ?O AÑO



119

MERCADO NATURAL.

El transporte aerocomercial de pasajeros es una actividad econó

mica, cuyo producto es un servicio. Todo producto tiene· dos mercados: uno,

el mercado natural,que es el consumidor o usuario del producto en sí, in

dependientemente de la calidad del mismo, y otro· el mercado específico ,

que es aquel segmento del mercado, usuario del servicio en cierto nivel

de calidad y precio.

En nuestro caso, el mercado natural sería el del transporte en

general, independientemente del medio que lo sirve. Considerando luego

la diferencia entre loa diferentes medios (ferrocarril, omnibus, avión),

el mercado· puede segmentarse y hablarse de mercados espe6íficos del

avi6n o de cualquier otro medio, diferenciado por la calidad del servi

cio y el precio.

Esta divisi6n del mercado natural ~n segmentos, delimita zonas

claras para cada medio, pero en los límites de esas zonas, los diferentes

medios son cualitativos entre sí, puesto que sus diferencias analíticas

y de precio, compensadas, representan alternativas para los consumidores.

Una conveniente estrati ficaci6n de la demanda permi tiria del.imi

tar los segmentos donde predomina cada uno de los medios y determinar las

zonas donde dos o más de ellas pueden ser competitivos en tresí. Esta di

vjsi6n dependerá de variables tales como nivel de ingresos, nivel socio

cultural, nivel ocupacional, etc.

La competencia en calidad y precio producir~ los mismos fen6menos

que se producen en otras act.í.ví.dades , Así como existen bienes super-Lor-as

e inferiores, existen medios de transporte inferiores y superiores.

El avi6n J por ejemplo, constituye un Servicio superior, al cual

tiende el usuario cuando ~u nivel de ingresos se lo permita o su ocupaci6n
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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 (6mnibus), fe

rrocarril y avi6n.

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 informaci6n estadística no permi

te considerarlo en el an~lisis.

Durante el año 1968, se transportaron por estos medios '104.381.000

pasajeros, de los cuales el 55%'correspondi6 al automotor, el 44% al ferro

carril y el restante l~ al avión. ( ver cuadro N° 4).

En el gráfico N° 4 (cuadro N° 5), se puede observar la evolución

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 más

elevadas. Estos gráficos sugieren una demanda total del mercado natural

de escaso crecimiento, mientras que el cuadro N° 1 anexo, muestra una ele

vada sustituci6n entre medios.

Esto ~ltimo se verifica especialmente entre automotor y ferroca

rril y, por otra, parte, explica el crecimiento de la dema~da del avión a

tasas superiores a las del total.

P~rece evidente que existe una zona de competencia entre el avi6n

y los otros medios, es 'decir una porción 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 avi6n deben tomarse

cómo demanda aparente ya que sólo reflejan la demanda satisf~cha por la

oferta existente'y'no la demanda real de este m~dio.
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La determinaci6n de la demanda ~eal exige un an~liSis especial,

pero si se acepta como mercado natural al de transporte de pa.sajeres, hay

que convenir que por pequeña que sea la porción de este mercado captura

bIs por el avi6n significaría un gran incremento en la actividad·aeroco

mercial.



CUADRO N0 4

MERCADO DE TRANSPORTE DE PASAJEROS

INTERNO

ESTRUCTURA SEGUN MEDIOS

1968 .

Concepto Pas-Transp. 0/0 Km.rec. io Dist.rnedia

Automotor
(omnibus) 5?126 55,0 2.63.057 7?,0 (*.)

F,errocarri1 46.245 44,0 54.510 15,9 134'

Aerocomercial. . 1.010 '1,0 24.,453 ,.7,1 639

TOTAL 104.381 100,0 342.020' 100,0

Referencias (*) sin informac1ón.
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CUADRO, N° 5

, ,

,TRANSPORTE "DE: PA'SAJEAOS"

TOTAL' Da, MERCADO

'INTERNO

DEMANDA, 'APARENTE"

,PAX-TRANSP.' (indice base .'i9S3=lOO)

123

:...-:

Año Aut'omo,tor . .Ferrocarril" ~ Aero-, • ·'Tó.tal· .
(~mntbus) comercial

1961 121 (*) '111 (~l'

'.,{* )
. <

(~l"1962 123 ' :104

. ,

1963 100 100 100 ,lOO

1964 119 105 '123
"

111'

1965 117 116 .12~ Il?

1966 157 119 137 134

196? 194 <'·996. 173 '.. ,138

'. :
'.

1421968 194 106 182·

Referencias: (*) FFCC. acusa ,datos ,globales (ur'b6nos-slJburbanos y
línea' g,eneralJ. .
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e A P 1 TUL o XI

DETERMINACIDN DE LA DEMANDA Y LA OFERTA

EN EL MERCADO AEADCOMEACIAL

En este cap:ttulo se analizan los elementos fundamentales delmerca~

do aerocomercial de pasajeros, con el objeto de determinar el comportamiento de

aqu~llos que permiten inferir su desarrollo futuro.

En primer t~nnino se estudia la evotuct én hist~rica de la demerrde,

luego sus características actuales y su estacionalidad y elasticidad-precio.

Hay dos elementos que autorizan a g8nerali~ar prudentemente las ob

servaciones; el mercado aerocomercial es un mercado oligop~lico y, tanto Aerolí

neas Argentinas como las empresas privadas poseen el 50% del mismo.

Posteriormente se analiza la evoluci~n hist~rica de la oferta y su

sistema ~ctual. Finalmente, al comparar la oferta con la demanda se obtienen al~

gunas conclusiones acerca del funcionamiento del mercado.

En todo el an~lisis se encuentra implícita" la caracterizaci~n del

mercado aerocomercia1 de pasajeros como un mercado parcial respecto" de uno mayor

que es el de transporte co~ercial de pasajeros. El hecho es que las causas gene-"

radoras de tr~fico de pasajeros son in~ependientes del medio de tr~nsporte.

Estos pueden concebirse como distintos productos (" o aer-ví.cfcs ] de "un mismo mBI"-
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cado, entre los ~uales.e~ consumidor puede potar seg~n las .diferentes calidades

y precios.

l. EVOLUCION HI8TOAICA DE LA DEMANDA

Para analizar la evo1uci~n historiea del mercado aerocomercial se

ha tomado como indicador de la demanda a lo~pasajerbs-kilometros transporta"

dos ;

Presumiblementese trata de un mercado con demanda excedente, por

lo que las cifras de pasajeros-kil~metros transportados s~lo reflejar!an la d~

manda satisfecha por la oferta existente. Por tal raz~n es preferible interpr~

tar tales cifras como de demanda aparente•. (consumo aparente).

El an41isi5 se ha elaborado en base a un perfodo de trece año~;

·sin embargo las series en tal perlodo noson homog8neas debido a la diferente

composici~n de las flotas. A partir de 1963, aproximadamente, desaparece el pr~·

dominio de los equipos a pist~n, lo cual implica un servicio distinto por la v~

loeidad y capacidad .de 10·s nuevos aviones. En rigor, la serd.e homoqénea méa am-

,p1ia debería abarcar'el pe~odo 1963-?1,

El gr4fico Na 5 mu~stra la evo1uci~n de la demanda aparente en el

perlado considerado. En dI se ha grafi.cado por separado la activi·dad de Aeroli

neas Argentinas y la del resto de las empresas privadas.

La curvada demanda total (total del mercado) presenta un punto de

inflexi~n en 1963; a partir de ese año la. tendencia es francamente creciente ~

canzando tasas superiores al 2r1/o .en los años .1964, 196? y. 1971 •. (cuadros N° 6 Y

7).

La participaci~n de las empresas privadas en el mercado crece.a p~
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tir de 1963 hasta alcanzar el 5rY/o del mismo en 1971. Es evidente la 'simili tud

formal de las curvas de las empresas privadas y Total del Mercado a partir de

1966, lo cual indica que en este perlado el crecimiento del mercado respondiO

a la ctividad de dichas empresas. En efecto, durante el período 1963-1971, la

demanda absorbida por ellas había aumentado en 70~~, mientras que el incremen

to del mercado era de 28~~ y el de Aerolíneas Argentinas de s~lo ·191%.(cuadro

8, gr4fico 6J.

Las cifras anteriores corresponden exclusivamente al tr~fico de

cabotaje. La informaci~n estadística disponible no permite unan~lisis 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-Asuncit5n, es posible comparar la evoluci~n de los pasaJeros transporta

dos. En este caso la simple observaci~n de.las series. (cuadro 9,gr~fico 7 ),

permite comprobar el estancamiento del tr4fico regional y la similitud de ten

dencias del cabotaje con el total (cabotaje+ regional), especialmente a partir

del año 196?

En el tr!fico regional la actividad presenta un bache en 1967, que

coincide con la desaparici~n de la empresa CAUSA del mercado, es decir con una

disminuci~n de la oferta.

2. CAAACTEAIZACI()\J DE LA. DEMANDA.

Un estudio del mercado del transporte aerocomercial en la Argentina

contempla dos aspectos b4sicos:

a) La estructura del mercado usuario, y

b) las motivaciones que rigen su uso.
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E~t8 eatudí.o incluye tambi~n la compar'acd.dn de los eectoreausue

rios de este medio de transporte, los de otros medios -y sus respectivas super

posiciones de uso- y tambi~n de los' segmentos actualmente no usuarios del ser

vicio a~rocomer~ial. Tal diseño completo hará conocer la estructura de su pro

pio mercado y permitirá elaborar las campañas de comunicaci~n m~s adecuadas al

mismo y mejorar la ope~atividad.

De acuerdo con los elementos obran tes' en la Direccidn Nacional de

Transporte A~reo Comercial, pueden extraerse las siguientes conclusiones:

i) Hasta el presente, los hombres representan el segmento de poblaoi~n m4s

intensa' y/o ti'picamente usuarios del se:rvicio:

Sexo masculino

Sexo femenino

78,1 ojo

18,1 %

2) La edad promedio del usuario-tipo oscila entre los 38 y 39 años.

3) Less personas cas.ad.se ccnsti tuyén un sectQr' mayoritaria ,~n la ccmposicilSn

de este mercado:

a) Casados 72,0 "/o

b) Solteros' 19,3 %
e) Viudos/sep/divorc1ado.s . 5,1

4) En t~nnincs de ocup~~1onesl la estructura del mercado usuarlo registra la

siguiente composici6n:

a) Altos funcionarios de
empresas privadas,D1rec~

tores, Ejecutivos 21,2 ojo

b) Profesionales 1ndepen. 17,9 ojo

e) Industriales y grandes
ccmercaan te.s· 14,.5 0/0.

d) ,Empleaqcs sin facultade~



T~cnicos y/o supervisores (3° nivel) 4,1

Estudiantes (sin ocupaci~n remu-
nerada 3,8

eJ

f)

g).

ejecutivas (2° nivel)

Altos funcionarios de Empresas
P6blicas o con cargo oficial

Amas de casa

Pequeños industriales y/o comer
ciantes

Terratenientes y/o hacendados

Obreros (sin calificaci~n)

Otras

No especifican

8,6 0/0

4,5

3,1 %

1·,8 ojo

1,2 %
0,5 %
5,1 %

12,8 %

129

5) En promedio, los niveles hogareños de ingresos del usuario de transporte

a~rocomercial oscila alrededor de los $a. 3.088,05 ( a enero de 1972).

6) El prd.ncí.paf motivo de viaje ~y, en consecuencia, de uso del transporte

a~rocomercial- es el relacionado con ocupaciones y/o hegocios; le sigue

en orden de importancia el turismo no colectivo, y s~lo en pequeña pro-

porci~n los motivos ocasionales o circunstanciales:

a] Ocupaciones o Negocios 56,7 ojo

b) Turismo 35,0 ojo

e) Razones ocasionales 8,9 %

7) El 6~~ de los viajeros del período investigado tiene su lugar de residen-o

cia en·el área de Capital Federal - Suburbios (GRan Buenos Aires):

aJ Capital Federal .46,7 ojo

b] Area Suburbana 13,1 ojo

e) Resto del Pais 35,3 %
d) Extranjero 2,7 ojo
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8) El crecimiento' .r-al.atrívo del mercado 'de este, servicio parecería restrj.ngido:

de la poblaci~h en vuelo relevada en enero de 1972, 'el 9~~ era ya usuario

de este medío y so lemen te .un 5% constatufa la poblaci15n capturada.

a) Declaran .haber- volado antes 95,'2 0/0

Declaran realizar su lsr.viaJe en
eví.én ; 4,8 %

La cantidad-promedio de· veces que los usuarios han utilizado el avi~n en

1971 es de 7.

Como se deduce de estas' cifras, 'lo que suceder:!a ,ª¡_._presente e~ que

el servicio a~rocom8rcial abastece a n~cleos muy definidos ~que registran una alta

tasa de repetici~n en cuantoasu uso- pero que no penniten prever una incorpora

ci~n explosiva o masiva de pob1aói~n, a su utilizaci~n.

Las caracter:!sticas del sector usuario actual' permiten pl"ssumirlo

como de respuesta rigida a las variaciones de precio, en tanto su motivo funda

mental de uso' estd ligado a imperativos' categ6ricos (ocupacionales), tanto de

~pocas de al ta 'como de baja temporada,:

Motivo del viaje Septiembre de 1971 Enero de 1972

Ocupaci6n 60,2 0/0 56,7 ojo

Turismo 14,6 oJo' 35.0 0/0

Otros 25,2 ojo 8,9 ojo

Sin embargo: al analizar la estructura y, motivacione~~ de uso que co

rresponden a los segmentos de nuevos usuarios puede,inferirse q~e, pese 'a no mos-

trar una magnitud cuantitativamente importante, responden a necesidades de uso

diferentes y corresponden a segmentos de poblaci~n estimable en estratos algo
, ' ,

más mediatizados que el sector actual. El turdemo parecerla la vía más -propicia

para estimular su incorporaci~n al uso de este medio de transporte.
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Las comparaciones 'entre el sector usuaria reiterado y el nuevo,

respecto de las variables 1) a 7) analizados antes, es la siguiente:

1) Sexo:
Han volado' antes
sr NO-

iE- Masculino

* Femenino

79, lo/c)

17, ~/o

56, r-;o/o

35,~/o

2) Edad Promedio 39 años 33 años

3 Estado Civil

~E- Casados

-J~ Sol teros

* Viudos/sep./divorciados

73, fY/o

18,4%

5,1%

50,r:f/o

37 , ';!J/o

5, r-;o/o

4 Ocupaciones

22,1% 4,8%

18,4% 8,4%

14,8% 7,5%

8, t!/o 17,7/0 '

4,Ef/o 4,5%

3,r:f/o 5,2'/0

3,~/o 13, fJJ/o

2,fdJ/o 6, r¿>/o

l,ef/o 2, &/0

1, '¿l/o 0,4%

0,4% ',?,ff/a

5,.1% 4, &/0'
12,8%. 22,0

e)Altos funcionarios de Empresas p~-

blicas o con cargo oficial

f)T~cnicos y/o supervisores (3°nivel)

g)EStudiantes(sin ocupaci~n remunerada)

h)Amas de· casa

i)Pequeños industriales y/o comerciantes

j)Terratenientes y/o hacendados.

k)Obreros( sin calificaci~n)

l)Otras

m)No especi fican

a)Altas ejecutivos de empresas priva
das,Directores,Ejecutivos

b)Profesionales independientes

'. c)Industriales y grandes comerci.antes

d)Empleados sin facultades ejecutivas
{2° nivel)
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Han v'olado antes

'5) Nivel de ingreso en el hogar

6 Moti vos de viarje

* Ocupaciones o negocios

7~ Turismo

* Razones ocasionales

58,,1% 29, ff/o
33,4% 51,8%

8,S% 18, golo

El aporte que pueden r-epr-eserrtar- los nuevos sectores de usuarios

-que se han incorporado al transporte a~rocomercial a partir del -tur-í smo como

motivo de uso, de manera m~s marcada que a trav~s de otras razones de viaje..;..

paracerfa un activador importante en cuanto a poblaci~n viajera.

Lo demuestran 'ciertas características de la composici~n de este

sector tales como:

una disminuci~n del ingreso familiar promedio, que indica la incorporaci~n

de segmentos poblacionales m~s numerosos dentro de la fisonom:!a socio-eco

n6mica y/o demográfica del país;

una m~yor participaci~n de personas solteras, que representan una posibili

dad de autonomía mayor para la decisi~n sobre inversiones en medios de trans-

por-te y tambi~n de oportunidades de uso o viajes.

u~a m~smarcada incorporaci6n de la mujer al uso del avil5n, dada por la par

ticipaci6n de "ndcl.eos familiares" viajeros, oportunidad que se restringe

en mucho cuando el motivo del viaje se liga a negocios, ocupaciones ,0 even-
, ,

tualidades.

3. ESrACIlJ\IAL.IDAD.

Si,en~.o los. principales' motzivos de ví.a.jes Los negocios y el turismo J
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'. .' .
, .

parece obvio que la demanda tenga una marcada estacionalidad.con una temporada :'

al te en verano. ,6in embargoJ las .cifres del. 'cuadro 10 muestren que, ta¡co·sa ' no

sucede: la estaciona1ida'd de la demanda no;· es': ~uy merceda,

En el cuadro de referencia: aparecen dato~ de tr~s años euceaí.vos

tomados para la totalidad del mercado. Su sim~litud :no.requiere la construcci~n

de un !ndice de estacionalidad•

. Los meses de mayor '.demanda son Les de verano ,Y el m~!? bajo. es jlA~io,

lo cual coincide con la estaciona1ida~:t'-'del turismo. Por 'su parte la escasa dife

rencia porcentual con el resto de'. los meses estaría' dada por los 'viaJes de ne90-

cios.
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CUADRO N° 6

TRANSPORTE DE PASAJEROS

TOTAL DEL MERCADO INTERNO

DEMANDA APARENTE

PAX-TRANSP.

AÑO UNIDAD AUTOMOTOR FERROCARRIL . AEROCOMERCIAL TOTAL

(6mnibus)

1961 miles 35.592,2. (~~ ) 620.5 ( ?~ )

1962 11 36.226,4 (?~) 574.5 (~~)

1963 ti 29.470,2 43.483 497,1 73.450,3

1964 " 35.036,1 45.680 640,0 81.356,1

1965 " 34.558,1 50.500 667.4 85.725,5

1966 " 46.152,6 51.710 698,1 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 expre~a en forma global (urb-suburb-linea gra1.)



MERCADO ' AEAOCOMEACIAL

CABOTAJE

DEMJ1l\IDA

PAX -KM

i36
CUADRO N° ?,

AÑO UNIDAD AEROLINEA8 RE5THJTE8
TOTAL. ARGENTINAS , EMPRESAS

1959 miles 220.999 60.539 281.538,

1960 " 290.45,6 77.167 367.623

1961 ,. '324.474 90.614' 415.088

1962 " 334.891 92'.742, 427.633

1963 " 360.394 80'.336 440.730

1964 " 455.559' 115.'083 570.642

1965 " 472.,;322 143.792 616.114

1966 " 443.670 193,.178 636.848

1967 " 521.850 297.923 819.773'

1968 ti 514.145 333.186 847.331

1969, " 514~b89 445.660 959.749

1970 ti 493.416 482,.664 . 976.080
~

1971 " 687.573 569.101 1 •256 ti 674, .

"
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CUADRO N° 8

. ~

Aero1ineas Restantes
~

Año Argentinas Empresas Total

1963 100 100 100

1964 126,41 143,25 129,48

1965 131,06 178,99 139,79

1966 123,10 240,46 144,49
}.

