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INTRODUCCION

Proveer conectividad aérea a un pais se constituye como un factor clave para lograr la
integracion y su desarrollo, dado que brinda la posibilidad de conectar personas; al mismo
tiempo que ofrece a los habitantes del mismo mejores y mayores oportunidades de acceso a
bienes y servicios, mejorando de ese modo la competitividad en los mercados

internacionales; como sucede con la actividad turistica.

Si bien los medios de transporte resultan ser un componente imprescindible para el
desarrollo del turismo, ya que permiten el desplazamiento del turista hacia el lugar de
destino y dentro de este, logrando la interrelacién con cada uno de los componentes de la
actividad turistica como lo son los alojamientos, los centros de recreacion turistica, las
agencias de viaje, entre otros. Precisamente, el desarrollo del transporte aéreo es el que ha
permitido el progreso de la actividad turistica al facilitar su ejecucion, brindando mayor
rapidez, costos de transporte razonables, seguridad y comodidad en los viajes, resultando

ser un componente central del desarrollo turistico de un destino.

En este sentido, la funcion principal del transporte aéreo en el ambito turistico es la de
asegurar la conectividad entre los centros emisores y receptores. Dicha conectividad que le
proporciona el transporte aéreo a un destino turistico se apoya en varias dimensiones tales
como el numero de rutas aéreas, el grado de importancia de los destinos, la frecuencia de

los servicios y el numero de asientos disponibles.

Bahia Blanca es considerada puerta de entrada a la Patagonia gracias a su posicion
estratégica y su privilegiada situacién como nudo articulador de rutas terrestres tal como se
afirma en el Plan Federal Estratégico de Turismo Sustentable. Si bien la ciudad no posee
atractivos naturales que motiven el desplazamiento de turistas, la misma se caracteriza por
la gran cantidad de reuniones y eventos, fundamentalmente académicos, culturales y
deportivos, que se realizan anualmente en ella y los cuales la posicionan como un destino
sede de importancia a nivel nacional. Asimismo, en los afios 2014 y 2018, Bahia Blanca
ingreso al ranking mundial ICCA por la realizacién de diversas reuniones de caracter

internacional, lo cual la ubicé en el mapa turistico mundial del mercado de las reuniones.

A pesar de esto, y de la importante conectividad terrestre con la que cuenta la ciudad de
Bahia Blanca, la misma carece de una red de conexion de rutas aéreas que faciliten la
conectividad turistica con el resto del pais. Sin embargo, esto no fue siempre asi. Desde el

inicio de los vuelos comerciales en Bahia Blanca en el afio 1970 hasta la actualidad,
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operaron distintas aerolineas que conectaban a la ciudad con otros destinos de la
Argentina; habiendo sobrellevado a lo largo tiempo, situaciones vinculadas a la mayor y/o

menor conectividad.

En este sentido, el presente trabajo pretende analizar la evolucion de la conectividad aérea
en la ciudad de Bahia Blanca como destino turistico durante el periodo 1970-2020. Para
ello, se investigard sobre la operatoria de las compaiias aéreas que tuvieron base en la
ciudad considerando, principalmente, las rutas que operaban, las frecuencias, los motivos
por los cuales incluian a Bahia Blanca dentro de los planes de vuelos y las razones por las
cuales dejaron de operar en la misma; ademds, se indagard sobre los cambios y las
remodelaciones que tuvo la Aeroestacion Civil Comandante Espora, considerada como la

principal infraestructura de apoyo del transporte aéreo en Bahia Blanca.

El presente trabajo se estructura a partir de los siguientes capitulos: el Capitulo I contiene
los aspectos metodologicos que guian la investigacion, con el planteamiento del problema,
los objetivos, la hipotesis y las técnicas utilizadas para la recopilacion de informacion. En
el capitulo siguiente se presenta el marco de referencia, en el cual se expresan los
fundamentos conceptuales en los que se baso el desarrollo de la investigacion. Ademas, se
incluy6 el marco normativo que regula la actividad aérea en la Republica Argentina como
asi también la situacion historico-situacional a nivel nacional. En el Capitulo III se realiza
un analisis y descripcion de la ciudad de Bahia Blanca, como caso de estudio,
considerando a la misma desde el punto de vista de la actividad turistica. En el Capitulo IV
se presentan los resultados de la investigacion, en los cuales se observa como fue la
evolucion de la conectividad aérea para el periodo de tiempo analizado. Finalmente, se

expresan las consideraciones finales.
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CAPITULO 1. Abordaje metodologico
1.1. Planteamiento del problema

El transporte aéreo es una pieza clave e indispensable para el impulso del turismo. Este
resulta ser un agente estratégico del desarrollo del sistema productivo de un pais, ya sea
como actividad principal o secundaria; y requiere de determinados elementos para su
dinamizacién. En este sentido, el factor conectividad es uno de los elementos clave para el

desarrollo y posicionamiento turistico de cualquier destino.

Segun Wallingre (2009), en la Argentina el transporte aéreo interno es considerado de vital
importancia para el desarrollo de la actividad turistica debido a la gran extension territorial,
a la diversidad y dificultad geografica del pais. Historicamente esta modalidad de
transporte poseia una configuracion radial hacia la ciudad de Buenos Aires siendo el
Aeropuerto Jorge Newbery el principal hub centralizador de los vuelos internos. Dicha
concentracion perjudicaba a la conectividad aérea entre los diferentes destinos del interior

del pais, afectando a la actividad turistica.

Bahia Blanca es considerada puerta de entrada a la Patagonia gracias a su posicion
estratégica y su privilegiada situacion como nudo articulador de rutas terrestres. A pesar de
esto, carece de una red de conexion de rutas aéreas que faciliten la conectividad turistica
con el resto del pais. Sin embargo, esto no fue siempre asi. Desde el inicio de los vuelos
comerciales en Bahia Blanca en el ano 1970 hasta la actualidad, operaron distintas
aerolineas que conectaban a la ciudad con otros destinos de la Argentina. Por ejemplo, en
la década del 70 comenzo a operar la compafiia Austral Lineas Aéreas; en el *90 inici6 su

operatoria Lineas Aéreas Privadas Argentinas (LAPA), por mencionar algunos casos.

En abril de 2017 se incorpora a Bahia Blanca dentro del Corredor Atlantico, operado por
Aerolineas Argentinas. El Gerente Comercial de Aerolineas Argentinas, Sr. Diego Garcia,
en una nota al diario La Nacion (abril, 2017), expreso que:
“...uno de los beneficios tiene que ver con el orden corporativo ya que favorece a las
empresas que estan en el Corredor Atlantico, como Mar del Plata, Bahia Blanca,
Trelew y Comodoro con el tema de pesca, el sector petroquimico, el farmacéutico. El
otro aspecto es de orden turistico, ya que ahora es posible conectar en forma directa a

los pasajeros que llegan del exterior y a los que viajan hacia el exterior, con Mar del
Plata y Bahia Blanca”.

En este sentido, se investigara sobre las diferentes aerolineas que operan y han operado en

el Aeropuerto Comandante Espora desde 1970. Describir desde y hacia donde realizaban
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sus vuelos, con qué frecuencias, durante cuanto tiempo estuvieron en la ciudad, cuéles

fueron los motivos por los que cesaron sus actividades, entre otros.
1.2. Objetivos
1.2.1. Objetivo general

Analizar la evolucidn de la conectividad aérea en la ciudad de Bahia Blanca como destino

turistico desde la década de 1970 hasta el 2020.

1.2.2. Objetivos especificos

Conocer los antecedentes historicos del transporte aéreo en la ciudad de Bahia

Blanca para el periodo bajo analisis.

e Investigar la operatoria de las lineas aéreas comerciales que tuvieron base en el
Aeropuerto Comandante Espora desde la década del *70 hasta la actualidad.

e Describir los acontecimientos politicos de la historia argentina que incidieron en la
regulacion del transporte aéreo nacional y sus consecuencias en el desarrollo
turistico de la ciudad de Bahia Blanca desde la década del *70 en adelante.

e Conocer los cambios en la infraestructura de apoyo del transporte aéreo en la
ciudad de Bahia Blanca durante el periodo mencionado.

e Analizar el actual “Corredor Atlantico” y su incidencia en la actividad turistica,

particularmente considerando a la ciudad de Bahia Blanca como destino y base de

operaciones aéreas.
1.3. Hipotesis

La conectividad aérea de la ciudad de Bahia Blanca, como destino turistico, se vio afectada

por los diversos vaivenes historicos atravesados por la Republica Argentina.
1.4. Metodologia y técnicas

La presente investigacion posee un enfoque teodrico metodologico mixto, es decir, implica
un proceso de recoleccion, analisis y vinculacion de los datos cualitativos y cuantitativos
en un mismo estudio. En base a los objetivos planteados, su alcance es descriptivo y
exploratorio. En cuanto al disefio de la investigacion, el mismo es no experimental de tipo
transversal, donde la recolecciéon de datos se realiza en el momento unico de las

entrevistas.
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Dicha recoleccion de datos se realiza a partir de un tipo de muestreo no probabilistico, el
cual supone un procedimiento de seleccion informal, donde la eleccion de las unidades de
analisis no depende de la probabilidad de ser elegidos, sino de la decision del investigador,

a la hora de disefiar el trabajo de campo (Gomez, 2009).

En cuanto a las técnicas e instrumentos de recoleccion de datos, se aplican entrevistas
personales basadas en cuestionarios semiestructurados. Las mismas fueron aplicadas a
distintos informantes clave: personal de la Aeroestacion Civil Comandante Espora,
personal o representantes de algunas de las aerolineas que operaron en Bahia Blanca y

representantes del sector turistico de la ciudad.
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CAPITULO II. Marco de referencia
2.1. Marco conceptual
2.1.1. Transporte y turismo

A lo largo del tiempo, las definiciones que se han dado sobre el turismo se encuentran
vinculadas a una relacion tiempo-espacio. Castaiilo Molina (2016) considera que el turismo
estd intrinsecamente ligado a un desplazamiento, dentro del cual se encuentra contemplado
algiin medio de transporte. Segun Wallingre (2010), para lograr el impulso del turismo en
un determinado territorio, el factor transporte es tan necesario como el de disponer de
recursos y productos turisticos que motiven el desplazamiento de la demanda. En este
sentido, la autora sostiene que el sistema de transporte resulta ser un componente
imprescindible para el desarrollo del turismo. Si los turistas no pueden llegar al destino, no
pueden desplazarse dentro de éste, no pueden trasladarse hacia otros, o lo realizan con
dificultad o limitacién, es poco probable que un destino pueda alcanzar un verdadero

desarrollo y su consecuente sostenimiento en el tiempo (Wallingre, 2010).

Viloria Cedefio (2012) afirma que la finalidad de los medios de transporte dentro del
sistema turistico es la de permitir el desplazamiento del turista, otorgando el acceso al
lugar en el cual se ubican o localizan los atractivos turisticos. Ademads, las diferentes
modalidades de transporte, ya sea terrestre, acudtico o aéreo, permiten la interrelacion con
cada uno de los componentes basicos de la actividad turistica, como son los alojamientos,
los centros de recreacion turistica y las agencias de viaje, entre otros. Es decir, vincula cada
una de las partes del sistema turistico, actuando como elemento integrador entre ellas
(Castano Molina, 2016). En este sentido, el transporte se constituye como un factor
determinante del producto turistico ya que representa el medio para llegar al destino,
siendo incluso en algunos casos, la propia atraccion o practica turistica (Cooper y Fletcher,

2007 segun Viloria Cedetio, 2012).

Asi, el transporte y el turismo se consideran partes fundamentales de un binomio
inseparable dado que son los medios de transporte los que permiten a los turistas llevar a
cabo diversas actividades, contribuyendo de manera sustancial al turismo (Viloria Cedefio,

2012).
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2.1.1.1. El papel del transporte aéreo en el desarrollo de la actividad

turistica

El desarrollo del transporte aéreo ha permitido el progreso de la actividad turistica al
facilitar su ejecucidon, concediendo mayor seguridad, rapidez y, sobre todo, mayor
comodidad en los viajes. Segiin Wallingre (2010), una correcta planificacion del transporte
aéreo y su consiguiente desarrollo y mantenimiento son de vital importancia para
garantizar el crecimiento de un destino turistico ya que la funcion del transporte aéreo en el
ambito turistico es la de asegurar la conectividad entre los centros emisores y receptores,

sobre todo de aquellos mas distanciados, posibilitando el flujo dindmico de la demanda.

Por su parte, el Director Regional para las Américas de la Organizacion Mundial del
Turismo (OMT), el Sr. Carlos Vogeler, en “Transporte aéreo y desarrollo turistico en
América Latina y el Caribe” (2012), sostiene que el transporte aéreo es un componente

central del desarrollo turistico y que:

“...el desarrollo y la competitividad del transporte aéreo es absolutamente critica para
el progreso turistico, de la misma manera que el crecimiento de la industria aérea
depende en una gran medida de los avances del sector turistico” (Vogeler, 2012).

La OMT (2013) indicoé que el gran crecimiento del turismo internacional en las ultimas
décadas se debe a los avances del transporte aéreo, como asi también al auge de la clase
media, la aparicion de nuevas tecnologias de la informacion y las comunicaciones y la
globalizacion. Correlativamente, el crecimiento del transporte aéreo se encuentra
intrinsecamente conectado a la expansion del turismo ya que, segun la misma
organizacion, “la inmensa mayoria de los pasajeros aéreos internacionales viajan por
turismo, ya sea con fines de ocio o profesionales, y en muchos paises la aviacion es clave

para el desarrollo del turismo interno” (OMT, 2013:1).

En el mismo orden de ideas, la Camara Argentina de Turismo (CAT) también considera
que, no solo el transporte aerocomercial ha impulsado el desarrollo turistico, sino que el
incremento del turismo le otorga un gran impulso al ritmo de la actividad aeronautica, a
través del continuo crecimiento y sostenida utilizacion del trafico aéreo tanto regular como
no regular. En este sentido, se dice que “la causa del crecimiento del transporte aéreo se
debe al gran impulso que le ha brindado el turismo, pero también se puede afirmar que la

decision turistica precede a la del medio a utilizar” (CAT, 2006:15).

Lo expresado anteriormente demuestra que el turismo y el transporte aéreo son aliados,

dado que ambas actividades tienen la posibilidad de generar empleo, riqueza y oportunidad

10
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en términos productivos para cada pais, incrementar las inversiones, propagar su cultura y
preservar los recursos naturales, etc.; pero, a su vez, deben coincidir para fomentar el
crecimiento ordenado de ambas actividades. Las autoridades responsables tanto del sector
turistico como del transporte aéreo deben trabajar de manera conjunta y coordinada y
perseguir el objetivo mutuo de conseguir una planificacion y una politica integrada de
conectividad aérea y desarrollo turistico (Vogeler, 2012). En este sentido, las promociones
de turismo y transporte aéreo deben realizarse en forma conjunta y coordinada, ante la
necesidad de una reciproca cooperacion, ya que “son las dos caras de la misma moneda”

(CAT, 2006:15).
2.1.2. Transporte aéreo: elementos del transporte

Segun Wallingre, el transporte aéreo se define como “la totalidad de los actos destinados a
trasladar en aeronaves a personas o cosas de un aerodromo a otro” (Wallingre, 2013:74).
Para ello, se precisa tanto del uso del espacio aéreo como de la creacion de terminales
aéreas. Esto se debe a que las aeronaves requieren de una infraestructura y equipamiento

de soporte para operar funcionalmente (Marenco, 2010).

En este orden de ideas, tanto Blasco (2001) como Marenco (2010) consideran que el
transporte aéreo resulta ser el medio de transporte mas complejo por necesitar de mas y
mayores infraestructuras que el resto de los sistemas de transporte; acorde a las actuales

exigencias del mercado.