1967 144,79 370,94 186,00

1968 142,66 414,74 192,25

1969 142,64 554,74 217,76

1.970 136,91 600,80 '221,46
~

19.71 190,78 708,40 285,13
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MERCADO AEROCOMERCIAL
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OJADRO N° 9

Añc Unidad Cabotaje Regional Total

1963 N° 497.079 281 8984 799.063

·1964 ti 639.974 360.197 1.000.171

1965 11 667.368 417.496 1.084.864

1966 ti 698.055 455.153 1.153.208

1967 ti 911.785 402.355 1.314.140

1968 11 973.055 450.731 ~ 1 0423.786

1969 " 1.138.700 516.281 1.654.981

1970 le 1.161.710 525.916 1.687.626

1971 " 1.542.000 516.913 2.058.913



GAAFICO N° ?
140

. MERCADO AEROCOMEACIAL : CABOTAJE Y REGI(J\JAL

DEMANDA NJAAENTE

2000

1500

1000

500

o

PAX - TRANSP.

-1963- 64

( _EN MILES )'

65 66 67 68 _69 70

TOTAL

REGIONAL

71



ME'ÁCAOQ AEROC~ERCIAL

Cj\80TAJE'

E5TIM.AGI(tj DE' LA' DEMANDA

ESTACI~ALIDAD'

.141

CUADRO' N'o , 10

Mes Unidad
.·A'Ñ'·O'. 1967, ',1998. 1969

Enero ' "/o' 9,?? 9,98 ..·8',.aS'

Febrero '/o 9,86 ,.9~55 8,92

Marzo ;O 9,73 .8,90 '8,74:

, Abi'i·l ,0/0 7.88 z.ae , '7,56, .

Mayo oto 1"45 ',70 .6,60,

Junio' "/o o' 42' 6_30' .6,06, ,

Julio "/o 9.1? 8,92 9'-?0. ,
~osto., '/o ?,48 :·,a·,?? 8,42

Septiembre oJo '6.99 'S,'03' 8,3?

Octubre' '. ojo ?,.06 8.01 e.50

Noviembre oto 6.80 8.29 8.22

Diciembre oJo 10.11 9.61. 9 •.94

rrOTAL ojo '100.00 100.00 :,' 100.00

Fuente: Cuadro N° 9
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4. ESTIMACION DE LA ELASTICIDAD-PRECIO DEL TRANSPORTE AEREO EN LA ARGENTINA o

La elasticidad-precio del transporte a~reo es un dato fundamental

para el estudio de cualquier modificaci~n tarifaria. Aquí se presenta una estima

ci~n de dicha elasticidad.

Es importante aclarar las grandes limitaciones del c!lculo que se

presenta. La estimaci~n no ha sido derivada de una verdadera ecuaci~n de de-

manda sino que toma datos de "perlados seleccionados" en base a la infonnaci~n

disponible y al decarte de las observaciones que, a primera vista acusan el im-

pacto de otras variables.

La estimaci~n surge de comparar el incremento porcentual de la ta-

rifa en t~rminos reales por un lado con la reducci~n porcentual en los pasajuros-

kil~metros, ajustando el dato por la estacionalidad, que surge de los valorcs

observados en los años en que la tarifa permaneci~ constante. En todos los ca-

sos se ha tomado el período "diciembre de un año - enero del pr~ximo", habi~ndo

se deflactado el incremento nominal de la tarifa por el índice de precibs mayo

ristas, el mejor indicador existente en funci~n de que el pasajero típico viaja

por motivos comerciales.

Los datos de los años en que se produjeron variaciones en la tarifa

aparecen en. el cuadro 10.

CUADRO N° 11

VAAIACION EN VOLUMEN EN AÑOS DE CAMBIO DE TARIFA

Año Aumento porcentual Aumento porcentual
Tar-í f'a 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
1
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Ca] Enero de 1968 con respecto a Diciembre de 1967.

Por su par-te el cuadro 12 presenta la var-í.ec.í ón por-cen tual, Bn los

años en que la tari fa no vari~ (en t~rminos nomi"nales).

CUADRO N° 12

VAAIACION EN VOLUMEN EN AÑOS DE TARIFA (NOMINAL) CONSTANTE

Año
Aumento Porcentual

Pasajeros-Km

65-66 7.0

68-69 7.0

70-71 7.0 ....

PROMEDIO 7.0

De los cuadros 11 y12 se desprende que, al corregir los datos de

volumen transportado del cuadro por la estacionalidad evi.denciada en el cuadro

11, la elasticidad es igual a 0,55 (la reduccit3n porcentual en el volumen trans

portado es del 11,5%)

Es probable que la cifra señalada de elasticidad precio sobreestime

la verdadera cantidad, puesto que, por el efecto de acostumbramiento, frente a La

misma tarifa.en t~rminos reales podría esperarse un incremento en el volumen a

transportar.

Por otro lado (aunque a priori se esperase un n~mero menor) esta

es t.í.mac í ón es consistente con otro· tipo de Lnf'ormecí ón t

a) Solamente el 4% de los pasajeros viajaron por primera vez en el ~ltimo año.

b) Casi todos los pasajeros pertenecen a empresas.com~rcial~s. Esto quiere decir

que, en el tramo ingresos en que operan actu~lmente las empresas a~reas el

avi~n dej~ de ser un bien nuevo, de modo que si··se incorporasen nuevas capas
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de consumidores la elasticidad precias se incrementaría sustancialmente. Por

otra parte i~dica que, cama era de esperar, la demanda del transporte a~reo por

parte de la comunidad de negocios no es muy e14stica.

5. OFERTA

En el estudio de la evoluci~n hist~rica de la oferta se ha tomado

como indicador a los asientos-kil~metrosofrecid~s. La'oferta, como en todo me

dio de transporte, aumenta bien por la incorporaci~n de nuevos equipos o bien

por una mayor utilizaci~n de los mismos (mayorri~mero de frecuencias o explota

ci~n de nuevas rutas), por tanto debe medirse con un instrumento sensible a'ta

les cambios, tal como la serie de asientos-kil~metros ofrecidos.

Existe similitud entre las series de demanda aparente total y ofer

ta total. Del mismo modo, la participacicSn por empresa {gráfico 7, cuadro 12

preced.)muestra un incremento de las empresas privadas que llegan en 19?0 a poco

menos del 50~ de la oferta, posici~n que pierden en 19?1 como consecuencia de

la f.ncorpor-ací én de equipos 80e1ng 73? en la flota de Aerolíneas Argentinas.,

Esta seriepresenm saltos como consecuencia de la incorporaci6n

de equipos en los años 1964 (Aerolíneas Argentinas), 1,966-67 (Austral-Ala) y

19?0-71 (Aerol!neas Argentinas).
En los cuadros Nos. 13 y 14, gr~fico 8 y 8' bis, se expresa la evo-

luci6n de la oferta meediante índices simples. Al final del períoda el mercado

hab!a crecido el 185~. Las empresas privadas incrementaron su oferta en un

418 %y Aerolíneas Argentinas solamente el 120 %.

Comparando estos índices con los correspondientes a laevolucitSn de

la demanda se comprueba un comportamiento similar, lo cual estaría indicando que

la demanda es altamente sensible a los cambios de la oferta.
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CUADRO NQ 13

AÑO
AEAOLINEA8 RESTANTES TOTAL
ARGENTINAS EMPRESAS

1963 100 100 100

1964 115,99 123,61 . 11?,77

1965 119.20 120,09 119042

1966 127,99 183 967 140¡98

196? 135,54 267 045 168,24

1968 137,95 295 g81 177~O8

1969 134 1799 362,89 191 p48

1970 161,58 474,91 239 925

1971 219,99 518,22 284f197
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CUADRO N° 14

AÑO UNIDAD
AERDLINEA8 RESTANTES

TOTAL
ARGENTINAS EMPRESAS

1959 miles 341.487 94.581 436.068

1960 " 422.912 ' 113.754 536.666
'1

1961 " 449.609 ' 142.243 591.852

1962 ti 507.326 195 Q899 703 0225

1963 11 549.673 181.158 730.831

1964 " 636.828 223 .. 943 860.771

1965 u 655.226 217.563 872.789

1966 11 697.648 332 0744 1.030.392

1967 .. 745.062 484.512 1.229.574

1968 ti 758.292 535 0901 1.294 0193

1969 " 742.032 657.422 1 Cl399.454

1970 " 888.207 860.347 1.748 0554

1971 " 1.143.857 938.810 2 11082 11 667



GRAFICO N° 8

600

AS - KM

MERCADO AEAOCOMERCIAL:

INDICE BASE 1963 = 100

CABOTAJE

O F E A.T A

147

RESTANTES
.EMPRESAS

500

400

300

200

100

o

TOTAL

.'.,".'"~t'.,.,
"~t'.'" /",\' ,

\,\' ,
" ~,a"~ ,

. ....,.,. ~

. •••••••••••, ~,' AERDLINEA6."..".. ,••"','...." ," ARGENTINAS
."., "".,. ".....,. . ..-----_ .. ---.- ---'

. , , -_ .,. ..".' --- .............. .-",.- .

•••I.,·~~I1~ -- .. .,.. . .
iIII" :;:'..- -- .

1963 64 65 66 67 68 .69 70 71



2500

2000

1500

1000

500

o

AS - KM

GRAFICO N° 8 Bis

MERCADO AEAOCOMEACIAL

( EN MILLONES)

CABOTAJE

o F E A T A

l~

TOTAL

RESTANTES
EMPRESAS

1959 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71



149

6. OFERTA Y DEMAA'DA

La comparaci6n de las series de oferta y demanda, cuadros N° 15

Y 16 Y gráficos 9, 10 Y 11) descriptas anteriormente permite establecer algu

nas relaciones. LO'primero que salta a la vista.es el casi paralelIsmo de

ambas series. Tal fen6meno impone para su explicaci6n un análisis que deter

mine cuál es el elemento aut~nomo y cuál el inducido.

De los estudios realizados sobre las características de la 'demanda

del transporte aérocomer-cí.eI resul ta que las motf.vactones básicas son, en or

dHn de importancia, negocios. y turismo. Si tal es el caso, la principal fuente

generadora de demanda sería el volumen de actividad econ~mica relativa entre

los principales centros urbanos y el desarrollo del turismo. La evoluci~n de

la primera debe ser necesariamente lenta y aproximadamente regular, por lo que

no perrní, tiria explicar variaciones bruscas en la demanda. Los turistas que uti

lizan el avi~n, por su elevado nivel de ingresos pertenecen a un sector con pau

tas de conducta distintas al promedio del mercado turístico, que es un mercado

masivo. Esto explicaría, por ejemplo, la escasa variaci6n estacional del trans

porte aerocomercial. Se puede suponer entonces, que se trata de un sector con

hábitos tur!sticos regulares, lo cual no impondría variaciones bruscas en la de

manda. Finalmente es necesario considerar la competencia entre distintos medios

de transporte.

Se puede suponer- que en determinado segmen.to de la demanda exíste

la posibilidad de susti tuir medios. Este efecto de susti tucif5n podr:!a darse

como consecuencia de, una oferta insuficiente en el medio preferido, de los pre

cios, o bien de que un medio, por ejemplo el avi6n, participe del car~cter de
bien superior respecto a los demás.

GluéJlquiera sea el caso, este efecto puede explicar variaciones brus

cas, pero está 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 señ~lado que su cre

ci~i8nto es de dos tipos, uno a saltos o discontínuo, como consecuencia de la

Lncorpor-ací én de nuevos equipos , y el otro paulatino motivado por la mayor uti

lizaci~n de la flota existente.

Es necesario descartar la presi~n de la demanda como causa inmedia

ta de las saltas en la oferta, ya que el tiempo requerido entre la toma de deci

si~n de tal aumenta y la puesta en funcionamiento de las nuevas m~quinas es de

casi dos años. La ~nica respuesta inmediata a var-iecí.ones en la demanda son

cambios en la programaci~n, pero esto no implica cambios bruscos. Sin embargo

los ·cambios de programaci~n explican los aumentos de la oferta en los periodos

en que las flotas permanecen constantes, y aquí el elemento aut~nomo puede ser

la presi~n de la demanda.

Resta considerar el efecto de los precios. El gr4fico 12 (cuadro

N° 17), registra la variaci~n de tarifas a precios corrientes y a precios cons

tantes corregidas seg~n el índice de costo de vida y la variaci6n del peso res

pecto al dó.Lar- (U.S.A.).

Dado que el problema consiste en determinar el efecto de variacio

nes en los preciqs sobre la demanda interna (cabotaje), parece m~s apropiado

utilizar la serie constante y levemente decreciente. Tal comportamiento refe

rido a observaciones anuales, no permite determinar su efecto sobre la demanda

en general,aunque autoriza a descartarlo como elemento explicativo de sus va

riaciones bruscas.

Se concluye entonces que, en el mercado de transporte a~rocomercial

de pasajeros el elemento aut~nomo por excelencia es la oferta. A cada incremen

to de la oferta, especialmente cuando se trata de incorporaci6n de nuevos equi

.pos, corresponde un aumento similar en la demandao 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 sustituci~n de medios, o bien por el
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heoho de que el avi~n se comporta como un bien superior, de tal forma que un au

mento de la oferta provoca un -correlativo aumento de la demanda.
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CUADRO No J. 5

AS-KM PAX-KM

AÑO UNIDAD OFERTA DEMMlDA

1959 miles 341.487 220.999

1960 Ir 422.912 290.456

1961 ti 449.609 324.774

1962 If 507.326 334.891

1963 Ir 549.673 360.394

1964 " 636.828 455.559

1965 Ir 655.226 472.322

1966 " 697.648 443.670

1967 ti 745.062 521.850

1968 " ·758.292 . 514.145

1969 " 742.032 514.089

1970 " 888.207 493.416

1971 11 1.143.857 687.573
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CUADRO N° 16

AS-KM PAX-KM

AÑO UNIDAD OFERTA DEMANDA

1959 miles 94.581 ·60.539

1960 " 113.754- 77.167

1961 " 142.243 90.614

1962 " 195.899 92.742

1963 11 181.158 80.336

1964 " 223.943 115.083

1965 11 217.563 143.792

1966 " 332.744 193.178

1967 ti 484.512 297.923

1968 " 535.901 333.186

1969 . " 657.422 445.660

1970 11 860.347 482.664

1971 " 938.810 569.101
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CUADRO N° 17

TARIFA A INDICE INDICE INDICE TARIFA A TARIFA A

AÑO
PRECIOS TARIFA A COSTO VARIACION PRECIOS PRECIOS

CORRIENTES PRECIOS DE DEL CONST. sI CON6T. si
(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 lCJO.39 478,17 558,33 326,21 17,84 30,76
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GRAFICO N° 12
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e AP 1 TUL o XII

DE S A R ROL L o PREVIs.ro DEL ME R e A o o

A E R o e o ME R e 1 A L

l. DESARROLLO PREVISTO DE LA DEMANDA,

Las observaciones sobre la evoluci~n hist6rica del mercado, por

si solas, no permiten inferir su desarrollo en el futuro. En efecto

si el elemento aut~nomo por excelencia es la evoluci6n de la oferta,

o bi~n si existe demanda excedente en el mercado, el desarrollo futu

ro depende de factores imprevisibles.

El margen de demanda excedente, o bien el efecto d~ sustituci~n,

es limi tada, ya que la demanda total. del mercado de transporte de pa

sajeros (1). presenta tasas reducidas de crecimiento. Esto hace suponer·

que la funci~n de la demanda total del mercado aerocomercia1 puede en

cubrir'una funci~n de tipo logistico. Es decir se trataria de una fun

ci~n que'en determinado momento interrumpe su crecimiento y se estabi

liza. Sin embargo, los elementos disponibles no permiten prever tal

'momento. '

Frente a esta situaci~n se tomaron tres hip~tesis de crecimiento,

de la demanda.' ~a primera consiste en suponer que en los pr6ximos cin-
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ca años los valores reales corresponderán a la linea de tendencia (rec

ta de regresi6n) de la serie que abarca el periodo 1963-71_

(lJ-Nota:Ver Cuadro 4.- donde se· consignan los pasajeros transportados por

distintos medios de transporte y evoluci6n.

Esto arroja una tasa promedio cercana al ,.,~ anual. Sin embargo

esta h~otesis fu~ introducida s~lo a título ilustrativo, no tanto co

mo elemento prospectivo sino má~ bien como simple indicaci6n de la ten

dencia de los. últimos cinco años.

La segunda hip6tesis resulta de reconocer como válidas las pro

yecciones elaboradas para el Plan Nacional de Desarrollo y Seguridad

1971-75, por el CONADE. En este caso la tasa de incremento tlnual es

del 14, ~~.

Por último, se alabará una hip6tesis intermedia entre las dos

mencionadas que surge de las siguientes consideraciones:

a. Una tasa del 14,~~ anual supone un crecimiento de la economía 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 crecimiento será menor, del orden

del 4~ anual. (ver cap.III)

bo Si las tarifas se adecúan a su nivel real, es 16gico suponer que,

para un sector de la demanda se reducen las posibilidades de sus

tituci6n de otros medios por el avi6n. Es decir que el efecto

precio dominaría sobre el efecto de sustituci6n en un primer mo

mento, hasta tanto el mercado asimile el nuevo nivel de precios.

c. El incremento de la oferta producido ·en.1971 como consecuencia de

la incorporaci~n de nuevos equipos por parte de Aerol~neas Argen-
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tinas, penni te esperar un incremento de la uemanua superi,or, a 'la

tendencia hist~rlcá. Esto resulte de la ooncluaí én obtenida eh el

cap!tulo IV, acerca,de que el elemento aut~nomo en el mercado es\

la oferta y s~ conpruebe en 'el gráfico ~l, donde los saltos de los

'años 1964, 196?, Y 1971,' ccancí.dén con aumentos en la' .f'Lota conjunta.

Los puntos e. y b, sugi,eren une, tasa de crecimiento anual' de la

demanda,' para los prdxímoe cinco años, menor ai 14 ,(!J~ cafcul.edo por '
, ,

, , ,

el CONADE. El punto c. inQicaq~e ese ,crecimiento debe ser mayor que
'. ..

la tasa del ~~' que ,~~ñala'la tendencia 'hist~rica. ' Consecuentemente

debe adoptarse'un valor, fnt~rmedio que se'f:¡jo' en un lCf~ anual.

2. 'CALCULO DE LA,POSIBILIDAD'DE OFEATA MAXIMA.

Teniendo en. cuenta las tres .hip:lStesis consideradas en lo que ha

ce a la posibilidad'de demanda futura, resta 'determinar si la a~roflota

. global existente tiene capacidad ,'paref satzísfacer tal demanda.

La comparecf ón 'entre la 'estimaci'€Sn d'elademanda y la cepecf.dad
, ,

. . . . .

de las flotas indica que, en e~ momerrto actue'l La a~roflota conjunta

está sobreequipada y que" cualquiera sea la hip~te'5i~ de crecdmíerrto

que se adopte, durante. 10,5, pr€Sximos cinco .eños la demande no l~ega~á a

colmar su capacidad.

3. INCIDENCIA TURI5TICA.

El explosivo incremento, turístico' de la'~ltima década y, su' ritmo
, ' ,

de crecimiento obligan a prestarle "na especí.al atencilSn como una de'

las industrias más imp,ortantes para las economías nacionales.

Dependiendo ~stas ,del sector externo paz-a su crecimiento J 'el d~

fic.i t ,o super~vi,t que un rubro de termí.nadc tang,a en la balanza de pagos

será un factor de ayuda o de obs'técul.c para ,ello,.
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En ase sentido, es importante r~i terflr' q~~QqUivlllentees para un

país eumerrtar- el namero de tUristalS que llegan , como retener al mayor-

n~me:ro de sus residen.tes. en 90mpetencia con zonas extranjeras. de atrac

ci~n. turística.