Los elementos del transporte aéreo son tres: infraestructura, infraestructura de apoyo y
empresas prestadoras de servicios. Para garantizar la calidad en la prestacion de un
servicio, tanto de transporte aéreo como de cualquier modalidad de transporte, se debe
tener en cuenta la interdependencia de los tres elementos que lo componen y, ademas,

dichos elementos deberan evolucionar conjuntamente (Wallingre, 2013).
2.1.2.1. Infraestructura

Es la via de desplazamiento. Para el caso aéreo, la via de desplazamiento se localiza en el
espacio aéreo, es decir, en la parte del espacio geografico que comprende las capas de la
atmosfera donde se concretan los traslados de personas, equipaje y/o carga en aeronaves,
desde un punto a otro y se trazan, para ello, aerovias o rutas aéreas (Wallingre, 2013). Su
trazado se basa en las necesidades de la demanda y de la oferta y su finalidad es la de unir
dos puntos de enlaces rectilineos donde inciden, fundamentalmente, el clima y el relieve

(Catedra Organizacion y Servicios Turisticos 111, 2014).

11
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Segtn indica Joan De Batlle en su articulo “Cémo funcionan las rutas aéreas” disponible

en la pagina Web de Landing Short:

“En general, los aviones vuelan siguiendo unos caminos perfectamente establecidos
llamados aerovias. Las aerovias son rutas que vienen definidas por una sucesion de
puntos en el espacio de los que el avion conoce su posicion y a los que puede volar
utilizando los sistemas de navegacion de a bordo” (De Batlle, 2011).

En este sentido, todas las lineas aéreas siguen unas rutas preestablecidas en un plan de

vuelo que no varia a no ser que se den circunstancias muy excepcionales (De Batlle, 2011).

Desde otra perspectiva, se encuentra la interpretacion juridica, donde las rutas aéreas
reciben la denominacion de pasillos o corredores dentro de los cuales los aviones se
encuentran protegidos por normas de separacion internacional. En este sentido, es el
gobierno de cada pais quien ejerce la soberania sobre el espacio aéreo que se encuentra

bajo su jurisdiccion (Wallingre, 2013).

A su vez, se halla la perspectiva comercial, la cual establece que a través de las rutas
aéreas es que se logra efectivizar un vuelo entre un punto de origen y otro de destino,
pudiendo tener vuelos en conexion, aquellos vuelos que requieren de dos o mas tramos
para concretar el total de la ruta; vuelos con escala, es decir, con una o mas paradas
estancia; vuelos directos, aquellos que pueden incluir paradas comerciales o técnicas
intermedias (no permitidas para el pasajero) y vuelos non stop, son los que se dirigen de un

punto a otro sin realizar ningln tipo de escala, ni de tipo técnica (Wallingre, 2013).

La autora clasifica las rutas aéreas comerciales en: troncal, secundaria, transversal,
ascendente, descendente, nacional e internacional. La ruta aérea troncal es aquella que
abarca los principales traficos y transporta la mayor cantidad de pasajeros; suelen unir
ciudades de importancia a nivel nacional e internacional como, por ejemplo: Buenos
Aires/Madrid. La ruta aérea secundaria, por su parte, conecta a los aeropuertos de
localidades menores entre si o a un aeropuerto de localidad menor con otra mayor,
complementandose entre si. La ruta aérea transversal es una ruta aérea secundaria que une
puntos de movilidad media o menor sin pasar por los aeropuertos centrales de un pais,
generando trafico aéreo de tipo transversal, por ejemplo, Neuquén/Bahia Blanca. En cuanto
a la ruta aérea ascendente, como indica su nombre, corresponde a aquellos vuelos
originados en una ciudad del hemisferio sur que se dirigen hacia una ciudad de destino del
hemisferio norte. Por el contrario, aquellos vuelos del hemisferio sur que originan vuelos

de regreso desde ciudades del hemisferio norte utilizan rutas aéreas descendentes. La ruta
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aérea nacional o de cabotaje, se realiza dentro de los limites de un pais, sin atravesar las
fronteras y, en contraposicion, la ruta aérea internacional es aquella que une aeropuertos de
dos o mas paises. Esta ultima, se puede clasificar, a su vez, en: Regional, cuando une
aeropuertos de paises limitrofes; Continental, aquella que une aeropuertos de paises dentro
de un mismo continente, sin atravesar océanos;, Transoceanica, la cual se realiza
sobrevolando un océano; a su vez puede ser Transpacifica o Transatlantica, dependiendo
del océano que sobrevuela. Por ultimo, la ruta Transpolar, como lo indica su nombre, se

realiza a través de los polos (Wallingre, 2013).
2.1.2.2. Infraestructura de apoyo

La infraestructura de apoyo actua de soporte en el desplazamiento para la prestacion del
servicio de transporte aéreo y cumple con el rol de acompaiiar a la infraestructura. Para el
caso aéreo, el aeropuerto es considerado la infraestructura de apoyo primordial ya que no
solo es capaz de asistir a los aviones en sus aterrizajes y despegues, sino que también
permite el aparcamiento, las reparaciones, el mantenimiento necesario de las aeronaves y el
suministro de todo cuanto necesiten, ya sea combustible, catering, etc., y, a su vez, debe
estar preparado para embarcar y desembarcar pasajeros, carga, correo y equipajes (Blasco,
2001). Segun Galindez (2007), la infraestructura de un aeropuerto estd dada por los
elementos con los que cuenta para realizar las operaciones aeronauticas, los cuales van
desde una pista hasta las mas diversas y sofisticadas instalaciones que conformen el

complejo aeroportuario.

En este sentido y dentro de la infraestructura de apoyo aeroportuaria, se toma como
referencia la clasificacion sugerida por varios autores como Galindez (2007), Garcia
Cruzado (2008) y Marenco (2010), quienes diferencian dos grandes sectores o zonas del

aeropuerto: el lado tierra y el lado aire.

En el lado tierra, tiene lugar la operacion aeroportuaria de pasajeros, cargas y equipajes
previa al embarque o posterior al desembarque de los aviones, es decir, estd integrada por
los accesos y urbanizaciones de la terminal aérea, los edificios y las instalaciones

(Galindez, 2007).

El lado aire de un aeropuerto, estd comprendido por las pistas, calles de rodaje y
plataformas, donde el avidn realiza sus movimientos para efectuar la carga y descarga de
pasajeros y/o mercancias en los despegues y aterrizajes. También se encuentra

comprendido por las ayudas a la navegacion para el control del transito aéreo (Galindez,
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2007). Marenco (2010) organiza dichos componentes clasificindolos en darea de

movimiento y zonas complementarias.
2.1.2.2.1. Clasificacion y categorizacion de aeropuertos

Ante la existencia de numerosas clasificaciones de aeropuertos, segun diferentes autores,
se tomard la clasificacion propuesta por Wallingre (2013), quien indica que, segun su
funcion, los aeropuertos se pueden clasificar en nacionales o domésticos y en
internacionales. Los primeros, s6lo operan vuelos dentro de las fronteras de un pais,
mientras que los segundos operan vuelos desde o hacia el extranjero, pudiendo también
operar vuelos domésticos. Cada gobierno es quien asigna la clasificacion internacional a un
aeropuerto, teniendo en cuenta factores como son la ubicacion estratégica, la ausencia de
otros aeropuertos importantes, la importancia geopolitica, la cercania a una actividad
econodmica relevante, la necesidad de brindar conexion regional con los paises vecinos,

entre otros (Wallingre, 2013).

En cuanto a la categorizacion, la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI,
2013) indica que la categoria operativa de un aeropuerto se establece segin el tipo de
operacion de aproximacion que se lleva a cabo, es decir, segun el tipo de aterrizaje que les
permitan realizar a las acronaves. Este puede ser de tipo visual o instrumental. Se toma la
categorizacion de acuerdo a las normas internacionales OACI, donde se clasifican a las
operaciones de aproximacion por instrumentos, teniendo en cuenta dos factores como son
la altura de decision (determinada por el techo de nubes) y el alcance visual en la pista. De

esta manera, se categoriza a los aeropuertos en:

- Categoria I: se permiten aterrizajes con una altura de decision no inferior a 60 m, y
alcance visual en la pista no inferior a 550 m. No es posible realizar aterrizajes en
condiciones de mal tiempo.

- Categoria II: operan con una altura de decision inferior a 60 m, pero no inferior a
30 m y alcance visual en la pista no inferior a 300 m.

- Categoria III: se subdivide, a su vez en CAT IIl A) permiten aterrizajes con una
altura de decision inferior a 30 m o sin limitacion de altura de decision y alcance
visual no inferior a 175 m; CAT III B) operan con una altura de decision inferior a
15 m o sin limitacion de altura de decision y con alcance visual inferior a 175 m

pero no inferior a 50 m; y CAT III C) es la categoria asignada a aquellos
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aeropuertos que permiten operaciones sin altura de decision ni limitaciones de

alcance visual (OACI, 2013).

A su vez, mas alla de la clasificacion de aeropuerto que se refiera, existe la clave de
referencia del aeropuerto, la cual determinara qué tipo de aeronave puede aterrizar en sus
pistas. Estd compuesta de dos elementos que se relacionan con las caracteristicas y
dimensiones del avion. Un elemento es un nimero basado en la longitud del campo de
referencia del avion, es decir, el largo de pista del aeroédromo y el otro elemento es una
letra basada en la envergadura del avion, es decir, el ancho de pista que debe tener el
aerddromo. Segln el largo de pista, hasta los 800m corresponde nimero de clave 1; entre
800 y 1200m, nimero 2; entre 1200 y 1800m, niimero 3 y si tiene mas de 1800m de largo,
es numero 4. En cuanto al ancho de la pista, hasta los 15m corresponde letra de clave A; de
15 a 24m, letra B; de 24 a 36m, letra C; de 36 a 52m, letra D; de 52 a 65m, letra E y de 65
a 80m, letra F (ANAC, 2013).

2.1.2.3. Empresas prestadoras de servicios: compaiiias aéreas

El tercer elemento del transporte aéreo lo integra el conjunto de empresas prestadoras de
servicios, las cuales son las encargadas de seleccionar el parque movil, es decir, las
distintas alternativas de vehiculos que constituirdn sus flotas y permitiran diversificar la
prestacion de los servicios (Céatedra Organizacion y Servicios Turisticos 111, 2014). En este
caso, las empresas prestadoras de servicios son las compaiiias aéreas, las cuales en funcion
de las rutas aéreas que operan y la demanda turistica, entre otros factores, seleccionan

distintos tipos de unidades moviles: las aeronaves.

Las compaiiias aéreas son empresas que explotan transporte aéreo civil de pasajeros y
cargas y que deben poseer una licencia de explotacion vélida para efectuar servicios aéreos
(Blasco, 2001). En este sentido, generan ingresos economicos a través de la venta de
productos o servicios tales como el transporte de pasajeros y cargas, la provision de
alimentos a terceros mediante los servicios de catering, el mantenimiento técnico y la
capacitacion del personal de terceras empresas, otros servicios turisticos. También pueden
obtener beneficios econdmicos a través de las publicidades en sus unidades, la venta de
servicios adicionales como los alimentos, duty free, el despacho o exceso de equipaje,
entre otros y el desarrollo de lineas de promocion comercial afin con el servicio de la

empresa (Wallingre, 2013).
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Las compaifiias aéreas pueden clasificarse en funcion del tipo de servicio que prestan,
pudiendo ser éste de cardacter regular o no regular. Se denomina compaiiia aérea regular a
aquellas empresas que ofrecen servicios con continuidad, regularidad y obligatoriedad, de
acuerdo a una ruta, escalas, tarifas, fechas y horarios previamente establecidos, por lo que
deben realizarse independientemente de la cantidad de pasajeros con la que cuenten
(Blasco, 2001). Autores como Wallingre (2013) identifican dentro de esta clasificacion, a
las compariias aéreas de bandera y a las compariias aéreas de fomento. La compania de
bandera es aquella que designa el gobierno de cada pais para ejercer en su representacion
total o parcialmente los derechos de trafico acordados, pudiendo ser una empresa del
estado, privada o mixta (Wallingre, 2013). Por su parte, las compaiiias de fomento son
empresas sostenidas por el gobierno de cada pais cuya finalidad es la de transportar
pasajeros con tarifas mas economicas, realizar aprovisionamiento de alimentos, traslado de
enfermos y todo aquello que esté relacionado con el desarrollo social hacia zonas
consideradas por el Estado de fomento al desarrollo (Blasco, 2001). En este sentido,
realizan los determinados vuelos de fomento, sin fines de lucro, hacia las zonas o regiones
mas aisladas, que carecen de otras alternativas de transporte, cumpliendo con una funciéon

social y de desarrollo regional (Wallingre, 2013).

Por el contrario, las compaiias aéreas no regulares o también llamadas chdarters prestan
servicios de caracter no regular, pactados de comun acuerdo entre el prestador del servicio
y el solicitante, que generalmente resulta ser una empresa vinculada a la actividad turistica
(Wallingre, 2013). Las mismas, tuvieron sus origenes en la década del *50, en paralelo con
el desarrollo de los vuelos regulares, y fueron las empresas europeas las pioneras de esta

modalidad de transporte aéreo (Helmbold, 2004).

Ademas de la clasificacion mencionada, cabe resaltar la aparicion de las compaiiias aéreas
de bajo costo conocidas también como low cost. Si bien comenzaron a originarse en la
década de los ’80, irrumpieron de forma masiva el mercado aéreo en los ’90. Las
compafiias aéreas low cost se caracterizan por tomar una serie de medidas de ahorro de
costes para ofrecer un servicio a cambio de un precio basico por sus billetes, inferior al de
las aerolineas tradicionales (Sanchez Bartolomé, 2015). En este sentido, focalizan su
estrategia en la minimizacion del gasto y la reduccion de los costos operacionales
(Daguerre, 2009). Para ello, eliminan los servicios adicionales, utilizan la venta directa de
sus billetes a través de internet o la venta telefonica, no disponen de ningun tipo de servicio

gratuito a bordo, no cuentan con programa de viajero frecuente, emplean tickets
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electronicos, utilizan aeropuertos secundarios, con gastos operativos menores y un bajo
grado de congestionamiento, las rutas que utilizan son alternativas, de corta distancia, en
vuelos directos, sin conexiones (Daguerre, 2009). En cuanto a la flota, tienden a la
estandarizacion de la misma, es decir, a utilizar el mismo tipo de avidn, ya que reduce
significativamente los costos de formacion de sus tripulantes y mantenimiento y, a su vez,
se trata de utilizar las aeronaves el mayor tiempo posible, encontrando aquellas rutas que
tengan la demanda adecuada para operarlas de tal manera que los aviones estén volando la
mayor parte del tiempo, reduciendo sus escalas con una duracién de no mas de 25-30

minutos (Ivani, 2015).

Tal como se mencion6 anteriormente, el parque movil debe ser seleccionado en funcion de
la demanda generada por una ruta. Los modelos de avion variaran tanto en autonomia, es
decir, el alcance de la aeronave expresada en millas aéreas sin recarga de combustible,
como en la cantidad de pasajeros que pueda transportar, ya que existe una gran diversidad
de aeronaves que van desde los 100 pasajeros hasta los 650; y posiblemente también en la
diversidad de clases de a bordo, pudiendo ofrecer las clasicas tres clases (primera,
ejecutiva y turista o econdmica), dos o solamente una clase, dependiendo por lo general de

la ruta operada.

Las dos empresas constructoras de aeronaves mas grandes del mundo son Airbus y Boeing.
Mientras que las empresas que se dedican a la fabricacion de aviones de menor porte son la

canadiense Bombardier y la brasileia Embraer.