Este. heohQ detQnTlina para un fJ~$ como. la ~AJ"Qentina, un~ pol!ti.

ca. muy definida,p~r ¡a5·c~racterfsticas $i$WiJ3nt~s:

a. constituirnos una zona potencié;11mente turlstica· muy alejada de ¡os

cerrtroa emisores importantes (~E ..Ul,J., EUJ"OPEl, .,Japón) .. .:

b. 8:L bqlanc·~da ¡n.EJ.re$Q~~gniSO$ tur!a.ticos ~. ~id.o s~empre d·esf~~.

.vor~ble El l~ A~et1~.na.,. d~~f1. lo ·~r~~~.c~QO~ vo~~~~n ~e vi~·jero

del argentino,

c, Los pedse:s.. lirrit·trofe·s conatat~yen una. d.em~d~pótencial exte~fl
. " .

que p()d..-fa c:;teearroJ.larse r~tdamentecon una' acoi6n actecuada.

p. c.onst:Lt~1r11oa: ·unpa!s CQng:~an ·p.~onder,n.Q~~'de ¡Gl d~anda: t~

rlsttCB 1ntern~~, e:~.turi.!Smo. ~S· ·.8Qroxim.d~ente.~~(ate veces mayor

que' el .extemo•. '

Una pol:Cticél acorde con e.sto~ hechpf;, deber;(a· 'dete""inE\~:'

a~ lJ'1 int~rttp de ~tracc:l~n .del .tlJ.ri·s~~pJ'Oqedented,· J,.os ·pa1SS$ 11.

l'Iftrof es , ·t ur1smQ que ha aonstitt,J!do hast. 1~ fecha ~1 er:f/q del

tot~J.de nuestro turismo t;Jxtemo (?6,~. en ¡ea,; .75,63 en 1968;·

?e.87~ en 1969; a~,:36% ·en. l~?P)o

b , un esflJ~rzo de X"filtenci6nd~1· 'bJ~$ta arst¡lfltino, mediante la Qreiilr
. .

ci~n .de nuevoa centros ··de atracoi~n·· turfstica, Q ·de nuevas fo~

ma$ d~ .c~m~roia¡Li·~lci"n ..

o. defJ€U"rql~ar e~ t\Jri$mq intemQ, OQ'1 ~Q~ m1-.os.~tQd()s· Qel· p'~n-

.tQ· éintenor.

LQ~ p~meros 'puntos e~t4n ·~'$~"a~~s.' no ~ 1nverti·r él signo

de nuestra b_al~nza· tur!~t~ca·., al ~~u;JS a di t3.R'i nu1r ·Ql v("Jlumen -·de
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nuestro rj~ficit. Este ha ~i.c;jo de 78.8 millones de dtSlares en 1966;'

de 75.0, en, 1967 y 63,6 en ¡968, seg6ndatos dal aancoCentral de

la Rep~blica Arg~ntina, estim~ndose que en 1971 ha superado 165

100 millonss de d~lares.

El punto e, si bien no' tendr!a,efeotos sobre la balanza de pa~

gas, cumple adecuadamente, una,funci6n depromooién del desarrollo e

cqn6mico y ae una mejor distribuci6n territorial del ingreso.

, '

E,l turismo interno se ha mí.ní.mízedo , porque no se ha prestado

la suficiente atencil1n al efecto compensador qu~ pueqe'ejercer '50

br~ la distorsi~n de la aconpm1a argentina.

Q~izás ning6n' otro sector de la economía puede ofrecer mejores

pasibilidades desde el doble punto ae vista de la expansidn econ~mi

ca nact~naly regional.
. '. .

La, eV(Jluc~~n hist~ricadel '1fu~!$rrIo en "la 'Argentina 'muestra,' a

partir de 1~65, un cambio fundamental. El '~ncremento del parque auto

motor provoca un'cambio en la demanda turística, hasta ase momento,

repetitiva, lo que provoca espectaoulares c~ecim¡entos, Ma~ 'del Pla

ta, C6rdoba,y en menor escala 8ariloche.'Nuestro turismo interno fu~

capaz 'de cree.r, as:!, centros de nivel imtemacional. El aLJtom~vil

transforma al tur~smo en itinerante' extendiendo al fen6meno a toc;fo ,el

p,a:!s, sin 'la infraestructura adecuada,

Esta falta de infraestructl,lra oceaí one en el, turismo masivo un

cuello de, b'otella que puede .impedir E3J. desarrollo, del mercado.' Espe-

cialmente tenien~o en cuenta que la caracter1~tica'de la ,oferta turis
, ,...

tica (infr~estructura) es su retra~o y lentitud ,para responder a los

cambios de la demanda.
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Uno C,Je Lns prubltJ.rnus conour-rerrtea a 'ahogar La ,in\Jl?rsl~i-1 un j 11-

fraestructura es la e$tf:Jcioná~idqd, que paja notablemonte la tasa du

rentabilidad por oapacidad octos~.

f¡nesteprOC8So, cabe plenamente Lnser-ter-se al transporte en'

~ene~al y al at1reo, e" espeoial.

La nueva modalidad del .'viaje togo 'inclu!do".. vuel'o',estad:!a"

excurs~ones- puede entroncarse en' la caratterist~ca'de ~tinerante

áel tur-ísmo masiva I y provocar- el de!?arrollq tur!stioo regional, con

un adecuado pfan~amiento' .qu~ permita prever lademan~a.-or1entada. da

acuerdo con los planes de gobie~o- y romper, 'con l,a es'tacionalidad o

, ,

Indirectamente, se'estará estimu~a"do,,"ed~ante,el turismo masi,

va 'por ITC, al' 'futurQ mer-cado del servicio ragular del, t;ransporte

aerocomerc1alo

~sto"coord1n8 exactamente con ,los objetivt;Js' que para ~stt1 se~

tor fi'ja el Plan N'acional de OesarroJ..lo y 6egu~dado En especial, con

los siguientes:

10 Promover el 'desarrollo del turi~mo interno,~specialmenteel social;

2. Asignar prioridad, a la promoci~n de' 4rea~ .tur!sticas perif~ricas

( excluyendo ~rd~ba y CQsta At14ntioaJ.

Pe'ra ello, será' neceserdo que lo m4s r4pidDment e , l~' Secrota

ría de Turismo ponga en marcha pl,enes ,y medí.das que el mísmo plan cnU

t~mpla~

La tar~a reservada al trflnsportt;! adreo esta'axpresada en el mis
~

mO Plan g Sector Transpor~e. cuando propone como medid~ la ~uti¡izaci6n

,etel transporte adreo para promover~l· turismQ".
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e A P 1 T.U L o 'X 1 I 1

e o 6 T o s o e 1 A .L o E L .A E R Q T R· A N 5 P .0 R T E
".;, ;; J .. ¡ . ,j. ,,1 C' ¡ " ... ; /' '," .1·

Este célP!t'rtlo tiene por objeto.qpn$iderarel. esfuerzo econdmi~

co que reI!Jresenta para el EstadQ la .activ1dadqomerQial aerQn§yticé!o

'Este 'esfuer~o se 'refleja ·en .~~' Pres~'J.e~tQ N~Qi,on.l por 'el ct~
. . . . . , .

fic:\. t de 1. ~resB est;at;a;l.Aerolfnee¡s f\Jogentin~s y le\ eontribucif5n para

inversiones df;! la misma',Els!' como lf1s'compen$actonf;Js.qlJ~ .se conceden a ~sta

y a la$ dempas emp.resas que prestan servicios de a~rQtranspp:rte'Q

Igualmente exi~te una cla...t;l iru~idenci'a' por .insumos, c6rr¡Jas

socfal.as y tasas que lasempresBp no pag._n en los plazQ~.y condí.cí.onea le_O

galas.

Asimismo. debe considerarse finalmen,te La j.nfluéncia que ~sta

ectd.ví ded 'aerocomercial'ejerce en la ,bB¡~"ZE\ de pagos, con motivo del ing~

~6 y egreso de pivisasQ



"A. INCIDENGI~ EN EL PRESl)PUESTO, NACIONAL

l~ 'PEFICIT EMPAESAAJO

",) D~ficit OE;l¡ 1", rmp~saestat;a,1 J\erol:rn~,f;i~~r¡~ntin~s

~l cuadro N° 1, agregado, ,al final de 'est~cap;!tulo, ilu~tra respecto

de la sit~acil1n que se ha producido tomo' consec4enci a d~' los continuos d~~

ficit de la empresa menciqn~da.

De dí.cho cuadro resul ta que en un periodo de díez años el: apor-te

tqtal de.l Estado para ¡a efT1preqa, Aerol:[n~ap Argeng.na,s. he 'sido de:,:

S 366.4e¡6.835,S¡, de 198 cua~es Si lB4.~.¡61.16cprresponde a ~ompensaci6tot .

de 105 d~ficit,· ajustadoa y $ ¡?~.,lcnO.674.45: en eoncep to d'l3J aportes edí.cí.o-

. 'n~18p pare inv~rsi~nes p~t,r1moniq~af).

Es d,e' hacer 'notar que en él mí.smc lapso oomprendido ~~tre los años

199+ y 1970, el total dJ!' subvencí ones pa~adas y/o a~eudados a las ~istintas

empfesasprivadasde tld.rotran~orte, alcan~a a 1~' cant~dad ,'de $, 66~?O?,,949,,48

b) D~ficit de las ~meresasprivada~~
¡ ,,: " '

Ourante elm~smo lapso con~iQerado, el ddficit de 'explotaci~n de las

empr~5a~ Aerochaco, ALA, Austral y TAaA, heJalcanzado B,l" cantidad de:

$ 76Q758.36?56

Resulta elle del d~tallB que, cons11a en el Cuadro N° ~ que ~e agrega

al 'ff,nal del presente capftu¡o.

e) Aport~ del Estado por pa6ajero~kil~metro,tr~nsporta~o•
.., ,-, 1 A 4 i31Filíl· t" ¡;, ,\ I

A los efecto9 de pmder valorard~bid~ente la gesti~n, deber~ tenerse

en cuenta el aparte efec't~ado por el, EStado P9r paaa~ero. transportado ,
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durante los diez años en consideración ( '19()1 ~ 19?0' ).

A tal ~fecto se agregan los quadros N° 3 Y 4 que re¡acionando

los déficit y los pesejer-ca-ki Iémetr-o tranf.?Portados anuaImerrte, .por- la

empresa estatal y el conjunto de Las empresas privadas, resp~ctivament~,

permi.ten de~erminar la'v~riaci~n p~ulatina que ha ·experimentado' dicho a~

porte del Estado.

Ahora bien, pr-omedí.ando los resultados para 10,s dí.ez año s con-.

siderados se llega a determinar que ~l aporte estatal'por paSajfJro trans

portado,alcanza a S 3,62 moneda na6iQnal,.para, ~l conjunto ·de las empresas

privadas Aerochaco, ALA, AU5tr~1 y TABA.

Con respecto al .cuadr-o N° 3" se, hace noban que s~ han tomado
, ,

en conaí der-ací.én la to~al-idad de los pasaja:rostranpport~dosttantop~ra.
. . ' . '. .

los servicios intarnos, como para' 10$ region~les,Y,externQs(América del

Norte y Europa), por, Ie emprspa' Aerolíneas Arg~nt~·na.p.

Ello se debe ~ .que .no 'ha sido' PPsi,ble obtener d~, la empresa

~stat~31 la determinaci6n de' cual ha sido. el dt§ficit "~orr,spondiente a los

servicios de, cabotaje y regional.

En lo que hace al tráfico, intE;!rnacional debe Lndí.car-se cue

Aerolíneas Argentinas ha teníoa altimamente un coeficiente de' ~tilizaci6n

del 62,8 0/0. que es 'semejante'. a los de las empr-esas pompetidoras: Pan

American (64,1';'»), Aví enca (60.~), British United (61,flOA»), 'Air Fr-anca

(57,6~), Swissa~r (55,8%), .Alit~lta (.54.8~) yK.l..M, (54,?~)~ errtr-e los

más 'importantes.

,El an~lisis comparativo del .aporte a cargo del, Estac;lo, para el

caso de compensacién total de 10$ déficit de las empresas de a~rQ~ranspor

te,por'pasajero-ki16metrc transportado,según s....r~e de las cuadros·N9 3

y N'o 4, en pesos ley 18.168, es el que se detalla a ccrrtdnuacfdnr
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Año' Aerolíneas Empresas
Argentinas .Pr-í vadae

1961 O,Ol13~ Ó~01225

1962 0.02049 0,02023

196~ 0,·02632., 0,03128

1964 0,02716 0,03817

1965 0,03445 0,0;3158

1966 0,04424 0,03541

1967 0,06616 0,05336

1968 0,03965 0,04635

1969 0.037?4 0.02027

19?0 0.02189 0.03007

PROMEDIO 0.03181 0.03;382

Con relac;i.6n a la evoluci6n de la empresa AerolínÉ3as Argenti

nas, como observaci6n de cerac ter- general.,' debe anoter-se el cr-ec'ímderrto de

explotaci6n de esta ccmaañfe , que por otra parte es Q.Q'nl~n· .aL de Laeem-

Pero cabe ~9regar que la emp~esa estatal no s~ ha visto realizado

totalmente el anhelo mundial de tender hacia el meJot apro0echamiento d~

los ssrvic:ios (mayor promedio de pasajeros por'a~ronav(9 y de carga' trans

portada por av.i.onez ] y de 'lograr una consecuerrte dí.smí.nucf.ón en los "que-

br-an t.o s de exp Ictací.én ,

Debe indicar$e así que no obstante nota~ qu~ la~tendencia men~

cionada no ee 8nc~entra ausente en la empresa estatal, ~u resultado toda

vía no se ve reflejado en sus Balances Generales.

Un aeoecto qué surge e. la consideraci6n, a:t' e~tudiarse los e.Ei

tado~~ corrtab'l.e s de Aerolíneas Al"ganti'n'as, es la gran Lncf.dencí,a de'l r-ubr-o
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"Cast.o s de Personal" J qua representa para el ejercicio 1967 el 32,56 ojo del

total de egresos por operaciones,incluídas las amortiz~ciones. Dicho por-

centaje, en los años 1968, 1969 Y 1970 llaga, respectivamente, al 29,42 ~,

2'71138 %y 308~2%G

En este rubro ~~'empresa estatal acusa apa~entem~nte una .falta

de'· ·adecuadi.6n, en la que no obstante se nota una. tendencia a mejor-ar ,

Por '61timo .debe mencionarse que el Presupuesto General de la

Administraci6n Nacional para el ejercicio 1968, fij6 unQ contribución 'del

Tesoro pare inversiones en Aerolfneas Argentinas de '$ 3.6$7.000~OOO mone~

da nacional, que representaba el 6,64 %del total de dichas contribucioneso. .

Para elejercicip 1969 el. ~ontQ fijado en t~l sentido h& Sido de Dos mil mi-

llones de pesos moneda nacional, 'que'repre~8nta'el 4f33.~.··~ES cifras

correspondientes al ejercicio 1970. indicé;ln una contrib~ci6n de Veinte millo

nes de pesos ley 18.¡S8, que ~epre~e~ta el 2.~5 %del .tot~l de l~s contri

buciones. del Estado: con destino a sus empr~sa$~;

2. SU8SIO¡OS

Dejando ,de lado el r~gimen l~gal de 1a$ compensaciones (~u~si

dius), que 8S materia de otro capítulo, sentado sobre la bése de que el

Estado podía aoordar subsidios para' compensar 'déficit en casq de If sa na

explotaci6n", apreci~mDs 'q~~ prácticement~ desdesl origen de la explota-

c i ón de los ser-ví c.í.os de aérotransporte, por' parte de las empresas pr-i vades ,

el' mismb se ha visto obligado por las ¿ircun5tancias.~ otorgar comp8n5a~

ciones a dichas empresai•.

Con respecto a los subsidios otorgados a .Les empresas privadas,

actualmente en actividad, es de hacer notar que' la Direcc~6n Nacional de

Aviaci6n Civil como su sucasor~, la actual Direcci6n Naci~nal de Transpor

te Aéreo han tenido. a su cargo' el practicar rfí.ver-sos ajustes en 10[j estudu:J
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anuales presentados por aquellas, de manera de ·adecuar las cifras liquidadas

a las especifiqBciones legales.

Tenemos as! que han resultado montos· subsidiables y montos no sub

sidiables que en su hora pueden dar lugar a largas y enojosas trarnit8-cion~s bu

rocráticas.

La relaci6n entre los déf'Icdt ele J-é;1S ··ernpr'esas pr-í.vadas , en los úl

timos diez años, y los 5ubsid:Los adeudados a las mismas por 81 E;stado, resul~n

de los cuadros N° 5 a N° 9 que se agregan al final del presente capítulo.

De las cifras cDntenid~s en tales ~uadros, resulta la siguiente

situaci~n dI 3l de diciembr~ de 1970 pqra cada una de dichas cornp~ñ:re,ls, en pBSOS

ley 18.188:

A.L.Af"J :§4~

saldo subvencionable

.monto no subvencionable

AUSTRAL SA Q
~ ..

saldo ~ubvencionable

mo~to no subvencibnable

t.A.8.A. SA,

saldo subvencion~ble

monto no subvencionab~e

AEROCHACO.S.EoM.

saldp. s~bv~ncionable

monto no subvencionable

$

.$

$

$

$

$

$

$

~8.?8~.835,89

6 e bO.5 •037 ,07

27 ,'901 ~ 112.43'

1.098.799 0 44 .

1.119.808,,13

1 115190033.21

1.427~548.36

. Cor-r-esponde aquf hacer notar que estos' cuant.í.csce morrtos no compen

sables por·el ~stado a las compañías privadas, han dqdo luge.r a una situaci6n de

hecho, de caracter particular, p~r cuanto .~stas e~presasno aceptaban en princi

pio tal ~ituaci6n , manteniendo ~ctivados lQs 'déficit totales acumulados, con·

cargo a aa Secretaria de Estado d~ Obras P6blicas yTRanspbrtes.
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Tenemos asf q~a el próblema de ~as empresas A.~~A. y AUSTRA~,

con un monto no subvencionable en conjunto de' mas de seis millones do pOSOE)

($ 600 0000.000.- moneda nacional), que determina un fuerte quebranto. de or

den patrimonial, ha sido solucionado por medio de un acuerdo originado en la'

8ecretar!a de Estado de Obras P~blicas y Transporte y aceptado por ambas com~

pañias.

Cafarme al mismo, materializado por Decreto N° 1119 del Poder

Ejecutivo Nacional, de 'fecha 10 da mayo de 1971, A.L.A. Y AUSTRAL se han fu

sionado con anteriQridad al 31 de diciembre de 19?O, constituyendo una anica

sociedad antSnima,denominada AUST'AAL LINEAS AEREAS 9.A., que tom~ a su cargo

el activo y pasivo de ambas empresa's, con todos los derechos y ob¡igaciones

e~ergentes del Bato o

El capital autorizado se fijtS en Quince millone? de pesos,

quedando suscripto e integrado , a la fec~a de la fusi~n, Cinco millones,

y el saldo a completarse en un plazQ de' cinco añqs.

El importe de l~s subvenciones reconocid~s por el Estado, que

se detallan en ¡os cuadros n~meros 5, 6 Y 9 agregados al final del presente

Cap:!tulo, se aplicaron integ·ramente al pago de ladeudá que dichas empresas

mantienen con el Comando de Regiones A~reas y con Yacimientos Petrolíferos

Fiscales.