En funcion de la informacion obtenida a través de diferentes paginas webs de lineas aéreas,
para vuelos de cabotaje o nacionales, dentro de la Argentina, se utilizan aviones de corto o
mediano alcance como son los Embraer 190, Boeing 737, Airbus 319, Airbus 320 y Airbus
321, cuya capacidad ronda entre los 140 y 180 asientos distribuidos en dos categorias
(econdmica y econdmica premium o ejecutiva) y con un alcance de entre 3.500 y 6.000
km. Por otro lado, para vuelos internacionales se utilizan aviones de largo alcance tales
como los Boeing 767, Boeing 777, Boeing 787, Airbus 330, Airbus 340 y Airbus 350, cuya
capacidad supera los 200 asientos distribuidos en dos o tres categorias y con un alcance
superior a los 12.000 km. Si bien esta categorizacion es la basica en funcién de cada uno
de los fabricantes, luego las lineas aéreas son las que determinan como van a configurar
cada aeronave en su interior en funcidon de la demanda y de los destinos a los que se

pretenda conectar.
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2.1.3. Conectividad aérea

Partiendo desde la concepcion més amplia del término, la conectividad es una cualidad que
surge y se desarrolla de la existencia de vinculos entre objetos y funciones que se
interrelacionan. La representacion fisica de la conectividad es una estructura conformada
por una red de corredores que sirven para movilizar bienes, servicios, informacion y
personas entre distintos puntos de un territorio (Figueroa y Rozas, 2005). Entonces, la
conectividad aérea se define como la capacidad de una red aecrocomercial para transportar
pasajeros de un punto a otro utilizando la menor cantidad posible de conexiones,
centrandose en los tiempos minimos de conexion con la mayor facilitacion (OACI, 2013).
En este sentido, la industria del transporte aéreo desempefia un papel vital conectando a las
personas y sus comunidades entre ellas y con el resto del mundo, permitiendo viajes
rapidos incluso a areas remotas a las que no llegan otros medios de transporte. En otras
palabras, la conectividad que proporciona el transporte aéreo reline a personas y empresas,
conecta a familias y a comunidades y permite el desarrollo del turismo (CEPAL, 2017).
Ademas, segin la OMT (2013), a mayor grado de conectividad, existe un mayor grado de
acceso a la economia mundial. Cuanto mas conectado se encuentre un pais por aire, mayor
sera su capacidad para aprovechar los beneficios econdémicos y sociales asociados al

transporte aéreo (CEPAL, 2017).

La conectividad aérea tiene muchas dimensiones tales como el nimero de rutas, el grado
de importancia de los destinos, la frecuencia de los servicios y el numero de asientos
disponibles. IATA ha desarrollado un indicador de conectividad para medir el grado de
integracion que tiene un pais dentro de la red global de transporte aéreo. Se trata de una
medida cualitativa del nimero de destinos y la importancia econémica de los destinos
ofrecidos desde los principales aeropuertos de un pais y la frecuencia del servicio a cada
destino, ponderando por el tamafio del aeropuerto de destino (OACI, 2017). La
conectividad aumenta a medida que aumenta el niimero de destinos, la frecuencia de los
servicios y los destinos de aeropuertos o hubs mas grandes. El indicador refleja la
importancia de ofrecer una gran cantidad de destinos y la capacidad de acceder a un gran
numero de conexiones futuras tanto para el pasajero de turismo como aquel de negocios. A
pesar de la busqueda bibliografica y de la consulta a diversos informantes clave, no ha sido
posible encontrar la metodologia de aplicacién de dicho indicador para considerar en la

presente tesis.
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Segin la OACI en Plan Estratégico para el Sostenimiento del Transporte Aéreo en la
Region Sudamericana (2017), la conectividad aérea puede medirse en funcion de dos
caracteristicas de la red: la primera es el tamafio y la concentracion, es decir, mientras
mayor sea el nimero de rutas y frecuencias, mayores seran las posibilidades de conexion;
la segunda es la fluidez, ya que las rutas mas directas con el menor nimero posible de
conexiones facilitan el trafico aéreo y, a su vez, los procesos de embarque y desembarque,
los controles y los tiempos de conexidon en los aeropuertos influyen en la calidad de la
conectividad. En cierta medida, el nivel de conectividad de un pais o region depende del
tamafio de su economia y del nimero o la cantidad de las empresas a las que sirve su sector

de transporte aéreo (CEPAL, 2017).
2.1.3.1. La red aerocomercial

Segun Ballistrieri (2010), las redes aerocomerciales son un sistema de relaciones adaptado
al sistema de asentamientos humanos que cuentan con una dindmica propia y cuya funcion
es la de proporcionar accesibilidad espacial para satisfacer las necesidades de la poblacion.
A su vez, el modelo de red de transporte es uno de los factores mas influyentes sobre la
organizacion y configuracion del espacio (Pezzatti, 2016). Existen tres tipos distintos de

redes aerocomerciales: lineal, grilla y hub and spoke (Figura 1).
Figura 1

Tipos de redes aerocomerciales

Linea Grilla Hub and spoke

Fuente: Pezzatti, P., 2016.

En una red de tipo lineal, las operaciones de una linea aérea se establecen a partir de un
aeropuerto que opera como base y realizan una serie de paradas intermedias en su ruta
hasta su destino final. Este tipo de red era utilizado por las primeras aerolineas que
realizaban vuelos internacionales durante las décadas del "30, 40 y "50. Por ejemplo, la
ruta transatlantica Paris-Buenos Aires de la linea aérea francesa Air France en 1934.

Todavia existen compafiias aéreas que operan estos sistemas de rutas, aunque el desarrollo
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de la tecnologia permitid introducir mejoras en el consumo y rendimiento de las aeronaves,

reduciendo los costos de este tipo de redes (Pezzatti, 2016).

Luego se encuentran las redes de tipo grilla, que permiten alcanzar altas tazas de
utilizacion, tanto de aviones como de tripulaciones, lo que lleva a que los vuelos puedan
ser programados para funcionar con un numero de diferentes rutas, reduciendo al minimo
el tiempo de inactividad de las aeronaves. Un ejemplo de este tipo de red aerocomercial es
el empleado por la aerolinea Air India en el mercado doméstico de la India (Pezzatti,

2016), uniendo por ejemplo a las ciudades de Delhi, Jaipur y Mumbai.

En tercer lugar, se encuentran las redes de tipo hub and spoke (centro y rayos) también
conocida como radial. Este tipo de red hace referencia a un gran aeropuerto que ofrece una
multiplicidad de conexiones o una aerolinea en particular cuyo aeropuerto sea la base
principal de sus operaciones hacia multiples destinos. Un hub implica un intercambio
sincronizado y articulado de vuelos y pasajeros. Por ejemplo, la red doméstica de Estados
Unidos implementada por la aerolinea United Airlines utiliza como hubs a los aeropuertos
de San Francisco, Denver, Chicago y Nueva York, permitiéndole a la linea aérea cubrir

casi en su totalidad la extension de todo el pais (Pezzatti, 2016).

El concepto de hub se define segliin distintas acepciones que coexisten, que se pueden
agrupar en dos grupos dominantes: a nivel aeropuerto o a nivel linea aérea (Lipovich,
2017). A nivel aeropuerto, los hubs son definidos como ‘“‘aeropuertos que concentran
espacialmente a la oferta o a la demanda respecto de la red de una linea aérea o del trafico
total de un pais o region” (Lipovich, 2017:25). Se trata de definir los hubs en funcién del
nivel de concentracion de los vuelos de distintas lineas aéreas en uno o algunos aeropuertos
respecto al resto de sus redes. Por otro lado, el concepto bajo la acepcion basada a nivel
linea aérea define al hub como “un nodo de trafico en el cual una linea aérea opera con una
estructura de sistemas de oleadas para maximizar la conectividad indirecta y minimizar el
tiempo de espera de los pasajeros” (Burghouwt segun Lipovich, 2017:25). De esta manera,
no solo se tiene en cuenta a la concentracion espacial, sino también a la concentracion
temporal de los vuelos, por lo que se focaliza en las operaciones de una Unica linea aérea
en un determinado aeropuerto. La diferencia bésica entre ambas acepciones se relaciona
entonces con el objeto al cual hace referencia el término. En el primer caso, un hub es un

aeropuerto donde se concentran pasajeros, vuelos u operaciones de importantes lineas
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aéreas, mientras que, en el otro, un hub es una estrategia aerocomercial llevada a cabo por

una linea aérea en un aeropuerto (Lipovich, 2017).

A su vez, las redes aerocomerciales se separan en redes principales o secundarias. Las
redes principales, del mismo modo que las rutas aéreas troncales, articulan las conexiones
entre las ciudades y centros de produccion mds importantes y de mayor demanda,
contribuyendo a la articulacion central del territorio y pudiendo brindar tanto conectividad
nacional como trasnacional. Las redes secundarias, al igual que las rutas aéreas
secundarias, actian como colectoras y acompanan a las principales, comunicando ciudades
de menor demanda. En muchas regiones, las redes secundarias son las que realizan los
traficos transversales que permiten la descentralizacion del transporte, mejorando la
articulacion territorial mediante la oferta de rutas que unen destinos desde y hacia el
interior de un pais sin depender de los hubs centrales, generando, de esta manera, un trafico

de tipo transversal (Wallingre, 2010).

La configuracion de la red de vuelos regulares a nivel local, regional e internacional de
cada pais estd definida por las distintas politicas aerocomerciales llevadas adelante por los

gobiernos (Pezzatti, 2016).
2.1.3.1.1. Lared aerocomercial de la Argentina

En cuanto a la Argentina, su esquema histérico tendencial de organizacion territorial ha
sido y sigue siendo de tipo radial, con predominio en la region pampeana y una excesiva
centralidad y concentracion de actividades en el area metropolitana de Buenos Aires
(Ballistrieri, 2010). Segun el autor, esto se debe a la distribucion poblacional, ya que cerca
de un tercio de la poblacion del pais habita en la Capital Federal y mas de otro tercio se
localiza en el conurbano bonaerense, rodeando a la anterior. En este sentido y entendiendo
que, “hay transporte donde existen traficos, de pasajeros y cargas” (Ballistrieri, 2010:21) el
sistema de transporte argentino sigue el esquema centralizador en la ciudad de Buenos
Aires, lo que llevdo a que el transporte aéreo también siguiera el mismo esquema de
organizacion, desarrollandose radioconcéntrico a partir del aeroparque metropolitano Jorge
Newbery. La centralidad de Buenos Aires como nodo principal se explica como
consecuencia de su proximidad no so6lo a las areas de mayor densidad de poblacion del
pais, sino también a las zonas de mayor desarrollo econémico, permitiendo que tenga
conexion con los nodos que presentan grandes centros demograficos y econdomicos del

mundo, convirtiéndose asi en el hub principal del pais (Pezzatti, 2016). De esta manera,
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Argentina ha contado con una red aérea troncal, organizada a partir de un centro principal
que es Capital Federal, con vuelos predominantemente radiales, complementandose con
unas pocas rutas transversales que dependen de los altibajos economicos (Ballistrieri,

2010).

Se puede decir que la red aerocomercial que presenta la Argentina es desequilibrada, ya
que genera una escasa conectividad entre las distintas regiones o ciudades, sin tener que
pasar por Buenos Aires. Por el contrario, una red aerocomercial equilibrada es aquella que
conecta en forma equitativa todo el territorio, brindando una homogénea conectividad entre
las regiones o ciudades (Wallingre, 2010). Un modelo eficiente debe tender a la
implementacion de redes equilibradas cuya sumatoria constituya un sistema de transporte
también equilibrado. En otras palabras, “para lograr el desarrollo turistico integral, es
necesario implementar una estrategia de conectividad que permita integrar las diferentes

regiones en forma transversal y longitudinal” (Wallingre, 2009:81).

A raiz de ello, en los ultimos afios (2015-2019) se produjo una ampliacion de la red
aerocomercial de la Argentina, impulsada por el Gobierno Nacional a través de un plan
integral denominado “Revolucion de los Aviones” que apunt6 a optimizar la conectividad
aérea nacional. Los objetivos del mismo fueron duplicar la cantidad de pasajeros que
viajan en avion y potenciar la actividad del transporte aerocomercial a partir de la
modernizacion de aeropuertos nacionales y la incorporacion de nuevas empresas aéreas, 1o

que permitiria ampliar la oferta y la operatividad de nuevas rutas (Casa Rosada, 2017).

La incorporacion de nuevas rutas no sélo permitié aumentar la cantidad de pasajeros, sino
también permitié una descentralizacion de la red aerocomercial argentina a partir de la
incorporacion de rutas aéreas de cabotaje, para mejorar la conectividad de las provincias
sin pasar por Buenos Aires. De esta manera, en el afio 2016 se incorporaron rutas desde la
Ciudad de Coérdoba a Rio Cuarto, Iguazii, Mar del Plata, Ushuaia y Resistencia; desde
Rosario a Salta y el Calafate; desde Salta a Jujuy; desde Catamarca a la Rioja; desde
Tucuman a Mar del Plata y desde Viedma a Bariloche y Aeroparque. A las que se sumaron
en el ano 2017 vuelos desde Cordoba hacia El Calafate, Trelew y Comodoro Rivadavia;
desde Mendoza a Mar del Plata; desde Rosario al Calafate y Mar del Plata y desde Bahia
Blanca a Neuquén (ANAC, 2018).

Por otro lado, en lo referente a vuelos internacionales, también se han incorporado una

gran cantidad de rutas que les permiten a los pasajeros salir del pais sin la necesidad de
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pasar por Buenos Aires. En el afio 2016, se incorporaron vuelos desde Rosario hacia
Panama y Lima; desde Salta a Lima y desde de San Juan a Santiago de Chile. Mientras que
en el afio 2017 se sumaron destinos desde Cordoba hacia Floriandpolis, Porto Seguro,
Salvador, Asunciéon y Punta del Este; desde Mendoza hacia Panama y Lima; desde Salta
hacia Iquique y Asuncion y desde Rosario y Neuquén hacia Santiago de Chile (ANAC,
2018).

Mediante dicha ampliacidon de rutas aéreas tanto nacionales como internacionales sin pasar
por la Capital Federal, se tiende a una red aerocomercial argentina mas descentralizada y

equilibrada con mayor cantidad de rutas transversales.
2.1.3.2. Ciudades Puerta segun el Plan Federal de Turismo Sustentable

Desde su primera version en el 2005, el Plan Federal Estratégico de Turismo Sustentable
(PFETS) ha sido la herramienta de planificacion para el desarrollo equilibrado y
sustentable de la actividad turistica en la Argentina. La planificacion turistica representada
en el PFETS se expresa en el territorio a través de un instrumento definido para ordenar la
gestion y las inversiones publicas en todo el pais, denominado Mapa Federal de
Oportunidades Turisticas (MFOT). El mismo, divide a la Argentina en 6 regiones
turisticas: Norte, Litoral, Buenos Aires, Cérdoba, Cuyo y Patagonia e identifica una serie
de componentes del espacio turistico que las cubren. Dichos componentes son: corredores,
areas de uso turistico, circuitos maritimos—fluviales, travesias, travesias con vocacion

turistica, circuitos transfronterizos o integrados y puertas.

Este ultimo componente del espacio turistico, las puertas, son definidas como “accesos
simbolicos funcionales a todos los componentes del espacio turistico regional y federal;
nucleos urbanos proveedores de servicios turisticos, convenientemente equipados como
nodos de comunicaciones” (Ministerio de Turismo de la Nacion, 2015:242). En el MFOT
se identifican la totalidad de las puertas actuales y potenciales que se presentan en cada

region turistica.

En cuanto a las puertas actuales de la region de Buenos Aires, se encuentran la Ciudad
Autonoma de Buenos Aires, Tandil, Mar del Plata y Bahia Blanca. Por su parte, en la
region Norte se determinaron como puertas actuales a las ciudades de San Salvador de
Jujuy, Salta y alrededores, San Miguel de Tucuman, Termas de Rio Hondo, Santiago del
Estero, San Fernando del Valle de Catamarca y La Rioja. En la region Litoral se

encuentran a Iguazu, Posadas, Corrientes-Resistencia, Formosa, Reconquista-Goya,
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Parana-Santa Fe, Rosario, Santo Tomé-Sao Borjas, Concordia, Colén y Gualeguaycht. En
la region Cordoba, las puertas actuales son la ciudad de Cérdoba, Carlos Paz, Rio Cuarto y
Villa Maria. En cuanto a la region Cuyo, sus puertas actuales son San Juan, San Luis,
Mendoza, San Rafael y Malargiie. Por tltimo, la region Patagonia presenta como puertas
actuales a Santa Rosa, Neuquén-Cipolletti, Villa Pehuenia, San Carlos de Bariloche, Las
Grutas-San Antonio Oeste, Puerto Madryn-Trelew, Comodoro Rivadavia, Esquel, El
Calafate, Rio Gallegos, Ushuaia y La Adela-Rio Colorado (Ministerio de Turismo de la
Nacion, 2015).