En cuanto al monto de los quebrantqs no subvenpionales por

el ~stado, y también Qetallados ~n los cuadros respectivos. s~ estableci~

que los mismos se mantendr~n acti'vadoa, en ~l robra "eargos Diferidoe". de~

biendo ser amortizados en un plazo de c1nco años~

Por su parte, T.A.8.A. S.A. ha propuesto a la Secretaria de
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Estado de ObrasP6blicas·y Tr-ansporte, p~ra el caso dtp que no se llegue a

obtener por parte de la~mpresa que el Estado le subvencione el total de sus

qUt;3brantos acumulados, segú" se detalla en el Cuadro N° 7, anexo a ~ste ca-

pftul0l' que se le perniita mantener activados a los mismos, en .el·rubro "CAR'"l

GOS DIFERID06" 9 a efectos da estar ~n condici.ones de poder pretender un arre-

g10 a largo plazo con sus acreedores estatales y privados.

8. COSTO FINANCIERO POR ¡NSUMOS, TA9A5 y CARIGASSOCIALE8

. . .

Cor-r-esponde cqnsiderar 'aqu! el coato financ~e!'O por los rubros

Lndí.cadoa, que no han sido pagaoos por la~ emPTe$.as dentro de l~s condí.cfonea

legales o·g~nerale5 del mercadoa

Tanemos as~,en primer lugar f1 las deuda.s que las empresá$ man......

ti~nencon Yacimientos·Petrol:fferos 'Fiscale$, por provisi..dn ~e combustiples

y lubricantes.

Es de haoer nptar que en 105 varios decretos de subsidios oto~

gados a las empresas~ .se estipulaba. que ~ascifras aC9rd~dFl~ '6 Q~da una se

debfan aplicar en dacidn en pa~o a Yaqimi:entosPetroltferos. Fisc~le5.

Un prClblem~'polateralCDn: la deuda oe' ¡as empresas con Y.P.F.

85 el que resulta de la J.iquidaci~n d~ intereses por atraso en los pagos,que

efectda el ente proveedor~ Tal situaci6n es resistida por las compaRtas,

por cuanto alegan que La misf"a es produc'to directo del atraso en.que ha in.....

currido el or-op í.o Estado en la. liquid&ci6n de las subvencí.onee atra'sadas o

Dentro de 1a$ dificu¡'tades propias de tener que determinar

cifras que no han adquirido todav:t.a eJ. ca;ráoter de p~blicas, puede estable

cense que los montos adeudados por 1as compañias' privadas de a~rotransporte

a Yacimientos Petrolíferos Fiscales, en pesos, ~l 31 de diciembre de ~9?1,son~
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AU6TAALLIN~A5 AEREAS S~A.

por combustibles y lubricantes

por intereses moratorios

TOTAL

$ 14.798.:392.49

18.482.795,42

33.2Bl~167.91

. por combu$tibles y lubricantes

por int~reses moratorios

771 .. 293.27

46.531.10
'" j¡i", (,.j, ,<¡{,t, j. \.,.

TOTAL s..' 81?8;t4.3?

AEROCHACO S,E ,M.'

'. por combu~tibles y".lubrioan~~s

por int$rese~ moratori'os .

TOTp.J.

==~~~~=====~====~==~

154.•664.58

45.000,00.

199,664.56

Por otrq.párte· deben con~~derarse 10s ~mporte$ adeud~dos por

las empresap en concepto de ta$as estab1ecidas por la ley·l3.0~+, a favor

del Comando de Regione$ A~rea$,. en ccncep tc de uso de aert5dromQ~tp

LO$montos ade~c;tadQs. al .31 de dici~mbre d~ 19?1, en qan~

cep tc de tasas e intereses pO.r mora, en pesce , son loss1gu~entes:

AUSTRAL. LINEAS ,AAEREAeS.A.

por tasas

por intereses morélto~os

TOTAL.

3.242~293.35

.265 .. ?92.95

'3 .. 508.086.30
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T.A.S.A. SA.

por tasas

por intereses mor-ator-Lua

TOTAL

$

ti

$

109.926,08

f30•59fj •90

190.522.98

======~====~==~==~==

AEROCHACO S.E.M.

por tasas

por intereses moratorias

TOTAL

$

"

$

57.200.52

29.050,97

86.251.49

~~==~~==~======~=====

Por ~ltimo deben considerarse las cargas soci~les y fiscales, que

por los diversos apor-tes legales adeudan las diversas empresas~

Los montos Que' henpodí do ser 'determinados, por los conceptos in

dicados,' en pesos ley la. ¡ea, al 31 .de diciembre de 19?1, son los siguien·tes:

AUSTRAL LINEAS AEREAS S.A.

T.A.B.A~ 6A,

AEROCHACO ·S.E.M.

TOTAL

$

$

$

$

.3.002.610.'

98~742.92

25.144.34

3.126.497~26

~=====~=========~~====

Corresponde hacer resaltar aquí, que la deuda que tiene Aerolíneas

Argentiné..~sJ al .31 de diciembre de:? 19?1, por cargas sociales y fiscales, alcanza

a $ 36@791.889,97.
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Por otra parte es de hacer notar, dent~o de l~ distorsi6n de

situaciónes imperantes, que existen cr~ditos a favor de las ya mencio

nadas empr-e.sars privadas, por venta de pasajeser1 servicios regulares,

a instituciones nacionales y gobiernos provinciales y municipales, cuyo

total estimado a fines del ano 1971 alcanzaba a un monto del orden del

mil16n de pesos ley 18.188.

c. INCIDENCIA EN EL BALANCE DE PAGOS

Este aspecto de la actividadaerocomercial debe consignarse

desde dos puntos de vista. El primero es el que se relaciona con el ingre

so de divisas que puede reportar al país el traslado de pasajeros desde.

el exterior a la Aepdblica.

Se consigna esto en lQs 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 detallándose específicamente

los que corresponden a los sistemas aéreos.

Cabe consignar qUB el' saldo arrojado por los 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 importaci6n

de material aeronáutico así como de los repuestos y partes correspondientes

al mismo, infraestructura inclusive.

Las cifras obtenidas, correspondientes a los últimos años son

las siguient8~, reducidas a pesos ley 18~188:
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1966 .Otl.·••••••••••••• e ••• $ 57.769.676,83

1967 " 83.888.916.51·...............' ......
19f.38 .. 68.848.008.61· ....... " ............
1969 .. 69. 277 .'164. 77·......... .. . ... . ..
1970 " 31.825.888.89ft •••••••• ............
1971 .. 72.604.375.66·........ .. . ........

Esto obliga a pensar muy ser~amente' en .la necesidad de promover

en todo lo posible el desarrollo de nuestra propia indu~tria aeronáutica.

o

Recapitulando podemos decir que tamaAo esfuerzo econ6mico que

representa para el Estado la actividad del. aérotransporte, fundamental

mente por causas extrínsecas 8 é3te, por al to que sea, debe llegar a r(;la

cionarse,entre'otros factores, con los atingente5 a la segu~idad nacional.

Existe un enorme potencial privado, tanto en máquinas como en

hombres, que se encuentra a dibposici6n de las necesidades nacionales.

En efecto, oo jrudí encío dejar de considerar la posibilidad de

a.fronter problemas de orden mili te.r externo,la Fuerza Aérea podrá dis

pone-r: ¡J=:t.TI8 el transporte de efectivos, de todas las aeronaves de las em

presas privadas del país, cuyo valor de reciente adquisici6n supera en

mucho los doscientos millones de peao s ley lB.188 r .A n"!ás de las pert~

neci:éntes a la empresa estatal Aerolíneas Argentinas, ·de un valor extra

ordj.nariamente superior n



DEFICIT DE LA EMPRESA E8TATPL "AEROLIN'EA8,, ARGENTINAS"

CUADRO ¡N° 1

..

'Año Deficit 'del ' Deduce .:de, las Oeficit AP,ort,e adicional Aporte TobeL

ejercici~ amortizaciones ajuatado para inversiones del Estado

1961 :' ,5 •• 7?r;J. ,221', 68 ,1 •4~9 •793 •33, .:,4.~9.4~~, 35 ,4.700 ..000,00 9,.059 ~ 428 , 35

. 1962 ,ll.103.06¡,52 2,.118 .980.00 8.984.081,52, 4'.650 .000 .. 00 13.634.p81,52

1963 16.450.197.13 4.1'33.390 .00 ~2.316.807 .1'3 7.450.000.00 .19.766.80?13

1964 18.101.530.00 4.234.640.00 13.866.8SU'.OO 1,4.696. 344 .62 28.563.234.62

1965 26.06~.750.00 5,.395'.340 .00 20 '.670 .410 .00 12.490.000.00 33.,100 .410.00

1966 35 .678 •279 .1,3 ' 7.364.493.51 28.313.785.62 12.327.329.83, 40 .541.115.45

1967, 61'.616.305.45 ' 22.573~183.?4 39.0'43.121.72 '39.117.000'.00 ' / ?8 • ISO'.121 ..72. '

1968 41.393.728.03, 23.315.458.52 18.078'.269.51 36,.670'.000 .00 54,.748 .269.51

1969 . 38 .549,.630 .10 20.205.657,.98 . 18.343~9?2.12 20.000.000.00,. ' 38'~ 343.97,2. '12,-,

i970 44.014,395,1~ 23.634.999.96 ' 20 .379.395.16' , , 20,.000.000 •• 00 40 •379 •395 .19' , '

"

'TOTAL 298 •752 .098'.20 114. 395 .937 .,16 " 184.356.161.16' 172.100 .674:.45 356 ~-456,~835.61
1

f-I
-o
-o



DEFICIT DE LAS EMPRESAS PAIVADAS

CUADRO N° 2

Año A.L.A. SA. AUSTRAL SAl T.A.B.A. SA. AEROCHACO S.E.M. TOT,ALES

1961 505.747.78 487 073.90 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.?75.70 50 .488.04 4.392.576.78

1965 954.105.97 3.374.697.81 157.140 • '70 55.611.28 4.541.555,76
.-

1966 2.950.776.11 3.597.949.36 232.950.04 58.332 •. 50 6.840.008.01

1967 5.881.689.36 9.570.498.84 344.846.43 10·0.838 •25 15.897.872.88

1965 6.486.600.35 8.851.299.62 56?772.• 43 202.213.13 16.107.885.53

1969 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

TOT,AL 30 .184. 316 •.91 41.066.287.95 3.242.205.71 2.265.567.09 76.758.377.66 ~

~ro
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CUADRO N° 3

APORTE DEL ESTADa A': AEROLIN'EAS ARGENTINA'S'

'Año
~or.te total
del Estado.

Paea jer-o s ,.: .. Km,

tran~or·ta·.dos··

..·Aporte del" Estado

.por Px~Km. Tr-ansp ,

"

1961 9.059.428.3~ 79q.331.459

1962 :,13 .• 634.081.'52 . 665~293~?~5

1963· .19.766.807·.13 ..·. 750 ..791.921

1964 .28.563.234.62 1 ~051. ?93~O'?4

..

1965 33~160.410.00 '962.409.943

1966 40'.641 .115.45 918.577~332

196? 78.160.121.72 '1 ~ 181'.:468 .000

1968. 54~748.269.51 ':1 ~380.~·79? .000'

1969 38.343.972.12 1.633.869.000

1970 40.379.395 •. 19. 1.844.694'.000 '.

0.01139· :

Ó~02049

0~02632

:

.O~02?16·.

·0.03445 .;

0.04424

0.06616

0.03965

"0.037·74

0.02189'

TOTAL 356 .456 •'835.61 11.185.02·2.·484' 0.03187
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CUADRO . 'N° 4

DEFICIT PAX-KM. TRANSPORTADO POR LAS

EMPRESAS PRIVADAS: A.LeA., AUSTRAL, AEROCHACO y T.A.S.A

Año Defici t total
Pasajeros Km. Deficit por
transportados Pax-Km.Transp.

1961 1.040.913.41 84.988.000 0 ..01225

1962 1.876c168.15 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 0.03007

TOTALES 76.758.377.66 2.269.552.000 0.03382



SUBVENCIONES LIQUIDADAS' ALA EMPRESA A.L.A.

·CUADRO N° 5

Año D~ficit 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 . 2.1·62.398.83

1967 5.881.689.36 - 4.693.988.36 1.187.?01.-

1968 6.486.600,35 . -.- 3.884.367.76 2.602.232.59

1969 5~O32.469.52 - 4.980.675,16 51.794.36

1970 5.137.035.14 - 4.806.466.64 330.569.00

TOTAL 30.184.316.91 5.395.443.95 18.783.835.89 6.005.037,07

.......
Q)
......



SUBVENCIQ\JES LIQUIDADAS A LA EMPRESA AUSTRAL

CUADRO N° 6

s U B V E N CID N E S
Año Déf'Lcí, t Cobrados

A Cobrar no subvencionables

1961 487.063.90 456.194.00

1962 1.069.120.35 8280161.12

1963 1.605.019.46 1.247.410.88 442.637.72 72.815.07

1964 2.447.967.99 2.442.491.33

1965 3.374.697.81 3.326.673.70

1966 3.597.949.36 3 •765.435·. 05

1967 9.570.498.84 - 9.570.498.84

1968 8.851.299.62 - 8.284.346.46 566.953.16

1969 2.929.324.84 - 2.929.324.84

1970 7 .• 1330335. 78 -- 6.674.304.57 459.031.21

TOTAL 41.066.277.95 12 D066.366.08 27.901.112.43 1.098.799.44-

t-J
ro
f\)



SUBVENCIONES LIQUIDADAS A LA EMPRESA T.A.BoA.

CUADRO N° 7

s U B V E N e ION E S
Año D~ficit AJustado Cibrados

No subvencionadosA Cobrar

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 150815.36

1965 157.140.70 139.523.60 - 17&617010

1966 23~.950.04 184.080.00 _. 48,,870 004

1967 34.4.846.43 - 243.749.76 101 0096.67

1968 567 •77"2 .43 -- 140.012.32 427.760.11

1969 635.931.27 -- 100.000.00 535.931.27

1970 921.681.43 - ., 578.441.24 343.240.19

TOTAL 3.242.205.61 603.364.27 1.119.808.13 1.519.-033.21

.......
en
GJ



SUBVENCIONES LIQUIDADAS A LA EMPRESA AEROCHACO

CUADRO N° 8

S U B V E N e 'ION E S-
Año D~ficit Ajustado Cobrados

A Cobrar No Subvencionados

1961 - - - -
1962 10.162.10 10.16'2.10 - -
1963 29.506.30 29.506.30

-"- --

1964 50.488.04 50.488.04 - --

1965 55.611.28 55.611.28 - I -I

1966 58.332.50 58.332,.50 - I -
1967 100.838.25 100.838.25 I- __o

1968 202.213.13 42.573.67 -- 159.639,46

1969 . 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

t-J
en
~



RESUMEN DE LAS SUBVENCICNES LIQUIDADAS A LAS EMPRESAS

CUADRO N° 9

s U S V E N e ION E S
EMPRESA D~fi ci t 61/70 Cobrado'

A Cobrar No subvencionab1e

A.L.A. 30.·184•316 .91 5 •395·.443 •95' 18.783.835.• 89 . 6.006 ..037 007

AUSTRAL 41.066 8277.95 12.066.366.08 27.901.112.43 1.098.799.44

T.A.S.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 18.903.193.03 47.804.756.45 10.050.418 008

......
en
(Jl



COMPARACICl'J DE ACTIVO Y PASIVO 'DE LAS EMPRESAS

CUADADN° 10

AL 31/12'70
\;

AEROL •AAGEN T. . AUSTRAL A.L.A. ToAoB.Ao AEAOCHACO
_.

A, e T 1 V o
Otsponib'ilidades 23.418. 35?, 26 864.507.85 1.095.294.38 1 •.717.96 17.966.49

. Creditos 122.498.150.01 25.240.898.• 07 . 4.097.375.79 41.034.33 .119.229 J 55
Subsid. Pendientes . 29.790.196.28 28.901.006.69 24.788.872.96 2.437.291.53 2.614.678.45

--: Si'enes de Cambio 720.017.89 396.023.24 1.824.49 - -
!~ ~.hversi.on.es 659.471.58 2.962.346.60 407.- - 450.-
i";j Bi':enes de Uso 273.361 •'923.57 13? .091.094.?~ 54.560.992.01 332.150.54 5.337.828.16
:

: Sub-total 'Acti VD 450.448.116.62
.,

84.544.766.63 8.090.152.65195.455.877.17 2.812.194 036
} 8i,anes Inmateriales - 11.369.52 .9.076.43 _.- 202.933.61
i~;Cargos Diferidos .' 45.390.587.39 8.034.596.13 3.022.635.92 - 433.441.71

, '

,~ T.OTAL DEL ACTIVO 495.838.704.01 203.501.842.82 87.576.478.98 20812.194.36 8.726.527.97

"P:" A S 1 V O

Deudas 436.318.863.98 194.034'.536.SO 81.,255 .315.26 . 2.025·.702.89 4.133.919.46
Provisiones 8.889.886.56 '5.213.701'.65 2.351.621.64 100.00 -

.~

Total de Comaronrlsoa 445.208.750.S4 199 a 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 - -
'Gapit.Reser. y Resu1. 939.¡02.1D 1.455.485.00 3.151.410.- 746.391.47' 4.~2.608.51

.TO.TAL DEL PASIVO 87 •.576.478.98,
. ,

495.838.704.01 203.5Dl.842.a2. 2.812.1.94.36 8.726.52?97

.....
~
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TRAFICO DE CABOTAJE * TOTAL DE PASAJEROS TRANSPORTADOS POR VIA AEREA

1962 .¡1963
1 I

1959 1960 1961 1964 1965 1966 1967 1968 1969 1 1970 1971
i
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CUADRO N° 12

AJUSTE DE LA SERIE DE TRAFICO DE CABOTAJE (1959 - 1971)

POR EL CRITERIO DE LOS MINIMOS CUADRADOS

AÑOS . t I Yt Yt. t . t 2

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 - 3 674.500 - 1.723.500 9

1963 .- 2 497.100 - 994.200 4

. 1964 - 1 640.000 - 640.000 1

1965 O 667.400 O O

1966 1 698.100 698.100 1

1967 2 SIl.aDO 1.823.600 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

Ecuaci~n de la recta: Y = a t + b

B= .¡ Yt .t = 13.748,400
t 2 182

. b= S- Yt = 10.435,800
n 13

= 75.·540

= 802.754 .

Años tenidas en cuenta para la detenninaci~n de la recta:
1963: 75.540 (-2) + 802.754 = 651~674
1969: 75.540 (4) + 802.754 = 1.104.914
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e A P 1 TUL o X I V

1 N T E G A A e ION 1 N o I A E e T A

y e o L A T E A A L o E A E e u R S o s

Es oportuno destacar que él vocablo "SU8VENCION" significa" de con=

formidad con la Real Academia Esp.añole, "acci6n y efecto de subvenir", que a

su vez quí er-e decir "auxiliar, amparar, socorrer". Por su parte el vocablo

"SUBSIDIO", del latín subsidium, significa "socorro, ayuda o auxilio extraor==

dinario".

Pero en el caso especifico del a~rotransporte podemos afirmar cate=

g6ricamente que 'el término "subsidian está'mal empleado por la autoridad na=

cional, dado que el mismo no necesita "ayuda" sino "apoyo" logístic~ y "COM=

PENSACION" por los r-ecur-sca .de que es pr-í.vado y que no puede disponer por fae=.

tores de caracter politico-social y' econ6mico,extraños a su propia evoluci6n ..

A. FUNDAM~NT06

DI6TAIBUCION

TECNICOS . PARA LA

DEL "SUBSIDIO"

Es principio fundamental en materia de politice' aérea que el Estado
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prestará la debida atenci6n legal y econ6mica a todas aquellas empresas de aé=

rotransporte conat.i tui das en el ámbi to de su jurisdicci.6n. Hesu.l tan de e s t. (~

principio, que el mismo ha materializado dichos prop6sitos 8n los distintos

cuerpos legalos emanados por cunducto de' la Secretaría da Ls tado de Aeronáuti=

ca y la po~ítica fijada por el Poder Ejecutivo Nacional.