Cada una de las puertas actuales representadas en el MFOT cuenta con al menos un
aeropuerto que forma parte del Sistema Nacional de Aeropuertos (S.N.A), a excepcion de
Santo Tomé-Sao Borjas, Colon, Gualeguaychu, Carlos Paz, Villa Maria, Villa Pehuenia,
Las Grutas-San Antonio Oeste y La Adela-Rio Colorado. Dichas puertas, si bien no poseen
aeropuerto propio, se encuentran dentro del radio de influencia del aeropuerto de la

localidad mas cercana (ORSNA, 2017).

De esta forma, las puertas se consideran como el punto de vinculacion entre el modo aéreo
de transporte (en particular de los aerédromos) con las distintas regiones turisticas
distribuidas en el territorio nacional y son de gran utilidad como criterio para el disefio del
modelo de una red aerocomercial, buscando que la misma brinde el mayor grado de

cobertura a las puertas (Faut, 2017).

Segin el Organismo Regulador del Sistema Nacional de Aeropuertos (ORSNA) los
aeropuertos que presentan mayor movimiento de pasajeros son los aeropuertos de la ciudad
de Buenos Aires: en primer lugar, se encuentra el Aeroparque Jorge Newbery y en segundo
el Aeropuerto Internacional de Ezeiza. Los siguen los aeropuertos de Cordoba, Mendoza,

Bariloche y Salta (ORSNA, 2017).
2.2. Marco normativo
2.2.1. Regulacion internacional del transporte aéreo

El transporte aéreo de pasajeros se encuentra sujeto a un conjunto de regulaciones
especiales que limitan la libre operacion de las aerolineas en los espacios aéreos. Uno de
los hechos histéricos mas importantes en cuanto a la regulacion del transporte aéreo
internacional fue el Convenio de Chicago. En el afo 1944, proximo al final de la IT Guerra
Mundial, Estados Unidos promovid, junto con Reino Unido una conferencia que perseguia

los objetivos de establecer acuerdos provisionales, en cuanto a las rutas que podrian
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tomarse en el espacio aéreo en todo el mundo, establecer, a su vez, un Consejo Provisional
del Espacio Internacional Aéreo y llegar a un acuerdo en cuanto a los principios que debian
regir para un cuerpo aeronautico permanente y una convencion multilateral de aviacion

(Pardo Zaragoza, 2016).

En este sentido, el Convenio de Chicago sentd la base de las normas y procedimientos de

la navegacion aérea mundial (OACI, 2019).

En cuanto al elemento que afecta mas directamente a la propia actividad del transporte
aéreo, el Convenio establecid la regulacion de sus posibilidades de actuacion a través del
desarrollo de las denominadas Libertades del Aire. Segun Sanchez Bartolomé (2015),
dichas libertades hacen referencia a los derechos reconocidos entre los Estados respecto a
los servicios de transporte aéreo internacional. En otras palabras, un pais otorga el derecho
de realizar distintos tipos de operaciones aéreas que involucren el territorio local a

compafiias aéreas de otros paises (Pardo Zaragoza, 2016).

Finalmente, se establecieron cinco libertades, que posteriormente se han llegado a conocer
como las “Cinco Libertades del Aire”. EI Convenio de Chicago recoge y detalla las dos
primeras libertades en el Acuerdo de Transito, definidas como libertades técnicas, y las tres
restantes en el Acuerdo de Transporte, como libertades comerciales (Sanchez Bartolomé,

2015):

- Primera Libertad, o “de sobrevuelo”, determina el derecho de una aeronave de un
Estado a sobrevolar el territorio de otro, sin aterrizar en €l.

- Segunda Libertad, o “de escala técnica”, otorga a una aeronave de un Estado el
derecho a aterrizar en el territorio de otro Estado, por razones técnicas, no
comerciales.

- Tercera Libertad, o “de transporte al exterior”, otorga el derecho a transportar
comercialmente personas o cosas desde el pais de origen de la empresa aérea hasta
el territorio de otro Estado.

- Cuarta Libertad, o “de transporte al interior”, define el derecho a transportar
comercialmente personas o cosas desde el territorio de otro Estado hasta el pais de
origen de la empresa aérea.

- Quinta Libertad, o “de transporte externo consecutivo”, que otorga el derecho a
transportar comercialmente personas o cosas desde/hasta terceros Estados, aunque

solamente respecto a vuelos iniciados en el pais de origen de la empresa aérea.
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Ademas de las cinco libertades establecidas en el mencionado Convenio, autores como
Gonzalez (2012), Sanchez Bartolomé (2015), Alvarez (2017), entre otros, reconocen la
ampliacion a nueve libertades, sin base derivada de acuerdos internacionales, pero que,
igualmente se articulan en torno a acuerdos bilaterales establecidos en régimen de

reciprocidad entre los Estados, siendo los cuatro restantes las siguientes:

- Sexta Libertad, otorga el derecho a transportar comercialmente personas o cosas
desde o hasta terceros Estados, con la condicion de efectuar una escala en el pais de
origen de la empresa aérea.

- Séptima Libertad, define el derecho a transportar comercialmente personas o cosas
desde o hasta terceros Estados, en vuelos en los que el pais de origen de la empresa
aérea no es el punto de inicio (quinta libertad) ni tampoco una escala intermedia
(sexta libertad). Para poder ejercer esta séptima libertad, se requiere contar con el
consentimiento de los tres paises contemplados en el vuelo.

- Octava Libertad, determina el derecho a transportar comercialmente personas o
cosas entre dos o mas puntos situados dentro del territorio de otro Estado, pero
solamente respecto de vuelos iniciados en el pais de origen de la empresa aérea.

- Novena Libertad, otorga el derecho a transportar comercialmente personas o cosas
entre dos 0 mas puntos situados dentro del territorio de otro Estado, en vuelos no

iniciados en el pais de origen de la empresa aérea.

Complementario al sistema de libertades, los paises aplican otras restricciones a las
aerolineas extranjeras autorizadas a operar en su espacio aéreo. Entre ellas, Gonzalez
(2012) menciona los limites de capacidad, ya sea en cuanto a numeros de asientos o de
vuelos, la designacion de las aerolineas que poseen permiso para operar, la designacion de

las rutas tanto de origen a destino y la aprobacion de tarifas.

Para que las aerolineas puedan desempefiar su funcion de transportar pasajeros y carga
entre ciudades, es esencial el acceso que tengan a las facilidades aeroportuarias. En este
sentido, Gonzalez (2012) considera que el insumo mas critico estd dado por los espacios
horarios de aterrizajes y despegues (slots), es decir que, el nimero de vuelos que una
compaiiia puede realizar dependera directamente de cudntos espacios horarios de despegue
y aterrizaje tenga en los aeropuertos que las rutas conectan. El disponer de slots en
diferentes aeropuertos permite a las aerolineas ampliar su oferta de vuelos y asi tener

dominio de las rutas.
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Por el contrario, la escasez de slots en los aeropuertos puede traducirse en una barrera de
entrada al ingreso de nuevas aerolineas en los aeropuertos, afectando en forma negativa la

competencia en las distintas rutas aéreas (Gonzalez, 2012).

En cuanto a los organismos internacionales de regulacion del transporte aerocomercial, en
primer lugar, se encuentra la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI). Segin
su pagina Web oficial, la OACI es un organismo especializado de la ONU, creado por el
Convenio de Chicago en 1944 para ejercer la administracion y velar por la aplicacion del

mismo (OACI, 2019).

La OACI tiene como actividades principales las tareas de: coordinar la asistencia y la
creacion de capacidad de los Estados, en apoyo de los numerosos objetivos de desarrollo
de la aviacion; producir planes globales para coordinar avances multilaterales estratégicos
para la seguridad operacional y la navegacion aérea; efectuar el seguimiento y elaborar
informes sobre numerosos indicadores del sector de transporte aéreo, y auditar la
capacidad de los Estados de supervision y vigilancia de la seguridad operacional y

proteccion de la aviacion civil (OACI, 2019).

Continuando con los organismos internacionales de regulacion del transporte aéreo,
ademas de la OACI, se encuentra la Asociacion Internacional de Transporte Aéreo (IATA).
IATA fue fundada en La Habana, Cuba, en 1945. Surge como sucesora de la Asociacion de
Trafico Aéreo Internacional creada en 1919 en La Haya, Paises Bajos. El fin principal de la
formacion de la IATA fue el de extender la participacion de compaiiias de transporte aéreo
de todos los continentes, ademés de dar lugar a la entrada de empresas que no tuvieran

servicios especificamente internacionales (Pardo Zaragoza, 2016).

Tal como lo expresa la IATA en su pagina web oficial, su mision es: “Ser la fuerza de
creacion de valor e innovacidon conduciendo una industria de transporte aéreo segura y

rentable que conecte y enriquezca nuestro mundo de manera sostenible”! (T. de la A.).

En este sentido, se puede decir que la IATA es el instrumento para la cooperacion entre
aerolineas, promoviendo la seguridad, fiabilidad, confianza y economia en el transporte
aéreo en beneficio econdomico de sus accionistas privados. Pueden pertenecer a la IATA las
compaiiias aéreas que presten un servicio publico, regular y debidamente autorizado para

el transporte de pasajeros, carga o correspondencias en vuelos internacionales bajo la

"' [To be the force for value creation and innovation driving a safe, secure and profitable air transport industry
that sustainably connects and enriches our world.] (IATA, 2019).
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bandera de un Estado miembro de la OACI. Dichos miembros son los denominados
miembros activos. A su vez, pueden pertenecer a la IATA, como miembros asociados, las
empresas de transporte aéreo que cumplan con los mismos requisitos que en el caso

anterior, pero que operen solamente vuelos nacionales (Pardo Zaragoza, 2016).
2.2.2. Regulacion nacional del transporte aéreo

En cuanto al marco regulatorio del transporte aerocomercial argentino, el mismo se
encuentra contenido en el Coédigo Aerondutico de la Republica Argentina, Ley 17.285,
sancionada en 1967, y en la Ley de Politica Aérea Nacional, Ley 19.030 sancionada en

1971 (Pezzatti, 2016).

En el orden interno, el Cédigo Aerondutico establece que las empresas extranjeras no
podrén transportar pasajeros, carga o correspondencia de un punto a otro del pais, a menos
que el Poder Ejecutivo autorice a dichas empresas a realizar tales servicios bajo condicion
de reciprocidad. Luego, la Ley 19.030 establece que seran los servicios de transporte aéreo
estatales, mixtos y privados, exclusivamente de bandera nacional, los que continuaran

asegurando la vinculacién aerocomercial entre distintos puntos del pais.

En el orden internacional, la Ley establece que la vinculacidon aerocomercial con otros
paises se asegurard mediante servicios de transporte aéreo de bandera nacional y
extranjera, celebrando acuerdos bilaterales de trafico. El Cédigo Aerondutico indica que
los itinerarios, la capacidad, las frecuencias y horarios correspondientes a los servicios de
transporte aéreo internacional regular y, en todos los casos, las tarifas deberdn ser
aprobadas previamente por la autoridad aerondutica, quien establecerd las normas
operativas a las que se deberan ajustar los servicios de transporte aéreo internacional que

exploten las empresas extranjeras.

A su vez, la Ley 19.030 compromete al Estado en adoptar las medidas pertinentes para
lograr una adecuada infraestructura que permita llevar a cabo los fines sefialados en la Ley
y define a Aerolineas Argentinas como el instrumento elegido para que ejecute la politica
aerocomercial nacional. De esa manera, se le reservo el 50% del mercado de cabotaje y se
le otorgd la exclusividad para operar en vuelos regionales e internacionales (Montero

Ferreiro, 2013).

En este sentido, se puede sefialar que las leyes establecen compromisos que asume el
Estado, pero también se observa una fuerte regulacion para empresas nacionales y

extranjeras tanto en los vuelos internos como en los vuelos internacionales (Ivani, 2015).
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La Administracion Nacional de Aviacion Civil (ANAC) es la autoridad aeronéutica de la
Republica Argentina. Creado en el 2007, es un organismo descentralizado dependiente del
Ministerio de Transporte de la Nacion. Tiene como misidén “normar, regular y fiscalizar la
aviacion civil argentina, instruyendo e integrando a la comunidad aerondutica” (ANAC,
2019). Administra los servicios de navegacion aérea, optimizando los niveles de seguridad
operacional en el espacio aéreo, los aeropuertos y aerddromos de todo el pais,
reglamentando, fiscalizando, controlando y administrando la actividad aeronautica

(Roldén, 2016).

El Organismo Regulador del Sistema Nacional de Aeropuertos (ORSNA) es una
organizacion descentralizada del Estado Nacional, dependiente del Ministerio de
Transporte de la Nacién que trabaja para promover el desarrollo aeroportuario de la
Argentina. Nace en 1997 bajo el Decreto N° 375/97. Su misiéon es impulsar el desarrollo
aeroportuario de la Argentina, con infraestructura y servicios de calidad para todos los
pasajeros y usuarios (ORSNA, 2019). Para ello, regula, controla y fiscaliza todos aquellos
servicios que se prestan a los pasajeros y usuarios en los aeropuertos integrantes del

Sistema Nacional de Aeropuertos (S.N.A.).

En cuanto a sus funciones, puntualmente se encuentran la de fiscalizar y ejecutar
infraestructura aeroportuaria, regular los servicios y las actividades comerciales e
industriales, supervisar y regular a los concesionarios y administradores aeroportuarios,
velar por una operacion aeroportuaria segura y eficiente y promover la integracion de
diferentes areas y territorios nacionales. El organismo vela por la operacion confiable de
los servicios e instalaciones aeroportuarias de acuerdo a las normas nacionales e
internacionales aplicables. Ademas, impulsa la adecuacion de la capacidad aeroportuaria
contemplando la integracion de las diferentes areas y territorios nacionales, y regula el

incremento del trafico aéreo (Roldan, 2016).
2.3. Marco historico - situacional en la Argentina

En el afio 1921 un grupo de inversores argentinos y britanicos radicados en la Argentina
crean la Compafiia Rioplatense de Aviacidon, ofreciendo el primer servicio regular
aerocomercial en el pais con vuelos desde Buenos Aires a Montevideo. Dicha empresa no
contaba con ningun subsidio del Estado, los vuelos no fueron rentables y funcioné por
poco tiempo (Potenze, 2009). Teniendo en cuenta esto, la Camara Argentina de Turismo

(2006) considera que los primeros servicios aéreos comerciales nacionales comenzaron en
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1927 con la fundacion de Aeroposta Argentina S.A. Se realizaban vuelos sobre la region
patagonica argentina (Bahia Blanca, Comodoro Rivadavia y Rio Gallegos), Mar del Plata y

luego hacia Asuncion, Paraguay.

En el ano 1929, se incorporan al transporte aerocomercial argentino las empresas
PANAGRA (Pan-American Grace Airways) y NYRBA (New York, Rio and Buenos Aires
Line), ambas estadounidenses. La primera operd vuelos desde Buenos Aires a Estados
Unidos, via Santiago de Chile y Lima; y la segunda realiz6 vuelos a Montevideo, Santiago
de Chile, Rio de Janeiro y Miami, con escalas en Rosario, Cordoba, Mendoza, Santiago del
Estero y Salta. En el caso de NYRBA, la misma fue absorbida un afio después por Pan

American Airways (CAT, 2006).

En 1934 inicia sus vuelos entre Argentina y Alemania la compaiiia alemana Condor, con
escalas en Montevideo y Rio de Janeiro y, posteriormente, extendid sus operaciones a
Santiago de Chile realizando escala en Mendoza. Ese mismo afio también comienza sus

operaciones entre Argentina y Francia la compafiia Air France (CAT, 2006).