Al respecto es necesario tener en cuenta que en el momento actual

existen diversas empresas aáreas de capital privado, constituidas bajcila for=

ma de sociedades comerciales (sociedades an6nimas) o bien de sociedades mlxtas

(capital accionarío suscripto por particulares y el estado provincial), cuya

'explotaci6n no ha alcanzado a6n la dimensi6n mas econ6mica.

La mayoria de las empresas comerciales que como las a~reas requie=

ren grandes inversiones en organizaci6n, materiales y puesta a punto, produce

hasta afianzarse en su explotaci6n ingentes d~ficit. A estos factores físicos,

de estricto carácter ,econ6mico-financiero en la actividad aérea comercial y

en especial dentro de ésta, el transporte de pasajeros,' hay que agregar el

~¡ico16gi.co. que crea un medio poco propicio hacia esta actividad y limi ta su

utilizaci6n, lo que en definitiva se traduce necesariamente en una reducción

en la densidad de tráfico.

A los analizados cabria agregar un tercer factor estrechamente li

gado a éstos: el material a emplearse. Nuestra incipiente industria aeronáutica

no está ni estará p,or largo tiempo en condiciones de proveer a nuestras líneas

aér-aas , del material necesario y adecuado para su desarrollo. El depender del

exterior, con la limiteci6n,que significa ~l enorme costo de las máquinas y

repuestos,inversiones a las que hay que hacer frente con dinero desvalorizado

y de escaso poder adquisitivo respecto a las divisas fuertes,agrava aún 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 más'cierto es ésto ya que los dnicos ingresos con que cuentan provienen

de recaudaciones en la moneda del país y en una proporci6n no adecuada al costo

r~al de los servicios en rza6n de las tarifas politicas y de la competencia de

otros sistemas de transporte.

Todos estos factores no desaparecen con la antiguedad de la em~resa,

pero se atendan'. La experiencia,la amortización del material empleado, la mé

jora y ajuste de los servicios, la adecuaci6n'de la- infraestructura, en suma,

una orpanizeci.ón tanto técnica como administrativa "experimentada" J podríamos

decir, agregando a esto 'una correcci6n adecuada del factor sicológico tendie.o.

te a la creación de una verdadera conciencia aeronaútica y una adecuada polí

ti ca aérea, permi ten llegar a una racional y eficiente explotación de.l trans-

'porte aéreo.

No obtante todo ello, el régimen tarifaria a regir en este sistema

para ser reditivo debe' cubrir los costos reales más un razonable porcentaje de

beneficio y con ~l sistema utili~ado por los medios de transportes competitivo~

sobre la base de regimenes de tarifas deficitarias, ,no sera~ posible. De nada

váldría~ ajustar las organizaciones tácnicas administrativas llevando a la em

presa a una sana explotación 9 si el régimen de tarifas es deficitario.

Arduo y dificil resulta al Estado la soluci6n de los problemas que

el tra,nsporte 'en general le crea "He aquí que a los efectos de amenguar éstos

y en cumplimiento de un deber fijado por la política aéreá del Estados recurre

'al sistema de subsidio con los alcances y limitaciones establecidos en el Decr~

to 5015/60 y normas legales posteriores, tratando de ese modo de prestar, e~

la medida de sus fuer-zas , el apoyo econ6mica que nuestras, empresas aéreas ne-

cesitan ..'

Un ligero análisis al desarrollo y evoluci6n de las empresas aéreas

ext.ran.teras , contando con producción aeroriaútica propia y relativamente barata,
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ingresos adecuados para hacer frente a las inversiones, una sicologia que se

traduce en una mayor diversidad de tráfico y demanda de pasajes, en suma, con

medios y facilidades inmensamente mayores que las que cuen tan nuestras empre-

sas a6reas, han necesitado en su iniciaci6n del apoyo del Estado, mediante

subvenciones, exanci6n de impuestos, servicios postales, etc.

Cabe observar el hecho de que, mientras las empresas comerciales

en general, si ~stas no resultan reditivas, los capitales afectados se orien

tan a otras acti vidades, lo mismo que los hombres que la integran;' en las a~

rees, no obstante no s610 resultar reditivas sino produciendo importantes d~

ficit, se redoblan los esfuerzos de los hombres que las integran y se res~ituyeJ

en la medida de las fuerzas de cada uno, el capital perdido, para con nuevos

brios tentar llevar a buen término la empresa.

Estamemos que es tos hombres no son distintos de los demás, solo

que en ellos existe una vocaci6n, un espfri tu aeronáutico, que los impulsa. ha

cia esta actividad sin considerar los inconvenient~s que de ella se derivan.

Tienen en realidad un norte: la actividad aeronáutica, confiando'en brindar

servicios eficientes y que puedan llegar a s~r rentables en un futuro no

.lejano~

Resulta evidente que, todo apoyo del Estado debe tender a obte-

ner una mayor eficiencia en el servicia p6blico prestado, que a la postre r~dun

da en beneficio de los usuarios, a la vez que al extender las rutas de cornuni

cacdonee aéreas se obtienen un acrecentamiento econdmíco y cultural de ext.r-aorv-

dina.rios benef'í.cd.oa para el pa:!s cuyo deser-rolIo económí.co est~ en plena evo-

luci~ns

Asimismo , es necesario tener en cuenta que d~be adecuarse la coexis

t.encía de empresas pr-í.vadas con la empr-esa estatal, atendiendo que ambas cum-

pLun un ser-ví.cf.o pübl í.co , lo que necesariamente, por t.retar-se del interes gen~

re l provoca situaci.ones especd alea ,que debe el Estado cont.empLarvya sea dictaD.
t' ••••••••
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du leycG adecuadas o fijando una politica rectora ·para que ese inter~s general

se vea satisfecho en su plenitud.

La coexistencia de empresas privadas y estatales presupone de he

cho un trato igualitario entre todqs aquellas organizaciones comerciales des

tinadas al transporte aéreo regular interno que les pennitaobtener la tan

anhelada estabilizaci6n econ6mica, dentro de un ordenado r~gimen administrati

vo y sana explotaci6n, con el objeto de que el estado no resulte un competidór

de ventajas que termine' por aniqui.lar a las empresas privadas por otra parte.

Con idántico prop6sito, en lo relacionado al apoyo a toda empresa

cone'tuí da , lo fueron las medidas dictadas para la explotaci6n de zonas dater

mí.nadas del país al extenderse caminos, rutas f~rreas. etc. , en donde el in

ter~sprivado no hubiera encarado tales empresas, por resultar explotaciones

de un neto carácter ant -econ6mico.

Las empresas privadas en nuestro país. con pocos años de actividad,

tienen mucho camino por recorrer y basta tansolo recurrir a los análisis de

sus estados econ6micos y financieros para tener' una idea femada sobre su si

tuación actual. Por más afinado que resulte el obtener costos bajos de explo

taci6n.los· mismo~ no pueden ser superados por los ingresos mientras subsistan

las tarifas políticas •

El Estado debe entonces hacerse presente para compensar los recur

sos de los que las ha privado, por medio de las llamadas "subvenciones", ·dán

dole la fuerza necesaria que les penni ta la continuidad de los servicíos, cus

en algunos casos fueron suspendidos justamente por la insolvencia econ6m~ce

que se les presen taba al no poder cC1njugar sus defici t de exp Loteca ón.

Este r~pOYO inclusive debe permanecer hasta que la empresa alcanzando iOSU ma

yor':!a de edad" penni ta obtener un r~dj té neceaar-í.o que compense por lo menos

el cap1. tal inverti.do '1 no destruya el espíri tu aeronáutico de hombres de em-

presa y que el pa1s hoy más que nunca reclama,
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8. EL "SUBSIDIO" EN LA

LEGISLACION ARGENTINA

l. REGIMEN LEGAL

A efectos de faciljiar su conocimiento asi como la e~GJuci6n del

concepto' "subvenci.6n" a traves de las distintas normas legales que se han ido

sancionando en nuestro país, se transcribe a continuación una pequeña síntesis

de cada una de ellas.

CODIGO AEADNAUTICO.LEY N° 14.397.

t~sta la sanci6n del Código Aeronadtico, pcr Ley N° 14.397, sancio

nada en el año 1954, cuya aparici6n ya se vi lumbr6 por imperio de la Cosnti

tuci6n del año 1949, la actividad'aeronáutica no se realizaba a la luz de un

claro disposi ti \JO legal EXistían 5610 determinadas normas disgregadas,aunque

sf un claro concepto' de la competencia y jurisdici6n en que aquella actividad

debía desplegarse. Cabe señalar que ya en el año 1944~ funcionaba la Dirección

de Aaronéutí.ce Comercial, dependiente de la D'irecci6n General de Aeronáutica

Cí ví L ,;

Aquella ley que sancíon6 por pr-í.mer-a 'vez un cuerpo legoql destinado

a' regi.r la aeronéutdce ci vil en el terri torio de la República Argentina (Art G

10 de la ley N° 14.307), de tarmí.naba en el, Título VIII Explotación de los Ser"""

ví c os Aéreos Cap. 1 u 'Servicios de transporte de itinerario fijo", Arte 98 9

que ellos oeE6TA8AN A CARGO EXCLUSIVO DEL ESTADO", pudiendo utilizar la act í»

ví.dad pri veda en aspectos par-cíales de aoue l Lus , Y ello así siguiendo la t6 ..

rti ca impuesta por aquella Convenci6nAeformadora .Consti tucional de i afio 194~?

que Bstableci6 el monopolio del Estado en la prestaci6n de los servicios

pl:lblicos.

':,' .. :. :.'
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Esa acti vi dad que el Estado desplegaba por sí en la pr-estací ón del

servicio público alejaba todo tipo de concepto subvencionado por razones obvias.

No obstante, y ello es digno de destacarse, ya aparece por su arte

105, al considerar aspectos de las servicios de transporte aéreos no regulares

la posibilidad de subvencionarlos. A este respecto el citado articulo dice

expresamente:

"EL PODER_EJECUTIVO PODRA SUBVENCIONAR LACAEACrON y EXPLOTACION

"DE LOS SERVICIOS A QUE SE REFIERE EL ARTICULO lDl- ."

y es precisamente en la nota al pie de éste articulo-que se ha acla

rado la razón esencial y fundamental de esa ayuda estatal ~n prestaci6n del

servicio p~blico impropio; el desenvolvimiento de los servicios de aeronave

gaci6n en forma deficitaria, agregándose ti El Poder Ejecutivo está facultado

para subvei .aí oner- los que no estén a su cargo".

Cabe acotar que no 58 alcanz6 en la práctica -a aplicar esta dispo

sici6n legal. Jamás se subvencionó el transporte a~reo no regular ni tampoco

ello ocurríc con la actividad del trabajo aéreo.

Esa tfini-,ca pr'oaí.gue hasta que por fin llegamos al año 1956 en que

la ac t í vJ.dad del Estado en materia política aeronáutica sufre un vuelco funda

mental.

Con posterioridad ~ cambio de gobierno que implic6 la revoluci6n

de septi.embre de ,1955, se advierte una nueva t6nica en materia de política

general económica que se refleja indudablemente en la poli tica. aérea 1> Se ad

vierte una clara predisposición ala actividad privada en la prestaci6n de

algunos asrvicios públicos.
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De ahi la sanci6n del Decreto~Ley 12.507 del 12 de jul~o de 1956.

titulado flNORMAS SOBRE POLITICA AEREA". Dicho decreto-ley fué una consecuencia

del decreto 6136 del 5 de abril de 1956, que dispuso la dependencia al Minis~

terio de Aeronáutica de la Direcci6n Nacional de Transporte Aéreo y de la Ad~

ministraci6n General de Aerolíneas Argentinas. Por este mismo d~creto ( inc a,

del art 30). el Ministerio de Aeronaútica propondría la política a seguir por

el Gobierno Nacional en la materia.

El decreta que comentamos especifica en su artículo l°. que:

"ADOPTASE COMO POLITICA NACIONAL EN MATERIA DE AERONAUTICA LA DETER

"MINADA PDALA.S NORMAS DEL PRESENTE· DE·CRETO-LEY. E~LAS ORIENTARAN

tiLA· CONDUCTA DEL GOBIERNO OE. LA .NACrON EN TOOOLD RELACIONADO CON

"LA AERONAVEGACION y PROBLEMAS AFINES"·.

Luego de reafirmar la· soberania argentina sobre su espacio a~reo y

la sumíaí.én de los vue.los a la legislaci6n nacional y las convancí.. nes y tra

tados inter~acionales (art'e 2° y 3°). el artículo 4° , ....que nos interesa a los

efectos 'del estudio que eatamoe realizando-, ..establece que:

"EL· TRAFICO DE CABOTAJE SERA REALIZADO EXCLUSIVAMENTE POR EMPRESAS

01ARGENTINAS. EL GOBIERNO FEDERAL. AUTORIZARA Y ALENTARA LEL FUNCrD

o~t\'AMIENTO DE EMPRESAS PRIVADAS QUE SE DEDIQUEN A REALIZAR ESE TRA...,

UFICO."

Aparece, paralelamente a la actividad del Estado en matería ·del 58!:

vicio público de transporte aé:reo~ reg~lar, la actividad privada p comprometi~ll

dose el Estado a determinar las normas reglamentarias reguladoras de esa acti

vidad. Y esa Actividad privada no 5610 espermitida y alentada en la esfera del

cabojate sino que establece que el Estado podrá "autorizar las operaciones

sobre rutas mundiales" (Art.. 6°).
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Si bien no aparece en forma clara una disposici6nlegal que deter

mine que el Estado concurrirá con sus aportes en ayuda o sost~n de las empre

sas comerciales que se dedí qoen al trnnspor'te aéreo, aqué I artículo 4°.i.nsj

núa esa posibilidad al decir " autorizará y alentará" el funcionamiento de

empresas privadas.

DECRETO~LEY N° 1.256 (febrero l° de 1956)

Siguiendo con la nueva t~cnica impuesta en materia de politica aé

rea el Estado, que al respecto no contaba con sufic;:iente experiencia en la ma

teria, aprob6 las," NORMAS PARA LA CONSTITUCION,FUNCIONAMIENTO y CONTROL DE

LAS ,EMPRESAS DE TRANSPORTE AERED"·. Dentro' de esas normas, que cont.enfen por

otra parte verdaderas definiciones, se determin6 la forma en que las empresas

pr-í vades deb!an constituirse (Ci3pítulo II-Art.4° al 7°), especf.f'Lcandn clara

mente que serían "entidades comerciales" (organizaciones o'sociedades destj

nadas a perseguir o producir utilidades conforme mode~nos criterios económi

cos). Por su Capitulo XIII (Art. 31 a 37) aquellas normas determinan que:

"EL PODEA EJECUTIVO PODAA SUBVENCIONAR LA REALIZACI'ON DE SERVICIOS

"COMERCIALES DE TRANSPORTE AERED REGULAR EN AQUELLAS AUTASQUE A

"SU JUICIO,PRESENTJ::N CAAACTER DE INTERE8 GENERAL".(Art.31°)

y a continuaci6n agregó que esas subvenciones serian otorgadas separadamente

por cada ruta o sector .de rutas (Art. 32°), por ese sistema de primas kil'omé-

'tri.cas ,(Art. 33°) ,teniendo por fina~idad cubrir los deficit de ,una "sana

explotaci6n", para ello debia el Poder Ejecutivo conocer los resultados del

ejercicio financiero, adecuarlas a la realidad y tender a su eliminación (Art.

34°.) .

Los articulas siguientes prohiben la afectaci6n de la subvenci6n



198

al pago de cualquier adquisi6i6n Ar e 36°) y que el Estado podria.retirar la

subvención si la empresa no adoptaba algunas medidas relativas a seguridad ,

regularidad, etc. (Art.37°·) e.

De lo expuesto se advierte de que forma el Estado, siguiendo aquella

política aérea fijada por el Decreto-Ley N° 12.507/57, subvencionarfa a las·

empresas de transporte aéreo regular:

- Por rutas a sectores de rutas ·C interes general)

- Primas porpasaJeros-ki16metros, efectivamente ~ealizados

- Cubrir el deficit de una sana explotaci6n.

Se introducen como se aprecia al sistema legal conceptos nuevos

·cuya significaci6n es clara y evidente. El Estado subvenciona solqmente la

actividad empresaria en rutas de inte"res general y cubre su deficit ·en el

caso de contar con una sana explotaci6n.

DECRETO N° 11.920/59 (JUNIO 21 de 1959)

Siguiendo con aquella po~í.tica aére.B que admitia la coexistencia de

empresas privadas. y estatales por este.nuevo Decreto fijándose "DIRECTIVAS RE

LACIONADAS CON EL TRANSPORTE AEREO", tanto en el arden interno como en el in

tt1rnacional.

Con respecto a las subvenciones el. artículo 4° establece:

lO.)Oeterminaci6n por ·la autoridad aeronáutica conforme a un plan

~aestro de rutas, de aquellas que.te.al o parcialmente don ~

venga subvenc~onare

2°o)Adopci6n del sistema "asiento-ki16metro ocupado".

3°.)Se subvencionará solamente los servicios aerocomerciales de

transporte a~reo regular en las rutas de cabotaje que corres-
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ponda,quedando excluidas aquellos servicios internos que conti

nuen como. internacionales.

El decreto comentado sigui6 dentro de la misma politica que se adop

tara a partir del ~ño 1956;58 reafinnan conceptos genéricos aunque si se ad

vierte el sistema de subvenoi6n por "asiento-kil6metro ocupado", incluyendo

nuevos y futuros objetivos en mgteria de transporte aéreo, red de rutas, con

solidaci6n econ6mica, ordenamiento del tráfico aéreo, etc.

DECRETO N° 5.015/60 ( MAYO 5 de 1960)

Este D~creto estableci6n la ayuda eoon6mica del Estado a las Empresas

d~ Trahspor~~'Aéreo (e~ cabo~aje), ·mediante el empleo de un indice obtenido en

base a.' la menor cd fra que resul te de dividir los défici t de cada empr-ese en 's'l

ejercicio cerrado al 31 de diciembre de 1959, por la cé:intio~d de asientos-ki16

metros ocupados en id~ntico .periodo.

, Se advierte que este decr~to.deja .de lado·el criterio de ruta' o sec

tor de rutas de interés general ( fijado por el art:t:culo 32° del Decr-eto-Ley N°

1.256/57 8 insistido en el artíc~lo 4.°, .inc.4°. del Decreto 11.920), por el de

, déf'Lc.í t de cada empresa de transporte aéreo. Idénticos criterios se adví.er-ten

en decr-e tus posteriores tales COhl0 el N° 11. 267/60.

DECRETO N° 10.632/61 (FEBRERO 10 de 1961)

Conforme el desarrollo del transporte aéreo y la experiencia reco

gida - así lo aclaran sus· considerandos- se dicta en el' año 1961 el decreto

mencionado que fija normas'para el "ORDENAMIENTO DEL REGIMEN DE EXPLOTACION

DE LOS SERVICIOS·COMERCIALES DE TRANSPORTE'AEAEO"~

Siendo de destacar principalmente,' dentro de l~ ~olitica 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 antiecon6micas de esfuerzos dentro de una sana. competencia.

(Art, 3°. inc. 5°).

En cuanto a las subvenciones, tema que nos interesa, estableci6 en

su articulo 8°:

"EL REGIMEN DE PRDMDCrON- AJUSTARA A "
l°) Con respecto a las subvenciones se tendrá en cuenta las pres

cripciones del Capitulo XII de la norma aprobada por el De

creto-Ley 1.256/57.