Pan American Airways inicid, a partir del afo 1938, las rutas desde Buenos Aires hacia
Monte Caseros, Asuncion, Curitiba, San Pablo, Rio de Janeiro y Nueva York. En el mismo
afio, CAUSA (Compaiiia Aerondutica Uruguaya) inicia sus vuelos entre Argentina y
Uruguay. En 1939 empieza a operar la Compaiia Corporacion Sudamericana de Servicios
Aéreos hacia Montevideo y Asuncion, con escalas en el litoral (Rosario, Santa Fe,

Barranqueras y Formosa) (CAT, 2006).

A partir de 1940 opera entre Buenos Aires y Colonia la compafiia aérea SANA (Sociedad
Argentina de Navegacion Aérea). En el mismo afio, inicia sus servicios la empresa estatal
LASO (Linea Aérea Sudoeste) uniendo Buenos Aires con Santa Rosa, Neuquén, Bariloche
y Esquel. Luego, en 1943, surge otra empresa estatal: LANE (Linea Aérea Nordeste)
operando hacia Monte Caseros, Resistencia, Posadas e Iguazu. La CAT, en “Vision sobre
el Transporte Aerocomercial en Argentina” (2006) considera a las compafitas LASO y
LANE como precursoras del fomento aéreo a cargo del Estado en Argentina. Ambas
empresas se unifican en 1944, conformando la compafiia LADE (Lineas Aéreas del
Estado) operada por la Fuerza Aérea Argentina y que funcionaria como linea aérea de

fomento.

En 1945 se crea la Secretaria de Aerondautica cuya funcion fue la de reunir toda la actividad

aérea de la Nacion bajo la direccidon y administracion Unica del gobierno. Dicha secretaria
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establece, por medio del Decreto N° 9.358/45, la primer Politica Aérea Nacional que fija
como medida central que “...las rutas de cabotaje deberan ser realizadas con preferencia
por el Estado o por medio de empresas mixtas nacionales creadas al efecto, con domicilio

en el pais, socios argentinos nativos y acciones nominativas” (CAT, 2006:8).

De esta manera, se revocan los permisos para vuelos de cabotaje a las empresas
extranjeras. El Estado Nacional y los socios del sector privado crean las Sociedades
Mixtas: Aeroposta Argentina, ALFA (Aviacion del Litoral Fluvial Argentino), ZONDA
(Zonas Oeste y Norte de Aerolineas) y FAMA (Flota Aérea Mercante Argentina). LADE,
al ser compaiiia del Estado, también seguia operando. Con sus vuelos, estas empresas
cubrian casi la totalidad del territorio nacional y, por su parte, FAMA contaba con la

exclusividad de los vuelos al exterior (CAT, 2006).

Sin embargo, el sistema de empresas mixtas fracasd. Esto fue debido a que el Estado
poseia el 20% de las mismas, pero al mismo tiempo, le garantizaba al resto del capital
privado una rentabilidad asegurada del 5% anual. Dicha garantia pas6 a convertirse en un
“...subsidio a favor de los particulares, quienes lo utilizaron para su propio beneficio y en

perjuicio de las empresas del sistema” (CAT, 2006:8).

En 1949 el Estado Nacional incorpora las cuatro compaiias mixtas existentes (Aeroposta
Argentina, ALFA, ZONDA y FAMA) creando en 1950 Aerolineas Argentinas Empresa
del Estado, destinada a cubrir tanto vuelos domésticos, como internacionales. Hasta 1955,
se mantuvo un monopolio estatal de vuelos, que se concentraban en las empresas
Aerolineas Argentinas y LADE. Al afio siguiente, el Estado Nacional decidid alentar la
creacion y funcionamiento de empresas privadas para el transporte aerocomercial, tanto
nacional como internacional. Esto lo realiza a través de la sancion de los Decretos-Ley N°
12.507/56 y 1.256/57, incorporando subsidios a favor de las empresas en algunas rutas de
interés general, sin perjuicio de mantener en funcionamiento las empresas estatales

existentes (CAT, 2006).

A partir de la normativa dictada en los afios 1956 y 1957, nacieron las siguientes empresas
privadas: Transcontinental, ALA (Aerotransportes Litoral Argentino), Austral, LAC
(Lineas Aéreas de Cuyo), Transatlantica Argentina, AEROCHACO, NOR-SUR,
Aerolineas INI y TABA (Transportes Aéreos Buenos Aires). Todas ellas trajeron consigo
el incremento de la oferta acrocomercial existente, tanto nacional como internacional. Sin

embargo, se genero una competencia irracional y antieconomica debido al mal proceder de
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los empresarios, que no aprovecharon correctamente las oportunidades ofrecidas por el
Estado. Como consecuencia, las nuevas empresas, salvo Austral y ALA, desaparecieron

(CAT, 2006).

A fin de superar la situacion existente, en 1961, se dicta el Decreto N° 10.632 a partir del
cual el Poder Ejecutivo Nacional establecio las normas para el reordenamiento del régimen
de explotacion de los servicios comerciales de transporte aéreo. Dichas normas intentaban
evitar competencias abiertas e ilimitadas, que afectaran a la correcta explotacion comercial,
siguiendo los lineamientos generales impuestos en la Doctrina Ferreira, la cual considera
que el trafico originado en un pais es propiedad del mismo y, por tanto, cada estado tiene

derecho a regular el tréfico que se origina en su territorio (Alvarez, 2017).

A partir del afo 1963, se le otorga a Aerolineas Argentinas la exclusividad para vuelos
internacionales y, a su vez, se le asegura el 50% de los vuelos domésticos, con lo que las
empresas privadas solo podian llegar a contar con la mitad restante del mercado de
cabotaje. Por lo tanto, no fue sino hasta 1971 que Austral, habiendo absorbido por fusion a
ALA, logra ser la Unica empresa privada con capital suficiente para competir con
Aerolineas Argentinas; quien fue transformada en Sociedad del Estado en 1979. Luego, a
principios de la década del 80, Austral debi6 ser absorbida por el Estado Nacional debido
al mal manejo empresarial que conllevd a resultados econémicos negativos y en el afio
1985, se procedio a su privatizacion, la cual le fue adjudicada a Cielos del Sur S.A. (CAT,
2006).

Ingresando en la década de 1990, la Argentina comenzd a atravesar una sucesion de
cambios. Esto es a raiz de la sancioén de las leyes de Reforma del Estado y Emergencia
Administrativa N° 23.696 y de Emergencia Economica N° 23.697, ambas del afio 1989.
Dichas normas procuraban lograr una reforma estructural administrativa y la
reestructuracion de las empresas publicas. Para llevarla a cabo, se resolvid simplificar el
rol del Estado, transfiriendo determinadas actividades del sector publico al privado,
privatizando total o parcialmente empresas del Estado Nacional, transfiriendo otras a las
provincias, concesionando determinados servicios publicos y permitiendo una mayor

competencia empresarial (Wallingre, 2009).

En este sentido, y mediante los Decretos N° 1591/89 y 1024/90, se dispuso la privatizacion
parcial (85%) de Aerolineas Argentinas Sociedad del Estado. La misma fue adjudicada al

consorcio encabezado por Iberia y Cielos del Sur, credndose Aerolineas Argentinas
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Sociedad An6énima. La nueva sociedad A.R.S.A., conforme al Pliego de Condiciones de la
Privatizacién, contaba con la exclusividad por cinco afios para operar los servicios
regulares de transporte aéreo regionales, y por diez afos para operar los vuelos regulares
internacionales a las diversas zonas geograficas sefialadas en el Anexo I del Decreto N°

1401/98 (CAT, 2006).

Con la privatizacion en marcha, el Estado Nacional eliminé la reserva del 50% en los
vuelos domésticos que hasta ese entonces gozaba Aerolineas Argentinas S.E., facilitando
con ello y junto con el dictado de nuevas normas, el acceso de otras empresas al mercado

doméstico e internacional. A partir del Decreto N° 2186/92:

“...el Estado Nacional establece un nuevo marco legal de apertura para el
otorgamiento de concesiones y autorizaciones para el transporte aéreo
combinado de pasajeros y carga, o de pasajeros, carga y correos, estableciendo
los principios rectores (...) donde se destaca el estimulo a la competencia entre
los distintos operadores, la proteccion de la lealtad comercial y derechos del
consumidor, y también la libertad para el explotador en la fijacién de precios y
tarifas” (CAT, 2006:11).

La nueva normativa legal facilité el ingreso de nuevas empresas aéreas al mercado, el
otorgamiento de una mayor cantidad de rutas y el aumento de frecuencias a las compaifiias
aéreas existentes. A su vez, se autorizo la realizacion de vuelos con caracter no regular
tanto para el trafico del turismo interno como el internacional (Wallingre, 2009). Con ello
se logro ampliar la oferta en el mercado, se produjo una reduccion real de las tarifas y la

aparicion de nuevos destinos, permitiendo a nuevos pasajeros acceder al medio aéreo.

En este contexto, y como se menciona anteriormente, se producen importantes cambios en
el transporte aéreo interno argentino. Por un lado, el ingreso de nuevas compaiiias implicéd
el inicio de la competencia entre las principales rutas troncales y el aumento de rutas por
parte de las compafiias existentes. Ademas de Aerolineas Argentinas y Austral, durante la
década del "90 operaron, en un primer nivel, las empresas argentinas LAPA (Lineas Aéreas
Privadas Argentinas), Dinar y SouthernWinds, y en un segundo nivel las empresas LAER
(Linea Aérea de Entre Rios), Cata, Kaiken, TAN (Transporte Aéreo del Neuquén), SAPSE
(Servicios Aéreos Patagonicos), ALTA (Latin American and Caribbean Air
TransportAssociation), Andesmar, El Pingiiino, Servicios Aéreos Sudamericanos,

American Falcon, AeroSur, Aeroposta, Air Plus, Aerovip, etc. (CAT, 2006).

Por otro lado, el aeropuerto de la Ciudad de Buenos Aires (Jorge Newbery) habia sido,

hasta entonces, el principal hub centralizador de los vuelos internos. A partir del
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otorgamiento de una mayor cantidad de rutas de cabotaje tanto a las empresas nuevas como
a las existentes, se incorporaron con caracter temporal como hubs para el trafico de rutas
transversales Comodoro Rivadavia (LADE), Neuquén (TAN), Ushuaia (Aeroposta y
Kaiken), Cordoba (SouthernWinds), Salta (Dinar), Resistencia (ALTA) y Parand (LAER),
entre otros. Para muchos destinos turisticos, la incorporacion de estos hubs representd
importantes beneficios. Otros se vieron incentivados a raiz de la descentralizacion de las
rutas, el origen de otras de caracter transversal y en algunos al incremento de la
competencia. El total de rutas aéreas operadas en el afo 1990 fue de 61 y para el afio 1998,
habia ascendido a 99. En esos afios, se produjo un fuerte aumento en las frecuencias de las
rutas troncales entre Buenos Aires y Cérdoba, Mendoza, Tucuman, Salta, Bahia Blanca y
Comodoro Rivadavia, por lo que los aeropuertos de mayor concentracion de trafico y de
pasajeros fueron Aeroparque J. Newbery (AEP), Ministro Pistarini (EZE), Cérdoba (COR)
y Mendoza (MDZ) (Wallingre, 2009).

De esta manera, se iniciaba el paso a un modelo de redes regionales, mas equilibrado, con
hubs distribuidos en el territorio en base a los potenciales flujos turisticos, buscando una
mayor interconexion regional y, a su vez, con los principales destinos de paises limitrofes

(Wallingre, 2010).

A pesar de esos avances, debido a multiples factores que afectaron a la economia nacional,
el incremento en el precio de los combustibles, la sobreoferta en el mercado aéreo
nacional, las tarifas no rentables ofrecidas y la ausencia total del Estado para alivianar la
crisis, la mayoria de las empresas mencionadas dejaron de prestar servicios atn antes del
inicio de la crisis econdmica, politica, social e institucional que afront6 el pais desde 2001
(CAT, 2006). Otra vez el mayor porcentaje del mercado queda en manos del grupo

Aerolineas Argentinas-Austral, lo que significo segin Wallingre:

“...la eliminacion de un sinnimero de rutas y de hubs, afect6 a la cantidad de vuelos
operados semanalmente y la implementacion de las rutas transversales, generando un
impacto negativo en los avances de mejora de la articulacion territorial y de conexion
hacia numerosos destinos turisticos” (Wallingre, 2010:110).

A los factores indicados anteriormente, se le sumé la profundizacion de la crisis
econdmica, social y politica nacional mencionada, declarada en emergencia para el afio
2001. En el ambito aéreo, dicha crisis trajo como consecuencia una enorme caida del
trafico de pasajeros y un incremento en los costos de las empresas, las cuales venian

sufriendo grandes déficits econémicos (CAT, 2006).
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A raiz de esto, el 4 de septiembre de 2002, se dict6 el Decreto N° 1654/02, mediante el cual
el Poder Ejecutivo Nacional reconocié y declard en estado de emergencia al Transporte
Aerocomercial que se desarrollaba en todo el territorio argentino por operadores

nacionales, considerando que:

“...dicho Servicio Publico [en referencia al transporte aerocomercial] constituye un
servicio esencial para la comunidad, cuya prestacion el Estado Nacional debe
asegurar en forma general, continua, regular, obligatoria, uniforme, y en igualdad de
condiciones para todos los usuarios” (CAT, 2006:11).

En este sentido y por medio del decreto dictado, el gobierno argentino reconocio la
magnitud del problema y la recesion sufrida por el pais desde el ano 1999, dando respuesta
a los pedidos que le habian efectuado las lineas aéreas argentinas con anterioridad. De esta
manera, se propusieron medidas que, en conjunto, significarian una baja en los costos de la
actividad aerocomercial como, por ejemplo: reducciones impositivas, la rebaja del 50% de
la tasa aplicable del IVA en los combustibles, entre otras. Sin embargo, la aplicacion
efectiva de dichas medidas dependia directamente del dictado de un proyecto de ley que las

contemplase, el cual no se llevo a cabo en el periodo establecido (CAT, 2006).

En el afo 2002 se decretd la quiebra de LAPA y al afo siguiente ocurrié lo mismo con
DINAR. Con el fin de asegurar la continuidad de los servicios que prestaban ambas
aerolineas y conservar las fuentes de empleo afectadas, el Estado Nacional cre6 LAFSA

(Lineas Aéreas Federales Sociedad Anonima).

Para el ano 2004, casi el 90% del mercado de cabotaje se concentraba en manos de
Aerolineas Argentinas-Austral. En un intento de disminuir dicha centralizacion, en 2005 el
gobierno autorizd la operacion de la empresa Lan Argentina (grupo Lan Chile) otorgando
la operacion de vuelos internos a una empresa de origen extranjero. A su vez, en el afo
2006, autorizd el ingreso al mercado de algunas nuevas compaiiias aéreas. Wallingre
(2010) indica que el objetivo fue permitir que dichas compafiias contribuyeran a
diversificar la oferta de servicios hacia determinados destinos. De esta manera, iniciaron
sus operaciones Andes, con hub en Salta y Sol, en Rosario, mientras que LAER reinici6
sus operaciones en 2007 con vuelos desde la provincia de Entre Rios y AEROCHACO con

vuelos desde Resistencia.

En 2008, por un lado, nuevas empresas con el mismo objetivo de mejorar la capacidad de
oferta hacia determinados destinos se encontraban en proceso de autorizacién, mientras

que Aerolineas Argentinas-Austral se encontraba en una critica situacion operativa y
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financiera. Para ese entonces, la empresa contaba con s6lo dos aviones propios de alcance
internacional, algunos pocos para cabotaje y 30 alquilados. Ademas, registraba un
patrimonio negativo de $2500 millones (Pagina 12, 2012). Debido a dicha situacion critica,
el Senado de la Nacion Argentina sanciond, ese mismo afio, la Ley de re-estatizacion de
Aerolineas Argentinas y Austral. Dado a que la empresa presentaba una deuda millonaria,
durante los afios siguientes las pérdidas continuaron. Sin embargo, tal como lo expresa la

pagina Web oficial de Aerolineas Argentinas, “las proyecciones a futuro eran optimistas”.

En el afo 2009, se presentd un plan quinquenal con el objetivo de revertir esta situacion.
En el mismo se preveia la recuperacion de destinos locales e internacionales y un
importante aumento de frecuencias, que seria posible a través del aumento de la flota. Al
afo siguiente, Aerolineas Argentinas relanza su imagen institucional e inaugura una nueva
ruta de cabotaje denominada 'Corredor Federal', que uniria los destinos Iguazu-Salta-
Mendoza y Bariloche con Aeroparque, con cuatro frecuencias semanales. Luego, en 2011
se sumaria Cordoba. En ese mismo afio y cumpliendo con el Plan de Renovacion de Flota
anunciado, se suman nueve unidades a Austral Lineas Aéreas. Completando un total de 20

nuevos aviones para principio de 2011 (Aerolineas Argentinas, 2019).
En 2012, la firma ingresa a la alianza SkyTeam, siendo el primer miembro de Sudamérica.

La aerolinea de bandera continta incorporando naves y en 2014, comienza a efectuar
vuelos en codigo compartido entre Buenos Aires y San Pablo y Rio de Janeiro, ofreciendo
ademas nuevos destinos como Salvador, Natal, Goiania, Maceio, Belém, Recife y Porto
Seguro. Estos acuerdos permiten adquirir en un mismo boleto, vuelos de una aerolinea
combinados con vuelos de otras compaiiias, y lograr dgiles conexiones a través de un inico
check-in y despacho de equipaje a destino final (Aerolineas Argentinas, 2019). Durante el
2015 se suman mas acuerdos de cddigo compartido e interlineales con otras compaiiias,
con el objetivo de optimizar los servicios en sus respectivos mercados. Entre otros, pueden
mencionarse los convenios establecidos con Korean Air, (compaiia de bandera de Corea
del Sur), para las rutas Seul — Nueva York — Buenos Aires y Seul — San Pablo — Buenos
Aires y con Aeroflot Russian Airlines, la chilena SkyAirline, Sol Lineas Aéreas y Delta

Air Lines.

En el afio 2016, con un nuevo gobierno en el poder, se lanza a través del Ministerio de

Transporte de la Nacion, un plan integral conocido como “Revolucion de los Aviones”.
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“Este plan tiene como objetivo duplicar la cantidad de personas que viajan en avion y
potenciar la actividad del transporte acrocomercial a partir de la modernizacion de la
infraestructura de aeropuertos nacionales, la adquisicion de tecnologias de navegacion
aérea y equipamiento para la operacion logistica y la incorporacion de nuevas
empresas aéreas” (ANAC, 2018).

Durante el 2016 y el 2017 se explotaron comercialmente 54 rutas nuevas, 31 de cabotaje y
23 internacionales. Ademas del aumento en la cantidad de usuarios, las nuevas rutas
permitieron una federalizacion del transporte aéreo, ya que varias de ellas permiten llegar

desde y hacia el interior del pais sin pasar por Buenos Aires (ANAC, 2018).

A modo de ejemplo, se puede mencionar algunas de las rutas incorporadas en 2016: de
Coérdoba capital a Rio Cuarto, Iguaz, Mar del Plata, Ushuaia y Resistencia. Desde Rosario
a Salta y el Calafate. Desde Salta a Jujuy, desde Catamarca a la Rioja, desde Tucuman a
Mar del Plata y desde Viedma a Bariloche y Aeroparque. En 2017 se sumaron vuelos
desde Cordoba hacia El Calafate, Trelew y Comodoro Rivadavia; desde Mendoza a Mar

del Plata; desde Rosario al Calafate y Mar del Plata, desde Bahia Blanca a Neuquén.

Por otra parte, teniendo como punto de salida Buenos Aires se sumaron rutas a Catamarca,
La Rioja, Salta, Resistencia, San Juan, San Luis, Rio Gallegos, Chapelco, Neuquén,
Comodoro Rivadavia, Mar del Plata, Bahia Blanca, Trelew, Ushuaia, Termas de Rio
Hondo, El Calafate. También de Termas de Rio Hondo a Aeroparque y desde Ezeiza,

Bahia Blanca, Trelew, Ushuaia y Comodoro Rivadavia.

En el afo 2018 se incorporaron como empresas lowcost a Avian y Flybondi. Se
inauguraron 34 rutas de cabotaje operadas por Flybondi, Aerolineas Argentinas, Avianca,
Latam y Norwegian Argentina. A su vez, en el mismo afio, cinco rutas fueron dadas de
baja: Aeroparque-San Juan (LATAM Argentina); Aeroparque-Bahia Blanca (LATAM
Argentina); Cordoba-Bahia Blanca (Austral); Bahia Blanca-Neuquén (Austral) y

Aeroparque-Tucuman (Andes Lineas Aéreas).

Con respecto a los vuelos internacionales, también existe hoy en dia la posibilidad de salir
del pais sin pasar por la capital. En 2016, se incorporaron vuelos desde Rosario hacia
Panamd y Lima; desde Salta a Lima; desde San Juan a Santiago de Chile. Y en 2017 se
sumaron destinos desde Coérdoba hacia Floriandpolis, Porto Seguro, Salvador, Asunciéon y
Punta del Este; desde Mendoza hacia Panama y Lima; desde Salta hacia Iquique y
Asuncion; desde Rosario y Neuquén hacia Santiago de Chile. Por otro lado, también se

incrementaron las rutas a destinos internacionales desde Buenos Aires incorporando como
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destinos: Houston, Auckland, Salvador, Porto Seguro, Belo Horizonte, Manaos e Isla

Margarita (ANAC, 2018).

Entre las firmas que operan algunas de estas rutas, se han incorporado entre 2016 y 2017
las empresas: Amaszonas, Latin American Wings, Azul LinheasAereas, SkyAirline,

Norwegian y Ethiopian.

Luego, en el afio 2018, se inauguraron 26 nuevas rutas aéreas internacionales regulares,
con nuevos operadores como Ethiopian Airlines, Norwegian Air UK o Edelweiss Air.
Ademas de los ya establecidos en el pais como Aerolineas Argentinas, Azul: Avianca Peru,
Air Canad4, LATAM Brasil, GOL, JetSMART Chile, Copa Airlines y Flybondi. De ese
total, 17 fueron rutas desde aeropuertos del interior, 6 desde el aeropuerto de Ezeiza y 2

desde El Palomar.

Al igual que en los vuelos de cabotaje, hubo nueve bajas de rutas internacionales, entre las
que pueden mencionarse Buenos Aires —Barcelona operada por Aerolineas Argentinas;
Buenos Aires-Bogotd (LATAM Brasil); Santiago de Chile-Rosario (SkyAirline), entre

otras.
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CAPITULO III. Bahia Blanca como destino turistico

3.1. Breve caracterizacion de Bahia Blanca

La ciudad de Bahia Blanca se encuentra ubicada al sudoeste de la provincia de Buenos

Aires, sobre la costa del Océano Atlantico. Es la ciudad cabecera del partido homoénimo, el

cual se encuentra integrado también por las localidades de Cabildo, General Daniel Cerri e

Ingeniero White y limita con los partidos de Coronel Rosales, Coronel Pringles, Tornquist

y Villarino (Figura 2).

Figura 2

Localizacion del partido de Bahia Blanca
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Con una poblacion de 301.572 habitantes, de acuerdo al ultimo censo poblacional realizado

en 2010, la ciudad de Bahia Blanca se ubica como el decimoséptimo centro mas poblado
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de la Argentina. Desde el punto de vista geografico, ocupa el segundo lugar de las
poblaciones costeras del pais, detrds de Mar del Plata y, en el &mbito de la provincia de
Buenos Aires, alcanza el cuarto lugar, detras del Gran Buenos Aires, el Gran La Plata y

Mar del Plata (Municipalidad de Bahia Blanca, 2020).

Debido a su ubicacidn estratégica, inserta en la transicién de las regiones pampeana y
patagonica, la ciudad de Bahia Blanca se posiciona como nucleo de convergencia de
numerosas vias de circulacion y comunicaciones. Entre las conexiones por carretera se
encuentran las Rutas Nacionales N°33, N°35, N°3 Norte, N°3 Sur y N°22 y la Ruta
Provincial N°51. En este sentido y, segun el Plan Federal Estratégico de Turismo
Sustentable (2015), Bahia Blanca se encuentra definida dentro de los componentes del
espacio turistico que integran el Mapa Federal de Oportunidades Turisticas como una
ciudad Puerta. Esto significa que la ciudad estd considerada como un nucleo urbano
proveedor de servicios turisticos, convenientemente equipado como nodo de
comunicaciones, teniendo acceso funcional a todos los componentes del espacio turistico

tanto regionales como federales (Ministerio de Turismo de la Nacion, 2015).

Por otro lado, Bahia Blanca cuenta con una gran actividad industrial debido a la presencia
del Polo Petroquimico, emplazado hacia el sur del casco urbano. También cuenta con un
importante puerto que, gracias a su localizacion estratégica y su profundidad, posibilita un
fluido intercambio comercial con el resto del mundo, convirtiéndolo en la principal

estacion maritima de aguas profundas del pais (Municipalidad de Bahia Blanca, 2017).

Gracias a la escala de produccion que posee el Polo Petroquimico y los proyectos
emplazados en el area portuaria, la ciudad de Bahia Blanca ha adquirido un rol destacado
dentro del escenario industrial nacional. Esto ultimo, sumado a su privilegiada situacion
como nodo articulador de rutas, ha propiciado un gran crecimiento en la ciudad y la ha
potenciado como uno de los focos econdomicos mas solidos y dinamicos del sur del pais

(Municipalidad de Bahia Blanca, 2020).
3.2. La actividad turistica en la ciudad de Bahia Blanca

Bahia Blanca es una ciudad portuaria, industrial, universitaria, deportiva, cultural y
comercial que constituye en si misma un gran escenario de encuentros, favorecidos por su
equipamiento acorde a las necesidades y su alta conectividad. Cuenta con un reconocido
patrimonio arquitectonico y una completa agenda de actividades artistico-culturales que va

desde musica, danza, teatro, circo, cine hasta museos de diferentes tematicas;
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complementadas por paseos al aire libre y una variada oferta gastrondémica. Desde la
Direccion de Turismo de Bahia Blanca se ofrecen caminatas guiadas gratuitas,
comenzando desde el casco historico de la ciudad, emplazado en la Plaza Rivadavia y
recorriendo los edificios, museos, espacios verdes y avenidas mas importantes de la
ciudad. También organizan mensualmente visitas guiadas gratuitas, recorriendo las
localidades de Ingeniero White, General Daniel Cerri y Cabildo (Municipalidad de Bahia
Blanca, 2020).

Localizada aproximadamente a una hora de distancia del mar y de las sierras, la ciudad de
Bahia Blanca cumple la funcion de centro turistico de distribucion para las localidades de

Monte Hermoso y Sierra de la Ventana, siendo el principal centro emisor para la region.

Por otro lado, la ciudad cuenta con ventajas y capacidades que la condicionan como una
ciudad idénea para la organizacion de congresos, ferias, reuniones comerciales y
culturales. La ciudad se encuentra dotada de 91 salas y salones equipados para 23.738
personas, un predio ferial para 4.710 personas, una oferta hotelera que alcanza las 2200
plazas y una variada y reconocida propuesta gastronomica (Municipalidad de Bahia
Blanca, 2020). En este sentido, Bahia Blanca resulta ser anfitriona de encuentros
programados de caracter deportivo, académico, cientifico, ferias, exposiciones, entre otros.
En los ultimos afios se ha incrementado el flujo de visitantes a la ciudad, evolucionando
hacia un centro de estadia como centro de negocios y sede para la realizacion de los
diversos tipos de reuniones mencionados, a variadas escalas (Lusto, 2016). El informe del
perfil del visitante presentado desde el Area de Turismo de Bahia Blanca en el afio 2015
refleja que, si bien la mayoria de los participantes son argentinos, la ciudad también recibe
visitantes de Ecuador, Brasil, Chile, Colombia, Espafia y México, de los cuales el 100%
utiliza el transporte aéreo para arribar a la ciudad. A su vez, el transporte aéreo también es
el medio de transporte mas utilizado por los participantes nacionales, provenientes no solo
de la ciudad de Buenos Aires, sino también de otras provincias como son Coérdoba, Rio

Negro y Santa Fe (Lusto, 2016).

En los calendarios de reuniones publicados en la pagina Web de la Municipalidad de Bahia
Blanca, elaborados por la Direccion de Turismo, se observa como a través de los afos, la
cantidad de reuniones realizadas en la misma ha aumentado de manera constante. En el afio
2013 se realizaron 83 reuniones de caracter cientifico, académico, deportivo y cultural,

incluso varios de ellos de diversos alcances geograficos. En el afio 2014, 86 fueron las
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reuniones realizadas siendo las mismas similares a las del afno anterior. Para el afio 2015 la
cantidad de reuniones realizadas asciende a 94. Si bien, durante en 2016 se evidencié una
disminucién de la cantidad de reuniones realizadas (68 en total), para el afio 2017 ese
niimero volvid a incrementarse con un total de 80 reuniones realizadas. Lo mismo sucedid
para los afios siguientes, siendo que para el 2018 se contabilizaron un total de 86 reuniones
realizadas. Las reuniones realizadas en el afo 2019 tuvieron un importante aumento en la

cantidad de las mismas ya que se contabilizaron un total de 126 reuniones.

Cabe destacar que, en el afio 2014, la ciudad de Bahia Blanca ingreso por primera vez en el
Ranking Mundial de Paises y Ciudades Sede de Eventos, debido a las reuniones registradas
durante el 2013. Dicho ranking, elaborado anualmente por la Asociacion Internacional de
Congresos y Convenciones (ICCA), ubica a la ciudad, con un total de 6 reuniones
internacionales, en el puesto N° 5 a nivel nacional, N° 74 a nivel latinoamericano y N° 328
a nivel mundial. En el afio 2018, la ciudad vuelve a ingresar en el ranking ICCA ocupando
el puesto N° 8 a nivel nacional por la realizacion de reuniones internacionales. Con estos
hechos, la ciudad de Bahia Blanca logra posicionarse, a nivel mundial, con el producto

turismo de reuniones (Municipalidad de Bahia Blanca, 2020).

Asimismo, la ciudad de Bahia Blanca también se destaca por ser sede de importantes
eventos deportivos. Deportes como basquet, rugby, futbol, hockey, running,
automovilismo, golf y nataciéon generan eventos de gran magnitud en la ciudad, en los
cuales participan deportistas locales, nacionales e internacionales, logrando un gran
movimiento de turistas y excursionistas que arriban a la ciudad para participar tanto activa
como pasivamente de los mismos (Lusto, 2016). Entre los eventos deportivos de mayor
magnitud y concentracioén de turistas, cabe resaltar la “Copa Patagonia”, siendo un evento
polideportivo que se realiza cada dos afios y ofrece cuatro disciplinas: rugby y basquet
masculino y hockey y softbol femenino. Participan mas de 700 deportistas provenientes de
otras ciudades del pais como Viedma, Capital Federal, Neuquén y distintas ciudades de la
provincia de La Pampa y, a su vez, concentra gran participacion de equipos internacionales
de gran categoria, como lo son los equipos de rugby provenientes de Nueva Zelanda y
Sudéfrica y los equipos de softbol de Estados Unidos (Garcia, 2018). Otro evento
deportivo de gran magnitud a mencionar a modo de ejemplo, correspondiente a la
disciplina natacion, es el “Master Patagonico” el cual se realiza en la ciudad de forma
anual y en el que se inscriben mas de 400 nadadores provenientes de ciudades como

Bariloche, Neuquén, Cipolletti, Esquel, Rio Grande, San Martin de los Andes, entre otras,
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generando un gran desplazamiento de personas a la ciudad, desde distintos puntos del pais

(Stortoni segiin Garcia, 2018).