DECRETO N° 9595/65 ( NOVlEMBAE 2 de 1965)

Así llegamos a fines del año 1965 en que la· autoridad aeronáutica

trata de. dictar una norma reglamentaria que a lavez clarifique conceptos de

política aérea, logre una adecuada aplicaci6n de las normas previstas· en el

Capítulo II de la Ley. N° 14.467 (Deoreto ~Ley N° 1.256/57)

Es importante destacar que en sus considerandos 'el dect'sto hace alu

si6n a .. que almenar esfuerzo .econ6mico del Estado para un equivalente servi--=

licio debe ser uno de los ob.jetí.vos a lograr al subvencionar a, las empresas pri

"vadas nacionales en el campo interno". En tal sentido el artículo 10 del ci'""'"

tado decreto dice:

nA PARTIR DEL, EJERCICIO QUE COMENZO EL i o DE. ENERO DE 1965 Y A LOS

"EFECTOS DE LA ADECUADA APlICACION DE LAS. NORMAS PREVISTAS EN EL r~A.....

npITULO~ Clr DE LA LEY N° 14.467 (DECRETO -LEY N°l.256!57) LAS SUB~

'O\JENCIONES QUE SE ACUERDEN A LAS EI\,~PRESAS PAIVA.DAS NACIONALES PG:~.>

ocpRAN CUBRIR LOS DEFICIT COMPROBADOS DE EXpLDTACIDN. DE L.D,S 8ERVI

"cros REGULARES DE QUE SON CONCESIONARIOS, CON UNA TASA DE PA6A

"JERaS KILOMETAOS DE PAGO TRANSPORTADO EN EL EJERCrCrD, DE HASTA
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"UN'SETENTA y CINCO POR CIENTO (75 ojo) DEL COSTO A CARGO DEL

"ESTADO DEL PASAJERO-KILOMETAD TRAN8RDRTADD EN EL MISMO EJER-

"crcro POR LA EMPRESA DEL ESTADO AERDLINEA6 ARGENTINAS EN LOS

"SERVICIOS DE IGUAL NATURALEZA".

A continuaci6n en su artículo 20. establece en que forma se

determinará el costo referido, indudablemente referido a la totalidad del

desenvolvimiento econ6mico 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)

As:! llegamos a mediados del año 1967 en que se dicta el nuevo

C6digo Aeronáutico, que a la vez que trata de reunir en un salo cuerpo legal

todas a~uellas disposiciones dispersas dictadas con posteri6ridad al C6digo

del año 19.54, introduce nuevas concepc.íones ; Dentro de e11a,5 se advierte un

Capitulo, .el VII del Título VI referido en un solo artículo, el 138 que se

refiere a las subvenciones. Dice:

OIeON EL OBJETO DE CUBRIR EL DEFICIT DE UNA SANA EXPLOTACION EL

"PODER EJECUTIVO PODRA SUBVENCIONAR LA REALIZACION DE 6ERVI-

"eIOS DE TRANSPORTE AEAED EN AQUELLAS AUTAS·QUE RESULTEN DE

"INTEAE8 GENERAL PARA LA NACION. ASIMISMO PODRA SUBVENCIONAR

~LA ·EXPLOTACION DE LOS SERVICIOS DE TRABAJO AERED QUE TENGAN

ooIGUAL CAAACTEA.

UEL PODER EJECUTIVO REGLAMENTARA LA FORMA Y EL AEGIMEN EN QUE

"8ERAN OTORGADAS LAS SUBVENCIONES Y LAS CONDICIONES A REUNIR

upO~ LAS EMPRESAS BENEFICIARIAS DE LAS MISMAS."
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Esta ley volvi6 al sistema de subvencionar los servicios en ru

tas que resulten de inter~s"g~neral para la Naci~n, dejando para su reglamen

taci6n el r~gimen de otorgamiento y las condiciones que deben reunir las Em

presas, ya que ha partir del Decreto 5015/50 y a~n con anterioridad , se sub_o

vencianaban las empresas teniendo en cuenta su explotaci6n integral y no par

sectores de rutas, debiendo aclararse que el" Decreto 1.256/57, en su articu

lo 33, ya facultaba al Poder Ejecutiva a variar e~ r~gimen de subvenci6n cuan

do lo estimare oportuno. De ah! tambi~n la modificaci6n que implic6 en igual

sentido la sanci~n del Decreto 9.595/65 que hemos indicado precedentemente.

LEY 19.030

LEY 19,039

LEY 19,534

( Maya ? de 1971)

( Mayo 14 de 1971)

( Marzo 23 de 1972)

La Ley N° 19.030, de POLI·lICA NACIONAL DEL TRANSPORTE AEROCO

MERCIAL, es la dltima norma legal que se ha dictado y establece los principios

básicos a que debe responder el a~rotransporte en el orden nacional y en el

internacional.

En efecto, el articulo 30 nos indica que:

" En el orden interno, continuará asegurándose la vinculaci6n

u aer-ocomer-cí.a.l entre puntos del país", mediante servicios de

" transporte a~reo estatales, mixtos y privados, exclusiva 

ti mente de bandera nacional."

La misma ley complementa este dictado básico indicado, en el

artículo 33, que dice:

"La autoridad fiscalizadora del transporte a~reo comercial

ti d.eterrninará y mantendrá actualizado el plan de rutas in-

•• ternas de intere5 general para la N~ci6n, a fin de lograr

" la vincula.ci6n· de puntos del terri torió "argentino median-
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,. te las concesiones y autorizaciones de servicios, todo

" ello de confonnidad con lo establecido por el articulo

ti 30 de la presente ley."

Del análisis de los articulas mencionados, surge la necesidad

de hacer un distingo entre los conceptos de rutas y ssrvicios.

Ruta es el trazado de navegaci~n a~rea distinado a unir dos

puntos .geográficos. Servicio es la materializatil5n de una ruta a traves

del establecimiento de una linea destinada al transporte de pasajeros, carga

y/o correo.

En consecuencia, una ru te o conjunto de rutas es una mera expre- .

sil5n te~rica en tanto que un servicio o conjunto de servicios representa la

ejecucil5n del transporte apereocomercial.

Sobre la base de tal concepto, es dable aceptar que cuando

una ruta sirve para unir puntos cuya vinculacil5n radica en motivaciones geo

políticas y/o socio-econl5micas, resulta de u interes general para la Naci~n."

Ampliando este concepto; una ruta as:! definida· excede la noci~n

de unecesidad", que está referida a lo que es esencial para la existencia de

una ruta; por lo contrario, puntualiza lo que es util,conveniente y necesario.

Cuando ese inter~s est~ adjetivado como "general", se refiere

a los benefiqios que recibirá toda la comunidad; al añadir el concepto de

"Naci6n", hace primar el bien com~n·sabre 'el particular.

La extensil5n de este concepto a un conjunto de rutas de tal

frrdoLe, .qener-a el "Plan de Bu tas de interes general para la Nacd.én" rnenc.í one-e

do en el articulo 33 de dicha· ley N° 19.030.

Este Plan de Rutas tiene una doble trascendencia, a saber:

lQ~· Directa: en cuanto a pergeñar un esquema deseable de lograr en el fu
turo.
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2°. Indirecta: puesto que de acu~rdo a los dictados de la ley N° 19.030

(art.6°) y del C6digo Aeronáutico ( Ley 17 .285,art~ 138)',

una declaraci6n de "interes general para la Naci6n", es uno

de los requisitos indispensables para que el servicio que

se 'preste en determinada ruta, sea paaí.hl.e de subvenci6n

por el Estado.

La detenninaci6n del "interés general para la Naci6n", está

condicionada a la influencia de los siguientes factores:

1 o". Que la ruta sea ~til, conveniente y/o necesaria para intercomunicar

adecuadamente puntos geográficos del país.

2°. Que la comunidad reciba los beneficios derivadas de 'su existencia, ac

tuando como un instrumento eficiente al servicio del desarrollo y segu

ridad nacional.

3°. Que el bien común prepondere sobre el particular, atendiendo a la acci6n

social comunitaria nacional.

La Ley N° 19.030, en su artículo 6to., estableci~ las condicio

nes para que el Poder Ejecutivo Nacional subsidiara econdmí.cernerrte a las empre

sas de a~rotransporte •

. Este art:!culo y otros r-alacf.onadoe icon diversos aspectos . del

transporte a~rocomer~~al, fueron medí ficados par la Ley N°· .19. 534 que buscd

corregir "deficiencias que 'tienen' su origen en el dinamismo. propio de la acti

vidad a~rooornercial.u, seg~n los considerandos de la misma.

El texto del artículo 6to~, .actualmente en vigor, es el siguien-

tal'

" 'El Poder Ejecutivo Nacional oomplementará econ~micamente a

n .'10.5 transportadores nacionales que presten ser-víctos eér-ens
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.. regulares, para, cubrir los quebrantos econlSmicos'producidos

" por la aplicaci~n de tarifas no retributivas en aquellos ser

11 vicios de transporte a~reo regular que, revistan el caracter

ti de especial inter~s para La Nac¡6n yaean realizados ,s'n rutas

It o sectores de rutas que hayan' sido declarados de inte~s gane

11 ral.

" Los beneficios que obtengan en el resto de la explotaci6n de

11 servicios at§reos regulares, como resultado de la aplicacitSn

11 de tarifas superiores a la tarifa retributiva, compensarán el

11 monto de complementaci~n econ6mica a otorgar.

,Por su parte, el Plan Naci,onal de Desarrol'lo y Seguridad 19?1

1975 ( Ley N° 19.039), en el sector" Transporte A~red""hace referencias en

el mismo sentido para el caso de servicios cuyas características no pennitah

su.autofinanciamiento.

,El ItM~todo de Complementaci~nEc'on6mica del Estado a la Explo

taci~n A~rean indica que el subsidio a cargo 'del Estado Nacional se aplicará

a aquellos servicios que sean de especial inter~s para laNaci~n.

Esto ya de por si califica' y limita entre los servicias pres

tados sobre rutas o sectores de rutas declarados de "interes general para la

NacilSn ", a aquellos que, por sus características de jerarquía, importancia,

trascendencia y ,economicidad, justifiquen ser objeto decomplementaci«Sn eoo

n~mica por el Estado.

2. ' SITUACI(]\J LEGAL,

En el apartado anterior se ha 'detallado la evolución del con

cepto de la "subvenci~n" dentro de nuestra legislaci~nJ desde el primer atis

bo del articulo 105 del viejo c6digo, pasando por el 138 del nuevo c6digo

sancionado por la ley N° 17.285, hasta las dispoeicione,s'actuales de Pol:!ti

ca Nacional del Transporte ~rocomercial.
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Corresponde ahora determinar cuál es el grado de aplicaci6n

actual de las distintas normas que se han sucedido en esta mate~a.

El C~digo Aeronáutico en vigor, practicamente ha derogado todo

el sistema conceptual de aplicaci6n práctica de la subvenci~n.

Si bien la autoriza expresamente en su artículo 138, transcrip

to precedentemente, cabo acotar que por el art. 235 del mismo•••• "quedan de

rogadas las Leyes n~meros 13.545, 14.504 Y 17.180, los Decretos Leyes n~meros

1.256/57 y 6.817/65 y toda otra disposici~n que se le oponga."

De ahí que pueden interp.retarse que desde el punto de vista le

gal, las disposiciones anteriores al c6digo en vigor han quedado deroga~as en

cuanto han sido referidas expresamente por el art.235 o porque implican una

oposici6n al criterio que se adopta. En tal sentido, al derogarss el decreto':'"

ley ND 1256/57 impl!cita y expresamente han quedado derogados los sistemas de

otorgamiento de subvenciones posteriores al año 1957.

Tenemos as! que el decreto 9595/65 que tenía por finalida~ lo

grar una adecuado aplicaci6n de las normas del Cap:!tulo XII "Subvenciones", es

decir reglamentar parcialmente al decreto-ley 1256/57, ha seguido a ~ste en su

derogaci6n. Derogada la ley automáticamente quedan derogadas las normas regla

mentarias referidas expresamente a ella •

. De la misma manera tambi~n ha quedado derogado dicho decreto

9595/65, y otros similares, en cuanto a ellos sign.ifican una opoaí.cí.dn al c6

digo vigente .Efl efecto, el sistema seguido por los decretos posteriores al

decreto-ley 1256/57 ha sido el de subvencionar la totalidad del desenvolvimien

to econ6mico de las empresas, y no por rutas o sectores de rutas, apartándose.

del arte 32 del decretosü.ey 1.256/57 que es! lo estab1ecia, a~n cuando esa des

viaci~n pudiere quedar implícitamente autorizada por el arte 35, in fine, del

misma decreto-ley.



Precisamente el arte 138 del c6digo aeronáutico vigente vuelve

a aquel sistema de subvencionar rutas o sectores de rutas de inter~s general

para la Naci6n. Se ha dejado de lado, por tanto, el sistema de subvenci6n in

tegral, si cabe la expresi6n. De ah! entonces que resultara necesario dictar

las normas reglamentarias que pusieran en funcionamiento el sistema adoptado

por el art~culo 138.

Cabe acotar que el actual articulo 138, referido a la materia

de subvenciones, ha fijado un claro objetivo: " cubrir el d~ficit de una sana

explotaci6n", por servicios en aqu~llas rutas que resulten de inter~s general

para la Naci6n.

No se incluye la posibilidad de pennitir una desviaci6n concep

tual, como implic~ en la practica el art:!culo 33 in fine del decreto-ley 1256/

5?~ que autoriz6 al Estado a modificar el r~gimen adoptado; la subvenci6n cubre

el defici t de sana explotaci6n, , por rutas o sectores' .de rutas.

No cubre de manera integral los d~ficit, como lo autorizaron

los decretos '5015/60, 9595/65 y todos cuantos han otorgado anualmente subven

ciones a la empresa en forma global.

La Ley N~ 19.030, de Politice Nacional del Transporte Aéroco

marcial, ha reglamentada por fin, en el mes de mayo 'pe 19?1, la forma y condi

ciones para que el Poder 'Ejecutivo Nacional pueda convalidar el procedimiento

de la subvenci6n.

Consideramos muy conveniente, tanto, per-a el, sector empresario

como para el Estado y su autoridad de aplicacilSn, el 'contar con procedí.mfen to

claro y eficaz en m,ateria de compenaací.ón de recursos, materializando la inte

graci~n indirecta y colateral de los mismos.
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3. ASPECTOS ECONDMICOS

Tratados ya los fundamentos t~cnicos y legales que hacen a las

sUbvenciones en materia de a~rotransporte en nuestro país, corresponde entrar

a la conenderf.lci6n de sus aspectos económicos.

Tenemos así uno de los problemas más candentes que hacen al

propio servicio del aérotransporte, por cuanto se encuentra íntimamente liga

do al de la coexistencia de la empresa estatal, Aerolineas Argentinas, con

las empresas privadas.

Mucho es lo que se ha dicho y escrito sobre esta cuesti6n, al

gunas veces con fundamentos técnicos p~ro otras muchas dejándose llevar por

un apasionamiento no muy constructivo.

Se achaca a las empresas privadas el ser, netamente deficitar~as,

competitivas de la estatal, con superposic6n de servicios que al restarle

pasajes a ~sta acrecienta su quebranto.

Pero no debemos olvidar que en el transporte moderno, la exis

tencia de la "segunda" compañía se considera una necesidad ineludible, pues

al evitar el MONOPOLIO que estanca, brinda todas las posibilidades de evdlu

ci6n y progreso.

Prueba de ello la tenemos en el constante mejoramiento de los

servicios prestados en nuestro país, que hoy están a la altura de los me

jores del mundo.

La compensac.i6n es la consecuencia 16gica y necesaria. para man

tener una acti vidad que vende sus servicios a menos de la que cuesta: pro

ducirlo. con un costo controlado directamente por la autoridad estatal que

de,tcarrnina su monto y que aveLúa la legi timidad de lo que califica como "sana

explotación",



209

Se presentan entonces varias cuestiones:

a) debe subsidiarse el tráfico interno y/o el externo?;

b) c6mo deben relacionarse los costos y las tarifas ?;

c) debe subsidiarse el desarrollo de las empresas ?; y

e) c6mo y quién debe h~cer el fomento y desarrollo de zonas geográficas

en funci6n del transporte aéreo?

Es de conocimiento general que en todos los países del mundo,

en mayor o menor grado, el aérotransporte es subvencionado por el Estado.

Básicamente ello ocurre al considerarlo una eficaz herramienta de desarrollo.

En lo que hace al tráfico de cabotaje, que es el tema de este

estudio, somos de opini6n que el Estado debe acudir en apoyo de las empre-

sas, pero no en forma indiscriminada sino analítica y reducida a situaciones

específicas y previamente determinadas.

Para ello debe tenerse en cuenta que en una economía distorsio

nada en funci6n nacional ~s lícito 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 necesario

para que este importante sector de la actividad no se retrase en su evoluci6n,

especialmente cuando es tan importante para el futuro nacional ..

El gobierno argentino, en el "Régimen de promoci6n y protección

dele industria del transporte aéreo en los servicios de cabot~jen, estable=

oído por el Decreto N° 10632/61, ha dictado una serie de normas de liberali=

dades, retribuciones y prioridades relacionadas con el mismo, que le acuerdan

ciertas ventajas en su funcionamiento.

Por su parte, la "subvenci6n" es otra' de las formas en que se pro=

mueve y proteje ti los servicios aéreos de transporte.

Por su propio caracter de excepcional, no puede ser considerado e1

"subsidio" -besica.mente- como unaobligaci6n del Estado en concederla. "JO' pUB::::
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de así constituir una fuente 'de recursos permanentes tendientes a compensar

los d~ficit de' las 'empresas privadas, en forma indiscriminada.

En nuestro caso, el "subsidio" es una COMPENSACION que el Estado

otorga para cubrir el quebranto ocasionado por circunstancias ajenas al con=

trol empresario, como ser -principalmente- la aplicaci6n de tarifas no compen=

satarias.

Pero decimos que el "subsidio" no debe ser fuente permanente de

ingresos indiscriminados para las empresas privadas, pues el llegar a justi=

ficarloimplicaria aceptar las ideas de los monopolistas que tienden'a que el

Estado s~ hiciere cargo de la totalidad de los servicios de a~rotransporte.

Pero tal facultad potencial, si bien legalmente discresional, de=

be ajustarse a lo establecido por el C6digo de Aeronáutica, cuyo articulo 138

determina como finalid'ad del "subeí.aí.c" la de "cubrir el d~ficit de una sana

explotaci6n".

Pero tal politica debe ajustarse a factores muy estrictos de.

estimaci~n. En ninguna forma puede admitirae el "subeí.dí,o integral", cubrien~

do la totalidad del d~ficit de las empresas ,privadas, sino que deben practi

carse los ajustes legales que hacen al interds general •

. Consideramos que el desarrollo nacional es el medio y el obje

tivo del desarro¡lo integral de la naci6n' y por la importancia fundamental

que en él tiene el a~rotransporte, debe merecer particular protecci6n del

Estado.

Se hace necesario as!. establecer bas~s 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, teniendo en cuenta que las tarifas correspondientes

a los distintos servicios son fijadas por el Estado, siguiendo pautas de

politica 506J.o-e60n601i.'08, se hece nece·sarioreglamenta.r especff'Lcemerrte 'l'ó's
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servicios, fijándose una tarifa econ6mica retributiva correspondiente a

cada ruta y aún a cada tramo de ruta.

La compensaci6n a acordar en consecuencia, a las empresas pri

vadas, corresponderá únicamente en aquellos casos en que para determinada

ruta, '0 sector de ruta, la tarifa fijada por el Estado sea menor a la ta

rifa ec~n6mica retributiva, y solamente por dicha diferencia.