A su vez, la ciudad de Bahia Blanca es considerada como “Capital Nacional del Basquet”,
representada en la Liga Nacional de Basquet por el equipo Bahia Basquet y “Capital
Nacional del Midget”, convocando entre 7.000 y 8.000 espectadores por fecha,
provenientes no sélo de la region del sudoeste bonaerense, sino también de Capital

Federal, Neuquén, La Pampa y Rio Negro (Garcia, 2018).

Los eventos mencionados son sélo algunos de todos los eventos que se llevan a cabo en la
ciudad, convocando participantes y asistentes de distintas provincias del pais y de varios

paises del mundo.
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CAPITULO 1V. Resultados
4.1. Evolucion de la conectividad aérea en la ciudad de Bahia Blanca

En el siguiente apartado se expondran los resultados obtenidos a partir de las siete
entrevistas realizadas a informantes clave. Para un mejor orden en la presentacion de los
mismos, el apartado se estructura en funcion de los elementos que componen al transporte

aéreo:
4.1.1. Infraestructura de apoyo

En el caso del transporte aéreo en Bahia Blanca, la infraestructura de apoyo primordial
resulta ser el Aeropuerto de Bahia Blanca “Comandante Espora”. El mismo se emplaz6 en
1929 en Villa Harding Green, siendo el primer aeropuerto del pais habilitado para prestar

un servicio regular de cabotaje (Minervino, 2018).

Inicialmente, dicho aeropuerto, contaba s6lo con un chalet, un hangar metélico y dos
pistas, la més utilizada era la 16-34, asfaltada, y la otra era la 11-29, que cruzaba a la
anterior y se encontraba asfaltada hasta la mitad. Ambas de 1500m de largo por 40m de
ancho (Carballo, 2008). En la figura N° 3 se pueden observar los cimientos de lo que

fueron el chalet y el hangar (A), las calles de rodaje (B), la pista 16-34 (C) y la pista 11-29
(D).
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Figura 3

Emplazamiento original del Aeropuerto de Bahia Blanca

Fuente: Somoza, J., 2020 en base a Mapas, 2020 y Carballo, 2008.

A mediados de los afos cincuenta, con el progreso tecnoldgico imperante, los problemas
de operatividad y capacidad comenzaron a evidenciarse. Las pistas de Villa Harding Green
comenzaron a ser insuficientes para recibir a los cada vez mas modernos jets de Aerolineas
Argentinas y Austral (Carballo, 2008). A raiz de ello, la Municipalidad de Bahia Blanca
decide construir una nueva aeroestacion. Para ello, la Armada Argentina, cede al gobierno

municipal, en comodato, 20 hectareas de tierras sobre la antigua Ruta 3 (Millan, 2020).

Por otro lado, en los mismos terrenos, la Fuerza Aérea Argentina tenia construida una pista
paralela a la de la aeroestacion de Villa Harding Green (Figura 4, C y E), ademas de otra,
en forma transversal que unia a las dos anteriores formando una H (Figura 4, D) (Millan,

2020).

Asimismo, en la misma zona ya se encontraba la Base Aeronaval Comandante Espora,
construida en el *30 (Figura 4, A) y frente a la misma el sitio donde se emplaz6 afios mas
tarde, la actual Aeroestacion Civil Comandante Espora (Figura 4, B), inaugurada en enero
de 1970, con un primer vuelo comercial de Austral (Millan, 2020); configurandose de ese

modo el sector aéreo de la ciudad de Bahia Blanca.
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Figura 4

Emplazamiento actual de la Aeroestacion Civil Comandante Espora, Bahia Blanca

Fuente: Somoza, J., 2020 en base a Mapas, 2020.

Desde su inauguracion, la Aeroestacion Civil Comandante Espora ha sufrido
remodelaciones tanto en el lado aire como en el lado tierra. Durante la gestion del Sr.
Rubén Antonelli, quien fuera Administrador de la Aeroestacion Civil Comandante Espora
entre los afios 1991 y 2003, se llevaron a cabo obras tendientes a mejorar la imagen y la
estética de la aeroestacion, como por ejemplo, la realizacion de todo el parquizado que va
desde la rotonda de ingreso de la aeroestacion hasta la plataforma de embarque, se
calefacciond la terminal de pasajeros y se hizo especial hincapié en la limpieza de todos los
sectores de la misma, con el objetivo de atraer a mas pasajeros (Antonelli, 2020).
Seguramente, existieron algunas otras refacciones o remodelaciones las cuales,
lamentablemente, no se encuentran documentadas, habiéndose obtenido la presente

informacion, apelando a la memoria del Sr. Antonelli.

Se podria decir que las remodelaciones mas significativas en cuanto al lado tierra de la
aeroestacion fueron las realizadas en el afio 2009. En mayo del 2008 se firma por un plazo
de 25 afios, la concesion de la terminal civil al sector privado. Se concesiona a la empresa

Aeropuerto de Bahia Blanca S.A. (ABBSA) perteneciente a las firmas Corporacion
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América y Aeropuertos Argentina 2000 en un 85% y a Arecco Ingenieria el 15% restante,
con el objetivo de remodelar y ampliar la terminal de pasajeros en el primer afio de
concesion. El edificio original poseia 1700 m2 de superficie y la empresa logra la
ampliacion de la terminal a 3000 m2. En cuanto a las remodelaciones propiamente dichas,
cabe resaltar la independizacion de los flujos de arribos y partidas en diferentes niveles
(planta baja y alta); la ampliacion del area de check in y de las salas de pre-embarque y de
retiro de equipaje, con el reemplazo de la cinta transportadora por una de mayor capacidad;
el traslado de la confiteria al hall principal, con accesibilidad para personas con
capacidades diferentes; el cambio de todos los pisos, cielorrasos e iluminacion, entre otras

(Gimenez Mazo6, 2012).

Luego, en el 2011, se incorporaron una escalera mecénica y una manga telescopica que
permite a los pasajeros ascender y descender del avion de manera directa desde o hacia el

area de embarque (La Nueva, 2011).

Por otro lado, en lo que respecta al lado aire, la Aeroestacion Civil Comandante Espora es
una de las pocas aeroestaciones del pais en contar con tres pistas operativas. De ahi la
importancia que tiene a nivel nacional, ya que, al contar con las mismas, permite
aterrizajes de emergencia, considerandolo como aeropuerto alternativo para aquellas
aeronaves o vuelos que sufran algun inconveniente (Antonelli, 2020). Las medidas de la
pista principal son 2560m de largo por 45m de ancho (Figura 5, A), la pista secundaria
mide 1800m por 30m (Figura 5, B) y la tercer pista es de 1500m de largo por 40m de
ancho (Figura 5, C) (Millan, 2020).
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Figura 5

Pistas de la Aeroestacion Civil Comandante Espora, Bahia Blanca

Fuente: Somoza, J., 2020 en base a Mapas, 2020.

Segun las medidas de la pista principal, la Aeroestacion Civil Comandante Espora posee
una clave de referencia 4D (Millan, 2020). Esto quiere decir que permite la operatividad de
aeronaves que cuenten con una envergadura (distancia de ala a ala) de hasta 52m y cuyo
ancho exterior de ruedas del tren principal sea de entre 9 y 14m (OACI, 2013). Ejemplos
de este tipo de aeronaves son los Boeing B-767 y B-757, McDonnell Douglas MD-11 y
Airbus A-310, entre otros.

A mediados del 2009, por decision de la ANAC, la Aeroestacion Civil Comandante Espora
dejo de operar sin luz natural. En este sentido, se prohibi6 el uso de la pista principal en
horario nocturno debido a su deficiente balizamiento, generando la imposibilidad de operar
vuelos regulares nocturnos durante tres afios en la ciudad de Bahia Blanca. Sin embargo,
desde ese momento hasta el 2012, y de acuerdo a lo aportado por el actual Jefe de la
Aeroestacion, el Sr. Millan, la Corporacion del Comercio, Industria y Servicios de Bahia
Blanca, prestaba servicios diarios de vuelos charter con una aeronave de 19 plazas
utilizando la pista secundaria con balizamiento visual nocturno, para trasladar a

empresarios locales y nacionales desde y hacia Bahia Blanca. Seglin lo expuesto, durante

48



SOMOZA, J. (2020)

ese periodo de tiempo, el aeropuerto se encontraba funcionando parcialmente durante las
noches, dado que las lineas aéreas comerciales como Aerolineas Argentinas y Austral, no
podian operar por el gran porte de sus aeronaves y la ausencia de balizamiento (Millan,

2020).

En el afio 2012 se realiz6 la readecuacion de la pista secundaria para que las lineas aéreas
comerciales puedan operar sin luz natural. Se trat6é de la transformacion del balizamiento
que poseia la pista secundaria, el cual permitia aterrizajes inicamente de tipo visual, en
balizamiento apto para la operacion de aterrizajes de tipo instrumental (Millan, 2020).
Estos ultimos eran los requeridos por las lineas aéreas comerciales para operar sin luz
natural. Sin embargo, el sistema de balizamiento de la pista alternativa se volvié obsoleto
en poco tiempo y comenzo a causar inconvenientes que impedian el correcto aterrizaje de

las aeronaves (Minervino, 2015).

La obra para la recomposicion de la pista principal se licitd ese mismo afio (2012),
iniciandose recién en enero del 2014. Entre el 2014 y el 2015 se realizaron la ampliacion
de la plataforma de estacionamiento, la repavimentacion de las calles de rodaje y de la
pista principal, la instalacion de todo un balizamiento nuevo de ultima tecnologia,
incluyendo un indicador de trayectoria de aproximacion de precision, el cual le marca una
pendiente al avion para aterrizar en forma perfecta. Dichas medidas les brindan mayor
seguridad a las operaciones aéreas (Millan, 2020). Finalizada la obra en julio de 2015, la
ANAC vuelve a autorizar la operatividad nocturna del aeropuerto utilizando su pista
principal. Seglin una nota redactada por el Arq. Mario Minervino, publicada en el diario La
Nueva (2015), de acuerdo a las apreciaciones de la ANAC, a partir de estas
readecuaciones, el aeropuerto queda entre los mejores equipados del pais, en condiciones

de responder a estandares internacionales (Minervino, 2015).

Con un alcance visual de entre los 550 y los 800m y una altura de decision de 60m, la
Aeroestacion Civil Comandante Espora corresponde a la categoria 1 establecida por la

OACI (Millan, 2020).
4.1.2. Infraestructura: rutas aéreas y empresas prestadoras de servicios

La primera ruta aérea que encabezd la ciudad de Bahia Blanca fue la llamada Linea
Patagonica, cuyo vuelo inaugural data del 1° de noviembre de 1929. Es considerado como
el primer vuelo comercial regular de la Republica Argentina. Segiin Minervino (2009) y

Millan (2020), la Linea Patagénica se constituyd como la primera ruta aérea estrictamente
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de cabotaje, significando el nacimiento de la aviaciéon comercial en el pais. La misma era
operada por la compaiia Aeroposta Argentina S.A de capitales franceses, su cabecera era
la ciudad de Bahia Blanca, desde el Aerédromo de Villa Harding Green, con destino final
Comodoro Rivadavia y conexiones en San Antonio Oeste y Trelew. El tramo entre Buenos
Aires y Bahia Blanca se completaba con el servicio ferroviario, de gran eficiencia para la

época (Minervino, 2009).

Asimismo, el Sr. Carlos Lahitte, creador de la revista Aeroposta y actual duefio de la
agencia de viajes Lahitte, sostiene que Bahia Blanca es el punto de partida de los viajes a la

Patagonia, considerandola como la puerta del sur argentino (Lahitte, 2020).

Los vuelos comerciales dejaron de operar en el antiguo aeropuerto de Villa Harding Green
cuando se inauguro la Aeroestacion Civil Comandante Espora. El vuelo inaugural se llevo
a cabo el 26 de enero de 1970, donde Bahia Blanca (BHI) formaba parte de la ruta operada
por la compafiia Austral, con origen en Buenos Aires, desde el Aeroparque Jorge Newbery
(AEP) y destino final en Comodoro Rivadavia (CDR). Se trat6 de la inauguracion oficial

en la era moderna de los vuelos comerciales desde y hacia Bahia Blanca (La Nueva, 2010).

En la entrevista realizada al ex Jefe Comercial de Aerolineas Argentinas de la sucursal de
Bahia Blanca, el Sr. Hugo Starkloff, indicé que entre las décadas del *70 y ’80, la ciudad
estuvo dotada de vuelos hacia destinos como Viedma (VDM), General Roca (GNR),
Cutral-Co (CUT), Neuquén (NQN), Esquel (EQS), Trelew (REL), Comodoro Rivadavia
(CRD), Rio Gallegos (RGL), Rio Grande (RGA) y Ushuaia (USH). Todos los vuelos
partian desde Buenos Aires y conectaban con los destinos mencionados a través de Bahia
Blanca. Sin embargo, para 1990, con la privatizacion de la aerolinea de bandera, se
implementd un nuevo plan estratégico en el que se dispuso que los vuelos de la compaifiia
sean directos desde Buenos Aires, centralizando asi la conectividad aérea nacional en la
capital del pais (Starkloff, 2020). Esto trajo consigo una retraccion de rutas, afectando a la
conectividad de Bahia Blanca, la cual se vio reducida a un solo destino operado por la linea
aérea de bandera: Buenos Aires. Desde entonces, Aerolineas Argentinas nunca dejo de

operar en el Aeropuerto Comandante Espora (Starkloff, 2020).

En la segunda mitad de la década del *90, con la apertura nacional a nuevas empresas para

el mercado doméstico, comenzaron a operar nuevas aerolineas en Bahia Blanca.

En el afio 1994, inici6 sus operaciones en la ciudad la aerolinea LAPA. Segln la entrevista

realizada al representante y gerente de LAPA en Bahia Blanca, el Sr. Gabriel Cintioli, el
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motivo principal que impulso a la aerolinea a operar en la ciudad fue la posibilidad de
ampliar la escasa oferta de mercado que tenia en ese momento, dada solamente por
Aerolineas Argentinas-Austral. LAPA comenzd su operatoria en la ciudad realizando
solamente dos vuelos diarios: BHI/AEP y AEP/BHI. Luego, agregd las rutas a Comodoro
Rivadavia (CDR) y Ushuaia (USH). A finales de la década del *90, LAPA lleg6 a operar
en el Aeropuerto Comandante Espora con 6 vuelos diarios: BHI/AEP; AEP/BHI;
BHI/CDR; CDR/BHI; BHI/USH; USH/BHI. Hubo numerosas rutas intermedias, entre
ellas se encontraba Neuquén (NQN) y Mar del Plata (MDQ) y, en el verano de los afios
1997 y 1998, la aerolinea llegd a operar una ruta partiendo desde Bahia Blanca, con
destino final Rio de Janeiro, con conexiones en Mar del Plata y Camborit. La misma se

realizaba los dias sdbados, ida y vuelta (Cintioli, 2020).

LAPA oper6 ininterrumpidamente en el Aeropuerto Comandante Espora hasta diciembre
del 2002, afio en que se declar6 el quiebre de la aerolinea a causa de la crisis econémica

que sufrid la Argentina, entre otras cuestiones (Cintioli, 2020).

Por su parte, la aerolinea LADE también ha incluido a Bahia Blanca en sus rutas a la
Patagonia, operando en la ciudad desde la segunda mitad de la década del 90 de manera
intermitente. Sin embargo, segun la entrevista realizada a la referente de agencias de viajes
en la ciudad, Lic. Sabrina Caramelli, LADE contaba con oficinas en la ciudad de Bahia
Blanca, pero era muy dificil comercializar sus vuelos desde una agencia de viajes ya que,
al tratarse de una empresa del Estado, en la linea de venta, tenian prioridad el personal de
la Armada Argentina, luego sus familiares y por ultimo el pasajero comun (Caramelli,

2020).