Ello debe ocurrir buscando los objetivos seAalados 'por el

Gobierno Nacional:

1) Un progresivo equilibrio de la ecuación econ6mica de la programación

de servicios considerada como unidad, que asegure la estabilidad eco

n6mica financiera de las empresas concesionarias.

2) Que tal equilibrio se vaya generando por la eficiencia en la gesti6n,

con una disminuci6n progresiva de la complementaci6n econ6mica esta

tal'.

Entendemos que el aumento de los ingresos por el' mero aumento

de tarifas, no puede ser el principal camino que el Estado, como poder con

cedente de servicios pdblicos,. conceda a las empresas concesionarias de

aérotransporte, cuando- tiene frente a si objetivos nacionales que el propio

Plan de Desarrollo señala: la integración del país y el bí.eneeter- general,

que en este campo se- lograrán mediante una mayor accesibilidad del público

usuario a los servicios; accesibilidad que será sin duda influenciada por

el nivel de las tarifas.

Por su parte, la disminuci6n de los costos de explotación, de no

variar fundamentalmente la magni'tud y características de la acti vidad de

las empr'e$élS pri vedas, podrá tener progresos respecto de los niveles ac

tuales, pere sin poder llegar a prever que ellos sean sustanciale~.
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Llegamos as! a un punto donde más se aprecia la necesidad de

incrementar los servi. cios de transporte aéreo. Por un lado, el Estado debe

buscar la maner-a de susti tuir, aún en parte, las compensaciones por pago de

servicios. Tal el caso del "correo aéreo" con el que si la Secretaría de Es

tado de Comunicaciones diera cabal cumplimiento a las normas legales se

obtendría un notable incremento en las recaudaciones de las diversas empre

sas concesionarias.

Por otro lado, las empresas i actuándo con planes paralelos,

deberán arbitrar los medios de explotar, en forma rentable y sin perjudi

ciales superposiciones, nuevos tipos de servicios que al aumentar los ni

veles de utilizaci6n de las aer-onavea contribuirán al mejoramiento de sus

resultados econ6micos.

El acuerdo' de racionalizaci6n de servicios aér-eos que se ha

celebrado en noviembre de 1972, entre la empresa estatal, Aerol!neas Argenti...·,·

nas, y la empresa privada - y subvencionada por el Estado- Austral Líneas A~

raes S.A., tendiente a eliminar toda competencia y a complementar sus servi

cios, con miras a la mayor intensificacit5n de los mismos y a la reducci6n de

los costos generales de explotaci~n, confirma el acierto de lo sustentado en

este trabajo.
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e A P I TUL o XV

N E e E s IDA o o E U N A e o H E R .E N T E

P o L 1 TI CA A E R E A

De todo lo expuesto en los capitulas precedentes se llega a de

terminar que· el mayor problema existente es la falta de una clara politica

de transporte aéreo de cabotaje, atento a la existencia de dos principios

aparentemente antag6nicos.: la competencia entre ·la empresa estatal y las

pr-í.vadas y la superposici6n antiecon6mica de esfuerzos.

Teniendo en cuenta que el Estado subvenciona tanto a Aerolíneas

Argentinas como a las empresas privadas que realizan servicios.superpuestos,

consideramos de suma importancia encontrar una f6nnula adecuada que evite

superposiciones antiecontSmi.cas por un lado y asegure los beneficios de una

sana competencia en favor de los usuarios y de los intereses generales del

pa:! El"

Se hace obligatorio por 10 tanto determinar un sistema que posi

bilite nuevas formas de integraci6n colateral o indirecta de ·recursos, po

sibilitando el máximo des~rrol1o y aprovechamiento de las facilidades, ali-
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viando al contribuyente al reducir los d~ficit y por ende las subvenciones.

Nos encontramos as! que nuestro sistema de transporte está en

proceso de adaptaci6n,ante la renovaci6n que habrá de operarse a breve

término, obligada por la continua evoluci6n tecno16gica del mundo actual.

Forzosamente habrán de producirse en un futuro no muy lejano

grandes modificaciones que afectarán todo lo relacionado con el transporte

f'er-r'oví.ard o , naval y autnmo tor-. Este úl timo, por su gran agresividad y

constante aumento obliga al mejoramiento vial. Y dentro del cambio no

debe dejarse de lado al problema de la descentralizaci6n portuaria y de

sus acceeoa.

Todos estos elementos, constitutivos can otras más de la actual

crisis de desarrollo, obligan a pensa~ en rápidas soluciones.

Las modificaciones ocasionan siempre encadenamientos y las

mismos pueden conducir al cambio total del sistema de transporte, modifi-·

cando planes y politicss.

En tal situaci6n es de esperar que los sistemas más modernas

y desarrollados brinden las mejores soluciones.

El a~rotransporte, por sus condiciones específicas podrá y

deberá encontrarse en condiciones de brindar el máximo de posibilidades

él nuestro pa:[s.

La Secretaría de Estado de Obras P~blicas y Transporte tiene

hoy la grave responsabilidad pe dictar las nuevas politicas que nos acer

quen al fin deseado.

'Las normas legales que actualmente regulan la actividad

del a~reotranaporte comercial, son las siguientes:
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A. Decrxrtu de l Poder Ejecuti\Jo Nacd.oneL N° 46, del 17 de junio de:

1970, que. aprueba las políticas nacionales.

B. Ley Nacional N° 19.039, del 14 de mayo de 197.1, que aprueba el

Plan Nacional de Desarrollo y Seguridad •.

C. Ley Nacional N° 19.030, del 7 de mayo de 1971, que fija la Polí

tica Nacional de Transporte Aerocomercial.

O. Decreto del Poder Ejecutivo Nacional N° 6.875, del 31 de diciem

bre de 1971, que determina las bases de la tarifa econ6mica re

tributiva y la complementaci6n econ6mica del Estado.

,E. Decreto del Poder Ejecutivo Nacional N° 1.119, del la de mayo de

1971, que aprueba el r~gimen de excepci6n para las empresas pri

vadas de aeronavegaci6n.

F. Decreto-Ley N° 6.667/3 sobre "Transporte aér-eo de carga postal".

G. Disposici6n·O.N.T.A. N°S/?l, que regula lbs viajes toda compren

dido.

1-1.. Acuerdo del Gobierno Nacional con Br-aeí.L,

El Gobierno Nacional ha establecido Políticas Nacionales. El

transporte aerocomercial constituye una herramienta eficaz para la consecu

ci6n de algunas de ellas, especialmente las relacionadas con la economía y

el desarrollo regionales.

'Para establee's!' pautas que guien la elaborati6n del plan, se han

di,sti,nguido las pol:!ticaspertinentes en tres grupos:

1) ti aquellas referidas gen~ricamente a la econom:!a nací.cned , regional

y provincial;

'2)9 pol:tticas referentes a la rslaciOn Estado-empresa privada;
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3). polticas especificas para·el transporte aerocomercial.

A. El transporte en general y el aerocamercial en especial, adquieren

una relevancia t rascenderrte , como hemos dicho, como herramienta

para lograr un modelo econ6mibo y regional de una comunidad deter~

minada.

El Gobierno Nacional ha declarado, como objetivo, que

desea un país integrado, .sin diferencias regionales injustas. el)

Como politicas conducentes para obtener los objetivos

ha enunciado:

1) Facilitar la movilidad social, ocupacional y geográfica de las

personas y sus famili~s.(2)

2) Orientar la economía para la dbt8nci~n de un. desarrollo regio

nal· arm6nico, tomando en cuenta la. existencia en el. país de tres

grandes áreas, con distintos problemas de desarrollo y seguridad:

a) •Central: que' concentra la mayor parte de la poblaci6ri del pafs

y su complejo industrial y agropecuario exportador y ofrece

condiciones más favorables para la adopci6n eficiente de deci

siones econ6micas privadas.

b).Norte: que abarca economías provinciales basadas en ,la produc

ci6n de biene.s p.rimarios, ,.po~encialmente ricas, ,pera sujetas

a procesos de estancamiento o a fuertes fluctuaciones cíclicas.

e). Sur: que comprende áreas poco ·pobladas y con limitaciones

en su infraestructura,pero cuyo potencial ofrece posibilida

de~ .para contribuir a la expansi6n econ6mica del. país. (3)

3)Realizar la aócí.ón promotora del Estado, medí.arrte planes de .desa-
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rrollo,teniendo en cuenta las diferencias existentes entre las

áreas determinadas en la Política 63. A tal efecto:

a) En el área Central, actuar predominantemente a traves del ni

vel y la estructura de costos,precios e ingresos, corr~gidos

por motivos de inter~s social. Dirigir esencialmente los

planes de inversi6n pública en esta área a: apoyar las'deci-

siones del sector privado medí.arrte una infraestructura ade

cuada; estimular la adopci6nde decisiones privadas de inte

res nacional y cubrir actividades. no asumidas por el sector

privado que sean de igual carácter.

b) En las áreas Norte y8ur, diseñar programas oficiales de de

sarrollo y seguridad,mediante polos de desarrollo,sobre la

base de prioridades establecidas por el Estado, volcando la

inversi6n p6blica ,a la realizaci6n de tales programas o al

apoyo de programas privados. Los proyectos de desarrollo serán

especificas en cuanto a su rentabilidad e Lrrter-és socí.al.es y

su contribución a la seguridad. (4)

4) Promover la transformaci6n de las estructuras de comercializaci6n

para reducir los costos y corregir distorsiones en la distribu

ci6n de bienes. (5)

Tenemos asi que el transporte aéreo no es un fin en si mismo, sino

un mediCJ para el desarrolle econ6mico de una comunidad y 'su integraci6n terri

torial" Debe ser considerado, ,en cuanto a su naturaleza, como una inversi'~n

de infraestructura.

Estas pueden ser de dos tipos: las que significan un r~dito de ti

po aocial, sin producti'vidad directa ,en la econom:f:a y aquellas que- a mas de

Bste aspecto- son cecacee de producir una incenti vací.én eccndrníce directa, o'

indirecta., Es en este al timo gr~po donde debe ubicarse al traa.sporte ,a~reo.
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El incremento de'la actividad productiva (circulaci6n de personas

y bienes) a trav~s del transporte es lo que le otorga el caracter inequívo

camente econ6mico.( 6)

Desde el punto de vista territor'ial, la política N° 63 determina

3 zonas en que se divide el país. Esta enunciaci6n debe ser completada' con

mayores elementos de juicio por parte del Estado.

8. En lo referente a las relaciones del Estado con' la empresa privada, se

ha decidido:

1) Orientar,estimular y apoyar las decisiones, del sector privado según

las previsiones establecidas en los planes de desarrollo, actuando

a trav~s del nivel y la estructura de c~stos, precios e ingresos,

mejorando las comunicaciones y la informaci~n, y contribuyendo, en

general, a una eficiente resignaci6n de recursos. (7)

2) Determinar las actividades que puedan estar, total 'o parcialmente,

a cargo del Estado, seg6n los siguientes criterios:

al El Estado podrá desarrollar actividades empresarias para atender

necesidades esenciales, en especial las de orden social. Estas

ac ti vi dades tendr-én carácter transi torio y cesarán o se trasla.da-

rán al sector privado, no bien cumpliqo el ffn perseguido.

b) El Estado asumirá la administraci6n (instalaci6n, mantenimiento

u operaci6n) de aquellas actividades de explotaci6n de los servi-

cios. o producci6n de bienes, que no interesen al sector privado

y resulten necesarias para asegurar el bi~nestar.de la, comunidad.

e) El Estado realizará las actividades que ,definidas de acuerdo con

las Politicas nros.72 a) y 93, ;'0 resulten de inter~s a la inicia-

tiva privada y hasta tanto ello ocurra o se demore sU ejecución

mediante proyectos que no se concreten en oportunidad.(a)
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La filosoffa sustentada en las politicas enunciadas es la del

principio de subsidiaridad o complementaci6n econ6mica del Estado, dado que

las actividades a cargo de ~ste se encuentran limitadas por la actividad e

inter~s, del sector privado, o no posean finalidades de orden nacional.

Este principio implica, por lo tanto, la decisión del Estado de permitir el

pleno desarrollo de la empresa privada.

"El principio, de subsidiaridad es mucho más que el suplantar la

inexistencia de interés privado.' Significa tambi~n promov~r, alentar y orien

tar a 6ste. Siempre que el sector privado se encuentre dentro de las previ-

siones de los planes de desarrollo, la intervenci6n 'del Estado se realiza a

traves de la estructura de costos, precios e ingresos, para cont~buir a una

eficiente reasi.gnaci6n de recursos. Las medidas de protecci6n y estimulo serán

adecuadamente graduadas para promover la eficiencia y serán rBducidas gradual-

~Bnte, en forma flexible.

El Estado pués, limita en el tiempo, su protecci6n mediante una po-

litica de adecuaci6n de los precios a su nivel real, para promover la efi~

ciencia empresaria privada.

c. Tambi~n contemplan las Políticas Nacionales aspectos referentes especí-

f'Lcamarrte a las comunicaciones, el transporte y el turismo, ~steúltimo

intimamente vinculado al sistema de transportes.

1) Desarrollar en forma coordinada como un sist~ma integral, de acuerdo

con las necesidades actuales y potenciales, el transporte terrestre,

rr~~,~:rtimo, fl,uvial y ,aé.reo, "a, fin 'de po~it:.Jil~:~a,r 'el deaar'rol Lo y la

seguridad en todos los c~m;pos. (9] ....

2) Promover la instalaci6n y ampliaci6n de modernos medios de comunica

, ci6n masiva en el ,interior d'sl pa:[s, y en espe'6ial, en i~ Patago'nla

y zona de.fr6nt~r~~ (la),
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3) Promover el desarrollo del turismo interno,especialmente el social

y .el. internacional. Este (jI timo como un importante medio de proyec

ci6n del país hacia el exter-í or- y como fuente de divisas.

Para ello:

a)" impulsar, alentar y' ·realizar la modernizacifSn de la infraestruc

tura fisicay de servicios ..turísticos.

b) mejorar la formaci6n profesional,en todos los niveles, de los

cuadros de personal requeridos ·por esta actividad.

e) difundir el c~nocimiento del país y de sus posibilidades, tanto

para el' turismo interna'cional como para el interno, mediante

adecuadas campañas de difusi~n.(ll)

Al tratar especificamente el tema del transporte. el Gobierno Na

cional establece que .de·sarrollar4 en' forma coordinada el sistema, pa~a posi

bilitar el desarrollo y la ~eguridad en· tcdoslos campos, ratificando as!

sus enunciados generales.

Por otra parte, tambi~n el turismo interno e internacional mere

cen la 'aterici6n estatal, por lo' cual se impulsar4, alentard. y realizar4·1a

modernizaci6n de la infraestructura física y de s~rvicios turísticos •

.Debe tenerse bien en cuenta que el turismo consti tuya la gran

fuente para el c·recimiento del mercado aerocomeroial.

2. El Plan Nacional de Desarrollo y Seguridad constituye una reiteraci~n

y complementaci6n de las Politicas Nacionales, en lo que al sector

"Transporte se refiere.

Reconoce la distorsi6n del sistema para co'ntemplar luego el diseño y

la puesta en marcha de un sistema nacional de transporte, con lasfi-
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nalidades declaradas en las Politicas Nacionales y propone' un con

junto de estudios básicos, como.ya' expresamos, para concretar la

coordinaci6n de los distintos medias.(12)

Los objetivos generales contemplan, además, la' reducci6nde

los costos totales del sistema de transporte, teniendo en cuenta

su inter~s social y su importancia para el desarrollo regional.(13)

La meta fijada como tasa de crecimiento' del sector es 8,'40j0

anual acumulativo, para el período del Plan, estableciendo para el

transporte a~reo una tasa de 14,~~.

Se explicita como meta aumentar la participaci6n.del ·transpor

te a~reo nacional en el tráfico 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 producci6n mediante la desaparici6n de la capacidad ocio

sa y el mejoramiento de la utilizaci~n del equipo disponible pro

gramando adecuadamente los servicios e incrementando' el ~ecorrido

anual producti va de las uni dades. (14)

Los objetivos,lasmetas y las medidas a adoptar especificamen

te para el transporte a~reo coinciden con las pautas general~s del

sector transporte.

La adecuaci6n del. transporte aéreo a las necesidades deriva

. das del desarrollo nacional y el aumento de l.a participaci6n del.

transporte a~reo nacional en el tráfico internacional y regional

son los objetivos, que determinan las metas, entre otros:

a) un incremento 'sustancial del tráfico aér-eo (94% para cebotaje

y 158,2,.,/0 para el internacional).;

b) obtenci6n,sobre la base de economicidad y eficiencia' de adecua-
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dos enlaces entre las ciudades capitales y otros centros ur-

banas. (lS)

Las medidas especificas dispuestas por el plan~ son entre otras:

a) la adecuaci6n de los textos legales para coordinar realmente

la prestaci6n de servicios y régimen de subvenciones entre

Aerol:1:neas Argentinas y las Empresas privadas nacionales.

b) Eliminaci6n, en el periodo del Plan, de los subsidios a la

explotaci6n aérea.

c) Adecuar nuestr-a politica Lnt.ernaca.ona.I en materia de transpor

te aéreo para que las empresas argentinas ejerzan en la prác

tica nuestro derecho a transportar la parte que nos correspon-

de en el tráfico que generamos con otros paises, y en el trá

fico generado por otros paises.

d) Establecimiento de tarifas econérní.cas y retributivas ceLcu.Ladas

en funci6n de los costos de operaci6n.

e) Utilizaci6n del transporte a~reo para promover el turismoc(16)

3. La ley 19.030 determina la política nacional de transporte a~reo de carac-

ter comercial para regular esa actividad en todos sus aspectos, tanto con

relaci6n a los servicios internacionales como internos.

En los considerandos se expresa que en la ley se establecen previ-

siones para facilitar el mejor cumplimiento de los servicios, adoptando

a la:vez medidas que tienden a alentar en su g8sti6~ a los transportado

res de bandera nacional, comprometi~~dose el Estado a complementarlas

econ6micamente, cuando en rutas o sectores de rutas declaradas de inte-

res general para la Naci6n imponga tarifas no retributivas.

Esta ley pretende lograr una adecuada distribuci6n de las pr~sta-
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ciones entre los explotadores, asegurando la eficiencia de los servi

cios con la eliminaci6n al propio tiempo de perjudiciales superposi-

cianes.

El articulo 3° determina que, en el 6rden interno, se asegura-

rá la vinculaci6n aérocomercial entre puntos del pais mediante servicios

de transporte a~reo estata~es, mixtos o privados, exclusivamente de

bandera nacional.

El artículo 5° establece que el Estado alentará exclusivamente·

a los transportadores de bandera nacional que acrediten la posibilidad

de una favorable evoluci6n en las resultados de su explotaci6n y siem

pre que cumplan con un capital integrado compatible can la naturaleza

de los servicios acordados (req~erido por el arte 37).

Este apoyo del Estado consiste en medidas y regimenes adecuados

que tiendan a asegurar la estabilidad, eficiencia y expansión del ser

vicio p~blico, enunciando varias formas de ayuda. (17)

Con referencia al tráfico regional, el arte 17 abre la posibili

dad de que las empresas privadas compartan con Aerolineas Argentinas

la defensa de la bandera nacional en el tráfico aerocomercial, bajo

ciertas condiciones, la principal de ellas, que la empresa estatal no

puede ofrecer el total de la capacidad que corresponda a la bandera

argentina.

La Pol~tica Nacional en el orden interno se establece en los

artículos 32 a 50.

Como principio básico, se rei tera el objeti ve del d,esarrollo na

cional al cual el transporte eerocomercí.ed debe servir como un instru

mento eficiente., (18)

La capacidad autorizada,medida en asientos-ki16metros se distri-
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buye entre' Aerálineas Argentinas ( 5~~) Y los otros' transportadores

La concurrencia de transportadores a~reos en una misma ruta o tra

mo de ruta, s610 se efectuará en el caso en que el potencial de tráfico

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 requerimiento de que su realizaci6n evite la cO,mpetencia perjudi

cial con los servicios regulares. ( 21)

*

4. El decreto 6876, que establece las bases para determinar la tarifa 800

n6mica ret~butiva y el r~gimen de complementaci~n econ6mica' del Estado,

fu~ sancionado en cu~plimiento del articulo 6 D de la ley 19.030 y res

ponde a los lineamientos' de las Pol!ticas Nacionales y del Plan de De

sarrollo, ya referidos.

Orgánicamente, la autoridad de aplicaci~n es qu1~n debe efectuar

los estudios t~cnicos y econ~micos necesarios para determinar la tarifa

econ6mica retributiva ( T.E.R.) para pasajeros correspondientes a los

servicios en todas rutas o sectores d~ rutas, sobre la basa de un coe

ficiente de ocupaci6n que la misma autoridad apruebe. (22). La tarifa

deberá cubrir: costos directos (23); costos indirectos (24) y un adi

cional por costos financieros y rentabilidad. (25)

La tarifa será revisada anualmente, antes del 10 de diciembre pa

ra regir en el año sig~iente. Las empresas prestatarias elevarán, su

propuesta, la que deberá orientarse a obtener la autosuficiencia.(art.

100).
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Durante el tran~curso de.un ejercicio la T.E.R. podrá ser revisa

da,en los siguientes casos:

a) simultáneamente con la oportunidad en que se.justifiquen varia~

ciones en los siguientes parámetros incidentes sobre el.costo

directo, tomados en cuenta para detenninar dicha tarifa ; nivel

de salarios, precios de'combustibles y lubricantes aeronáuticos

y valor relativo de la moneda nacional.

b) en el momento en que se justifiquen variaciones en los siguientes

parámetros incidentes sobre el adicional por costos. f'Lnancd.eroa

y rentabilidad: valor relativo de la moneda nacional en el merca

do internacional y tasas de in~er~s rec~nocidas por el Estado,

tomadas en cuenta en el cálculo previo de la tarifa econ~mica

retributiva eart. 6°)

Cuando la T.E.A. se modifique en virtud de este' artículo, la auto

rida~ de aplicaci6n propondrá simultáneamente la modificación' en igual

medida. de las tarifas vigentes. (art. 8°.)

El Estado complementará econ6micamerite s' las empresas cuando las

tarifas fijadas sean inferiores a la T. E.R,_, a los ef'ectne de cubrir

los quebrantos provenientes de dicha ·diferencia (art'. ?o). El decreto

contempla asimismo fo~as de control y'detalles t~cnicos de áplibaci~n.

*
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P.N. N° 64

P.N. N° 102

Esa fue la fundamentaci6n que hizo posible la declaraci6n de los

Presidentes de'Am~rica en la materia: " Es necesario construir,una

red de transporte terrestre y mejorar los sistemas de transporte

de todo tipo para facili tar la circulaci6n de personas y bdenea",

P.N. N° 57

P.N. N° l24

P~N. N° 79

,P"N. Na 86

P.N. No 87

Plan Nacional de Desarrollo y Seguridad 19?1-1975 (P. N.O. y S.)

Sector Transporte, introducci6n •

P.N.o. y S. - Sector Transporte, obje~ivos generales

P.N.O. y S. Sector Transporte, medidas generales

P.N.D. y 'S. - Sector Transporte, transporte aéreo.

P.N.O. y S. - Sector Transporte, transporte aéreo.

Entre otros medios se enuncia:

a) Facilitaci6n para la adquisici6n y mantenimiento de materiales y

equipos, dando preferencia a la industria 'nacional,

b') Aeducci6n o eliminaci6n de los derechas de importaci6n a los equi

pos y materiales a ser utilizados en, servicios concedidos' a los,

transportadores a~reos,cuya fabricaci6n no se realice en el pais;

e) Liberaci6n o disminuci6n de gravámenes que '1nci'dan en los servi

cios aerocomerciales regulares internos, procurando de pa:[sesex

tranjeros similares .medidas con el transporte a~reo de bandera

argentina linicamente para sus servicios internacionales mediante

recaudo de reciprocidad.;
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d) Otorgamiento qe· avales y/o garantias financieras para las inversio

nes destinadas al r8~quipamiento o expansi6n de los transportadores

a~reos de conformidad con lo determinado en los artIculas 34,35 y

36 de la presente ley.

(18) Articulo 32.·A los' efectos señalados en el articulo 3°. se estable-

cen° lossigúientes principios básicos;

a) Que el transportea~reo comercial actúe como un instrumento eficien

te al servicio del desarrollo nacional, intercomunicando adecuada-o

mente las distintas regiones del pais, me~iante la coordinaci6n.de

esfuerzos estatales, mixtos y privados, en un conjunto arm6nico en

el que se eviten 'superposiciones perj~dicia~~s;

(19) Articulo 32.

b) Que de la totalidad. de la capac..idad autorizada-medida en asientos/

kJ16metros- para satisfacer.. la intercomunicaoi6n,. con servicios re-

'. guIares que se presten con aeronaves de similares características

a las utilizadas por Aerol~neas Argentinas, ~sta'cubra'no menos

del S~~, tenie~do los otros transportadores de bandera nacional la

posibilidad de llegar a cubrir en tales sery1cios hasta un 5~~ res

ta~te con el total de las prestaciones de todos ellos, debidndose

distribuir los servicios tendiendo al logro de' este objetivo de

conformidad con lo determinado en la presente ley.

(20) Art!culo 32.

e) Que la conourrencia de transportád~res a~reos en una misma ruta o

tramo de ruta, s~lo se efec,t6e en aquellos cascs .en que el potencial

de tráfico 19 justifique y que las tarifas de loa servicios sean

~con6mi.came~t~ re~ributivas, excepto cuando Lo contrario resul te

imprescindible. para la debida atencidn de otros servicios internos.
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f) Que no obstante lo señalado en el precedente inciso e) se permi

ta la concurrencia de transportadores aéreos en aquellos tramos

de ruta que corresponda sean atendidos por un solo explotador ,

cuando ello resulte imprescindible para la debida atenci6n de

otros servicios internos.

(21) Artículo 41

(22) Artículo 30.

(23) Articulo 4° "Los costos directos serán establecidos en base a los,

insumas exigibles para una operaci6n a~rea correcta y eficiente

'(combustible y lubricante,' tripulaci6n de vuelo, mantenimiento,

seguros y depr-acf.ecí.ones}, ,.

(24) Artículo 4° " Los costos indirectos consistirán globalmente en un'

porcentaje de los directos, fijados por la autoridad de aplicaci6n,

compatible con la realidad nacional, las caracterlsticas y la evo

luci6n de la empresa de que se trata y prorrateado para cada ser

vicio por ruta o sector de ,ruta."

(25) Oecreto N° 6875/?1 ~ artículo 5°. "El adicional por costos financie

res y rentabilidad, resultará de la sumatoria de:

a) Como costo financiero: el reconocimiento de un inter~s 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, más un interás sobre el activo cir

oulante que, en base a un porcentaje del activo fijo actualizado

en bienes de uso afectados al servicio, establezca la autoridad

de aplicaci~n:

bY Como rentabilidad:' la aplicaci~n de un inter~s sobre el capital

social propio afectado a la explotaci6n.
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En todos los casos, las tasas de inter~s fijadas por la autoridad

de aplicaci6n, estarán acordes con las características del mercado

de donde provienen los capitales correspondientes.

Este adicional será prorrateado para cada servicio prestado

en rutas o sectores de ruta .
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CONCLU8·IO.NE.S·

Ira. PLJTOSUF¡CIENCIA DEL AEROTRANSPORTE

Resumiendo en fonna breve lo expuesto en los capftulos precedentes,

cabe expresar que el a~ratransporte es el mas moderno y. evolucionado de los me

dios de transporte, pudiendo llegar a .reunir las CBrBcterfsticas deautosuficien

cial -Air trBnsportmu~t fly by itself" (Churchill),

En nuestro pEds, en el orden interno, su evoluci~n se ha caracteri

zado por su r~idez. Distintos factores geo-polfticos y socio--econc5micos han sido

los detenninantes de esa marcha que ha arroJado; como consecuencia, la importan~

cia del uso'del medio aerocomercial como instrumento de gran valfa en el sistema

del transporte nacional .•

Su grado de desarrollo ratifica que ti.ene todas las condiciones nece

sarias para una evolucic5n eficiente, rentable y equilibrada, dado que cuenta con

buena infraestructura, modernas aeronaves capaces de ser utilizadas con buen ren

dimiento econ~mico, equipo a la altura de las exigencias modernas de eficacia y

seguridad de vuelo, apoyo de mantenimtento, excelente material humano y una cada

vez ,mas importante demanda de se~.qias.

En los precedentes capftulos X, XI, Y XII, referente a la evolucitSn

del mercadQ aerocomercial, con detenninaci&1 de la' demanda y la oferta hist~rica

asi como del desarrollo previsto, se ha efectuado un detenido estudio de .La mar

cha de este moderno medio de transporte en nuestro pafs, por mediada cuadros y
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gr~ficos analíticos.

Tales datos estadisticos igualmente se ven condensados en el Cuadro

N° 12, anexo al Capítulo XIII, que tomando en cuenta los valores producidos a

lo largo de trece años, ajustados por el cri terio de los m:ínimos cuadr-ados, se

llega a establecer la tendencia del tráfico que es francamente alentadora por

su crecimiento constante.

Igualmente debe tenerse en cuenta que brinda enormes .ventajas de

orden econ6mico, ofreciendo un aporte propio de este medio de transporte: la

evaluaci~n del factor "tiempo-distancia" as! como el índice de disponibilidad de

bienes y personas, que actuando con m~xima flexibilidad, incrementan las posibi

l~dades de evoluci~n.

El ritmo de progreso que obtengan las regione~ sometidas a un regi

men de desarrollo intenso, será un factor clave en la determinaci~n del curso de

la historia. El a~rotransporte puede ser un importantísimo catalizador en el ace

leramiento de este progreso y los recursos de la aviaci~n están llamados a hacer

'en ello la mas importante corrtr-íbucddn ,

La capacidad de trasladar personas y bienes es esencial para cual-

.quier actividad significativa, ya sea econ~mica a social. En las economías mas

avanzadas esta funci~n fu~ realizada inicialmente ~or el transporte de superficie,

para ser reemplazada mas tarde en algunas ~rea5 espec!ficas por el transporte

a~reo. Sin embargo, en regiones que se encuentran con posibilidades de rápido

desarrollo, como en nuestro pa!s, el a~rotransporte debe desempeñar un papel dife

rente, existiendo muchas razones sustanciales y de peso para ello. El a~ratrans

porte es mas rápido y facilménte desarrollado que el ferroviario y el automoto~,

que requieren mas tiempo y mucha mayor inversi~n.

Por otra parte, en una economía regional en desarrollo, el tráfico

de carga y pasaJeros, actualmente y en un futuro cercano, puede ser poco signifi

cati VD para justificar inversiones en grand·es instalaciones de transporte de su-
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perficie pero puede justificar inversiones en a~rotransporte por su gran flexibi

lidad.

Particulannenteen una economía en. desarrollo, los escasos recursos

humanos pueden estar disponibles en regiones muy distantes, con el menor costo·

de tiempo y oportunidad, problema que solamente el a~rotransporte puede resolver.

Aunque no toda puede esperarse del aérotr-enspor-te , su gran fl·exibi

lidad y velocidad 10 hacen especialmente valioso, siendo un elemento indispensa

ble para la vida econ~mica de un país con las características geogr~ficas del

nuestro, convirti~ndose ·en una de las mas poderosas herramientas con que se cuen

ta para su desarrollo econ~mico.

Como sistema, es el vaso comunicante a traves del cual la economía

nacional se mantiene unida y alcanza posibilidades de integraci~n y complementa

ci~n. Estimula el comercio, la industria y la producci~n, as! como In incorpura

ci~n de todas las regiones a la economía nacional.

Hace mas r4pido y flexible el flujo de capitales a lo largo de todo

elpats., y al facilitar el intercambio acelera el desarrollo tecnQl~gico general.

2da. EXISTENCIA DE SITUACIONES ESPECIALES

Del conjunto de las disposiciones contenidas en las Políticas Nacio

nalesas! como en el Plan Nacional de Desarrollo y Seguridad, surge el deseo del

gobierno nacional de modificar radicalmente la estructura econtSmico-regional ,

buscando el desarrollo del pa!s y la integraci~n regional.

A tal efecto considera al transporte, y dentro de· ~ste al a~rotrans

porte comercial, como uno de los instrumentosmaseficac8s para producir ese cam

bio. Dentro de este aspecto se encuentra la pol:ftica tarifaria.
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No obstante, la falta de estudios adecuados, la carencia do una Loy

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 utilizaci~n que no corresponda a una política coherente a

mediano y largo plazo, podría acentuar la distorsi~n existente.

La eficiencia progresiva de las empresas privadas es una de las me

tas perseguidas, pero ello no se lograr~ plenamente en la medida que existan fac

tores distorsionantes en su evoluci~n.

Las distintas metodologías en .el diseño de los cuadros tarifarías,

que han incluido desde el an~lisis de los fundamentos econ~micos de las tarifas

marginalistas hasta el desarrollo de· los "del esquema de la teoría del precio me

dio, reconocen dos premisas de coincidencia universal: un servicio eficiente es

t~tica y dinamicamente, o sea con posibilidades de continuidad y eXpansi~nJ por

una parte, y por la otra, precios justos y razonables para el usuario, adecuados

a las posibilidades socio-econ6micas del medio.

En el extremo contrario, la tarifa calculada de un modo exclusivamen

te matemático y con prescindencia de su incidencia social puede llegar a conver

tirse en un factor de perturbaci~n, pauperizando las posibilidades de un desenvol

vimiento que puede depender de tarifas diferenciales o' de fomento.

Tenemos as! que los errore§ producidos en el diseño de los cuadros

tarifarias pueden desencadenar consecuencias econ~micas de dificil reparaci~n.

Si tuvi~ramos que definir una filosofía en el ~mbito tarifario, di

ríamos que toda tarifa pura debe contemplar y sat~sfacer las necesidades de ren

tabilidad de las empresas prestatarias, ast como prever las perspectivas de su

expansi~n y perfeccionamiento.

Concretando, en nuestro país no se encuentran dadas todas las condi

ciones necesarias 'para que el a~rotransporte pueda desenvolverse con p~ena nonna-
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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 pol!tica adrea coherente, tal como se

ha expresado anterionnente y se ha analizado en el Cap!tulo XV, se observa la

existencia de factores distorsionantes en los niveles de concurrencia intenna

dal y exterior.

Tenemos as! los. problemas emergentes de las distintas estructuras de

costos, en los medios concurrentes de superficie en que se presta un amplio apo

yo al autotransporte, y el problema tarifario, de .principal incidencia, que abar

ca caracter!sticas netamente políticas, 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-

. ciona1- buscando impactos socio-econ~micos, que pus'den llegar a ser plenamente

justificé;idosen los planes de gobierno, al ser marcadamente insuficientes no po

sibilitan cubrir los costos ~e explQtaci~n de los servicios, dando lugar a los

continuos d~ficit de las empresas, impidiendo as! su plena eficiencia.

Pero igualmente debe tenerse en cuenta la situaci~n que se crea en

los niveles de concurrencia internacional, atento a que los "subsidios'" que atar

ganotros países a sus empresas, hen posibilitado amplios servicios especiales a

menor precio, provocando como consecuencia de la~ facilidades otorgadas cambios

en las decisiones de los usuarios, inclusive de nuestro pata.

3ra. INTEGRACICJ'J DE RECURSOS

Un objetivo b4sico es lograr· que aleaste global dela~rotransporte

comercial sea mfnimo para el estado. En consecuencia . la estructura tarifaria

debe tender a lograr la autosuficienci~ de las empresas.
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Pero hemos indicado que en ~a tendencia al logro'de la autosuficien

cia econ~mica empresaria, pueden actuar otros factores de orden pol!tico y social

que el Estado estime necesarios aplicar. Los casos mas típicos aparecen en la

propensi~nal desarrollo de las zonas margi'nales y en'la ,busqueda de la integra-

oi"'n nacional.

Igualmente hemos analizado' que el principio de subsidiaridad es mu

cho mas que suplantar la .. inexistencia del interds privado, ya que 'significa tam

bi~n promover', alentar y orientar a dste. Siempre que el, sec,ter privado se en

cuentre dentro de las previsiones de los planes de desarrollo, laintervencicSn

del Estado deber4 realizarse a 'traves de la estructura de costos, tarifas e ingre

sos, para contribuir a una eficiente reasignaci~n de recursos.

El Estado tiene que contribuir al desarrOllo y progreso del a~ro

transporte con el objeto de no alterar las posibilidades econ~micas del mercada

nacional, y al mismo tiempo evitar el deterioro econ~mic~financiero'de'las em

presas concesionarias de servicios.

Por su parte, el Gobierno Nacional ha establecido ultimamente un

rc!gimen org4nico para determinar la tarifa econémíce retributiva (1.E.R.) para

el transporte a~rocomercial. por ruta o secteres de ruta, que deber~ ser fijada

anualmente, previ~ndose tambidn su reajuste pennanente.

Ahora bi~n. el Estado Nacional, seg~n hemos visto, est~ facultado

por razones que considere relevantes, a fijar tarifas por debajo de las economí>

mento retributivas.

Cumpliendo el a~n;ltransporte servicios que se consideran factor de

progreso y desarrollo nacional, brindando posibilidades que escapan a los otros

medios, deber! contar -ante la existencia de, tales situaciones especiales-con

una complementaci~n colateral de recursos.

Hemos ya determinado en el Capftul~ XIV que por mas afinado que re-
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sulte el obtener costos bajos de explotaci~nJ los mismos no pbdr4n ser superados

por los ingresos mientras subsistan las llamadas "tarifas' pol!ticas".

Si por cualquier motivo sI Estado quiere hacer jugar tarifas de fo

mento o tarifas políticas, en funci~n de las necesidades da un sector- o 'de una

regi~n, el subsidio del caso no corresponde que '10 ,asuma la empresa '0 empresas

prestatarias, con el consiguiente desmejoramiento de su estructura econ~mica y

financiera.

En consecuencia, siendo el Estado el que determina tales tarifas,

es forzoso que el mismo acuda en compensaci~n de las empresas concesionarias, in

tegrando los recursos de que las há privado y que son necesarios para permitirles

alcanzar las' condiciones de plena eficiencia, todo ello' dentro de. las normas re

glamentarias que se fijen.

Como principia b4sico, las:tarifas políticas deben ser fundamental

mente subsidiadas por el mismo poder p~blico que las fija y tiene a su cargo la

resp~nsabilidad de la conducci~n total de la comunidad.'

Pero en caso del a~rotransporte deber4' dejarse'bi~n en claro que no

se trata de un subsidio por servicios ineficientes sino que s8.·trata de una inte

graci~n colateral de recursos para compensar los ingresos insuficientes dalas

empresas can~esionarias par estar obligadas a percibir tarifas por debajo de las

economicamente retributivas, por propia imposici~n estatal.

Esta complementaci~n econ~micaJ no obstante los buenos deseos conte

nidos en las disposiciones del Plan Nacional de Desarrollo y Seguridad de ser

eliminada antes de 1975, deber4 subsistir en' tanto y en cuanto' subsistan los fac~

tores que obligan a su aplicaci~n actual.
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