Hasta diciembre del 2009, LADE realiz6 el trayecto Aeroparque, Mar del Plata, Bahia
Blanca, Neuquén y Bariloche, con una conexion de vuelo hacia Trelew y Comodoro
Rivadavia. Segun el Gerente de la sucursal local, Enrique Beaufort, en una nota realizada
al diario El Patagonico (2011), “la ruta se dejé de operar porque no se utilizaba” (Beaufort
segun El Patagénico, 2011). Sin embargo, un afio y dos meses después de haber
suspendido los vuelos por la escasa venta de pasajes, en marzo del 2011 volvid a operar en
la ciudad, incluyendo a Bahia Blanca en la ruta que tenia en sus extremos a Comodoro
Rivadavia y Mar del Plata y, como escalas, a Esquel, Bariloche y Neuquén. Beaufort
indicé que se apostd por Bahia Blanca al conocerse el movimiento que la ciudad tenia en

otras épocas. A su vez, sostuvo que los horarios de vuelo se establecieron segun los de
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Aerolineas Argentinas, para combinar con los pasajeros procedentes de Buenos Aires. En
esta nueva oportunidad, no realizé el tramo hasta Buenos Aires, cubierto por Aerolineas
Argentinas, ya que, al ser una aerolinea de fomento, busca ser complementaria y no

competitiva (El Patagonico, 2011).

A su vez, para la década del 90 en Bahia Blanca, operd la aerolinea TAN. Caramelli
(2020) indica que TAN fue una compaifiia con una operatoria regular durante muchos afos,
con una frecuencia semanal bastante interesante conectando a la ciudad de Bahia Blanca
con Neuquén, dando respuesta a los pasajeros vinculados a las actividades petroleras, el

comercio y el turismo de negocios (Caramelli, 2020).

Cabe mencionar a otras aerolineas mas pequefias que han operado en Bahia Blanca durante
la década del *90, de las cuales no se cuenta con registros de informacion detallada sobre
su operatividad en la ciudad. Sin embargo, el Sr. Antonelli indicd que, durante su gestion
en la Aeroestacion Civil Comandante Espora, dejaron de operar las compaifiias
Sudamericana, en septiembre de 1994; SAPSE, en septiembre de 1996; KAIKEN, en
noviembre de 1998; TAN, en noviembre del 2000 y American Falcon operd solamente en
diciembre de 1999. Practicamente todas las compaiiias realizaban el tramo BHI/AEP con
varias frecuencias y horarios similares (Antonelli, 2020). Esto se condice con el contexto
nacional, ya que desde 1990 a 1998 se produjo un fuerte aumento en las frecuencias de las
rutas aéreas troncales no solo entre Buenos Aires y Bahia Blanca, sino también entre la

capital y Cordoba, Mendoza, Tucuman, Salta y Comodoro Rivadavia (Wallingre, 2009).

Segtn los referentes consultados como lo son el Sr. Carlos Milldn, el Sr. Gabriel Cintioli y
el Sr. Carlos Lahitte, antes de la crisis nacional del 2001, la ciudad, al igual que gran parte
del pais, contaba con una muy buena conectividad aérea, dada por la operatividad de
numerosas aerolineas y la gran oferta de destinos y frecuencias disponibles. Esto se debio
al contexto politico en el que se encontraba la Argentina, dotado de una politica
aerocomercial liberal, de cielos abiertos, con una paridad cambiaria de $1 = U$D1, donde
el turismo nacional se empieza a resentir ya que costaba lo mismo vacacionar, por ejemplo,
una semana en Punta Cana que en la costa atlantica argentina. Las compafias aéreas
regulares utilizaron sus aeronaves de mayor porte, como los Boeing 737, para realizar
vuelos charters a destinos como Punta Cana, Saint Martin y Miami, operando rutas aéreas

internacionales que conectaban desde Bahia Blanca (Caramelli, 2020).
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En la entrevista realizada a la Jefa a cargo de la Direccion de Turismo de Bahia Blanca, la
Sra. Julia Arocena, indic6 que a fines de la década del *90 la ciudad contaba con 12 vuelos
diarios. No conectaba con el norte del pais, pero si con Buenos Aires, con numerosas

frecuencias, y gran parte de la Patagonia (Arocena, 2020).

Un hecho con repercusion a nivel mundial, que no se puede dejar de mencionar, lo fue el
11-S. El atentado terrorista contra las Torres Gemelas en Nueva York el 11 de septiembre
de 2001 es considerado como un punto de inflexion en la seguridad aérea. “La inseguridad,
el miedo a volar, las fobias, el temor a los atentados, eso a veces es un problema mucho
mas fuerte que la falta de poder adquisitivo en el pasajero” (Caramelli, 2020). En este
sentido, es posible que dicha situacion haya generado una baja en la conectividad aérea en
todas las escalas del globo; repercutiendo, claramente, en la conectividad aérea de destinos

secundarios o emergentes.

Tanto el incremento de la conectividad aérea que tuvo la ciudad de Bahia Blanca durante la
década del 90 y su posterior declive entrando en el afio 2000, se ve reflejado en la cantidad
de pasajeros anuales embarcados que se registraron en la Aeroestacion Civil Comandante
Espora: de un total de 56.754 pasajeros anuales registrados en el afio 1991, se llegaron a
registrar 148.762 pasajeros en el afio 1998 y luego el nimero vuelve a descender, llegando

a los 60.178 pasajeros embarcados para el afio 2003 (Figura 6) (Antonelli, 2020).
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Figura 6

Pasajeros embarcados registrados en la Aeroesacion Civil Comandante Espora (1991-
2003)
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Fuente: Somoza, J., 2020 en base a Antonelli, 2020.

Luego de la crisis nacional y con la quiebra de las empresas LAPA y DINAR en los afios
2002 y 2003 respectivamente, hasta el afio 2011, en la Aeroestacion Civil Comandante
Espora s6lo oper6 de forma ininterrumpida Aerolineas Argentinas-Austral, ofreciendo un
unico destino: Buenos Aires, desde el Aeroparque Jorge Newbery. Esto también responde
al contexto nacional, segin el cual el nuevo gobierno pasa a tomar politicas
aerocomerciales tendientes al fortalecimiento de la aerolinea de bandera, como lo fue la

reestatizacion de la misma en el ano 2008.

La conectividad aérea de Bahia Blanca vuelve a cambiar en abril del 2011, cuando
comienza a operar en la ciudad la aerolinea de capitales chilenos LAN. Compitié con
Aerolineas Argentinas la ruta BHI/AEP. En el ano 2012, la aerolinea se fusiona con la
compaiiia aérea brasilera TAM, formando de ese modo LATAM. Para el afio 2014 llego a
contar con 16 frecuencias semanales en la ciudad. Sin embargo, ese mismo afo, dada la
escasa rentabilidad, hubo reduccién de frecuencias. De los dos vuelos diarios que se
operaban, la aerolinea pasod a ofrecer un solo vuelo diario en junio, dado que, ante la

llegada de la temporada invernal, se les dio prioridad a los destinos turisticos mas
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importantes. Luego, desde julio de ese afo, la compafiia decidio levantar todos los vuelos

debido nuevamente a la escasa rentabilidad (Gimenez Mazo, 2014).

También en el afio 2011, en diciembre, comenzd sus operaciones en el Aeropuerto
Comandante Espora la empresa Sol Lineas Aéreas. Con dos frecuencias semanales, la
aerolinea incorpor6 a Bahia Blanca como conexion de la ruta que tenia entre Buenos Aires
y Comodoro Rivadavia. La ruta consistia en conectar AEP/MDQ/BHI/REL/CRD vy, en el
sentido inverso: CRD/REL/BHI/MDQ/AEP. De esta forma, vuelven a verse incrementadas
las conexiones de la ciudad con la Patagonia. Por un lado, se encontraba LADE, operando
dos frecuencias semanales hacia Comodoro Rivadavia y una hacia Trelew y, por otro, se
incorpora Sol comenzando con las dos frecuencias semanales antes mencionadas que luego

llegaron a ser dos frecuencias diarias (Gimenez Mazo, 2011).

Con la llegada de LAN y de Sol Lineas Aéreas al Aeropuerto Comandante Espora, se
produce un aumento en la cantidad de pasajeros anuales registrados (embarcados y
desembarcados), pasando de 89.279 pasajeros registrados en el afio 2010 a un total de
137.278 registrados para el ano 2011 (Figura 7), es decir, se produce un aumento de mas

del 50% del total de pasajeros registrados para el afio anterior (ANAC, 2020).

En octubre de 2014 se vencia el acuerdo que tenia Sol con el gobierno de Chubut mediante
el cual la provincia subsidiaba la operacion de la compaiia en los aeropuertos de
Comodoro Rivadavia y Trelew, por lo que anunciaba el cese de operaciones de la ruta a la
Patagonia que incluia a Bahia Blanca, puesto que la operacion se hacia inviable sin el
subsidio (Gimenez Mazo, 2014). Sin embargo, el acuerdo se renovo. El entonces Ministro

de Gobierno de Chubut, Javier Hugo Alberto Tourifian, sostuvo que:

“...todo este esquema de lineas aéreas regionales funciona a través de tarifas
subsidiadas. Es decir, que los Estados Provinciales tienen que hacerse cargo de
subsidiar combustible o algun otro tipo de costos que tengan las empresas, para poder
mantener estas lineas porque, si no, no resultan rentables. Vamos a ver con las
provincias vecinas la forma de mantener el servicio en toda la region, para que no se
pierda la alternativa de poder viajar hacia el sur del pais sin necesidad de viajar a
Buenos Aires primero.” (Tourifian segiin Gimenez Mazo, 2014).

Gracias a la renovacion del acuerdo entre Sol Lineas Aéreas y el gobierno de Chubut, la
aerolinea continud operando en Bahia Blanca. Por su parte, LATAM estuvo 6 meses sin
volar a la ciudad y vuelve en enero del 2015 con un solo vuelo diario hacia Aeroparque.
Este hecho también se refleja en la cantidad anual de pasajeros registrados ya que en el afio
2013, el Aeropuerto Comandante Espora contd con 279.579 pasajeros; para el afio 2014,

ano en que LATAM cesa sus vuelos, el nimero cae a 229.877 pasajeros y ya en el afo
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2015, con la vuelta de LATAM, vuelve a verse incrementada la cantidad de pasajeros a

295.200 (Figura 7) (ANAC, 2020).

Sol Lineas Aéreas operd la ruta Patagonica hasta el 15 de enero de 2016, dia en que
anuncio el cese de actividades. La empresa argumentd su decision indicando que la
rescision del acuerdo de cooperacion que habian firmado con Aerolineas Argentinas habia
dejado a la empresa en una situacion de inviabilidad economica que hacia imposible su
operatoria. Mediante dicho acuerdo, firmado en el afio 2015, la empresa estatal le
garantizaba a Sol Lineas Aéreas la cobertura de los costos de operacion de 210 horas de
vuelo al mes mas el costo del combustible (Gimenez Mazd, 2016). Sin contar con el apoyo
del acuerdo ni de algiin subsidio para enfrentar los costos operativos, la empresa decidid

levantar sus rutas y declarar el cese de operaciones.

Con la salida de Sol Lineas Aéreas, en enero de 2016, la conectividad aérea de Bahia
Blanca vuelve a verse reducida en un solo destino: Buenos Aires, desde el Aeroparque
Jorge Newbery. En esta oportunidad, la ruta no so6lo era operada por Aerolineas

Argentinas/Austral, sino que competia el tramo con LATAM.

Un afo y tres meses después, en abril del 2017, en el marco de la denominada “Revolucion
de los Aviones” propuesta por el gobierno nacional, Aerolineas Argentinas/Austral incluye
a la Aeroestacion Civil Comandante Espora en la ruta nombrada Corredor Atlantico.
Siendo el cuarto corredor federal operado por la linea aérea de bandera, se suma a los
corredores federales Sur, Norte y Petrolero que la compaiiia venia operando para conectar
los destinos del interior del pais sin pasar por Buenos Aires. Se trata de la ruta previamente
operada por Sol Lineas Aéreas, pero, en Buenos Aires, en vez de operar desde el
Aeroparque Jorge Newbery, lo hace desde el Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini,
en Ezeiza (EZE), empleando aeronaves Embraer E-190, de Austral, con capacidad para 96
pasajeros (Aerolineas Argentinas, 2017). Los tramos varian segun los dias de la semana,
operando los lunes, miércoles, viernes y domingos la ruta EZE/MDQ/BHI/REL/CRD,
mientras que los martes, jueves y sabados realiza la ruta EZE/MDQ/BHI/USH. De esta
manera, Bahia Blanca conecta todos los dias con Ezeiza, el aeropuerto internacional mas
importante del pais, y recupera la conexién con Mar del Plata y con destinos de la

Patagonia como son Trelew, Comodoro Rivadavia y Ushuaia.
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Segtn el Director Comercial de Aerolineas Argentinas, el Sr. Diego Garcia, el Corredor
Atlantico fue uno de los objetivos que se plantearon a nivel nacional como parte del

incremento de la conectividad de los argentinos (La Nacion, 2017).

Tal como indicé el presidente de Aerolineas Argentinas, el Sr. Mario Dell’Acqua en su
visita a la Aeroestacion Civil Comandante Espora en mayo del 2017, el Corredor Atlantico

tiene tres objetivos:

“...el primero es conectar con Ezeiza, y a través de Ezeiza al mundo, todos los
viajeros que van y vienen a las ciudades del corredor. El segundo objetivo es conectar
turisticamente ciudades que también tienen una gran atraccion y que de otra manera
era muy dificil acceder o muy a trasmano acceder por avidon. Y, por ultimo, el
corredor da servicio a todo el pasajero corporativo que conversa con los polos
petroquimicos de Bahia Blanca con Comodoro y también con los polos pesqueros de
las otras ciudades del corredor.” (Dell’ Acqua segin Canal Siete, 2017).

En este sentido, mediante la conexioén con Ezeiza, via Mar del Plata, se logra mejorar la
conectividad de Bahia Blanca con el exterior del pais, evitando la demora de tiempo que
ocasionaba el tener que realizar el cambio de aeropuerto en Buenos Aires, de Aeroparque a
Ezeiza o viceversa, para realizar un vuelo desde o hacia el exterior. Por otro lado, también
incrementa la conectividad de la ciudad con el interior del pais, mejor dicho, con la costa
atlantica argentina, uniendo localidades que comparten las mismas actividades

comerciales, favoreciendo asi a los pasajeros de turismo corporativo o de negocios.

En julio de 2017, siguiendo con la mencionada “Revolucion de los Aviones”, la empresa
estatal oper6 una nueva ruta non-stop que unia a Bahia Blanca con Bariloche (BRC) y con
Neuquén (NQN) utilizando, al igual que para el Corredor Atlantico, acronaves Embraer E-
190, de Austral, con capacidad para 96 pasajeros. Se tratd de una ruta estacional: durante
los meses de invierno y verano volaria desde Bahia Blanca hacia Bariloche y en los meses
restantes lo haria hacia Neuquén. De esta manera, se busco conectar a dichas ciudades con
el Corredor Atlantico, a través de Bahia Blanca. Segun el Sr. Diego Garcia (2017), desde la
empresa estatal se busca potenciar la conectividad de Bahia Blanca con otras ciudades del

interior sin pasar por Buenos Aires.

Sin embargo, la ruta BHI/BRC solamente operd durante los meses de julio y agosto del
2017, con dos frecuencias semanales, los dias lunes y viernes, y no volvio a operar en los
meses de verano como se anuncid al inaugurar la ruta, mientras que el tramo BHI/NQN,
operd durante los meses de septiembre y diciembre del 2017 y luego desde marzo hasta
agosto del 2018. En este caso, la ruta contaba con cuatro frecuencias semanales, los dias

lunes, miércoles, viernes y sabados (Gimenez Mazd, 2018).
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Por otro lado, se anuncid otra nueva ruta non-stop que uniria Bahia Blanca con Cordoba
(COR). Teniendo en cuenta que el aeropuerto de Cérdoba habia sido elegido por la
aerolinea de bandera como un nuevo HUB centralizador de vuelos, esta nueva ruta le
brindaba a Bahia Blanca la posibilidad de incrementar aun mas su conectividad aérea con
el resto del pais, sobre todo hacia el norte, donde anteriormente sélo se podia acceder
realizando conexion en Buenos Aires. Sin embargo, la ruta BHI/COR sdlo opero6 desde el 3
de abril hasta el 31 de julio de 2018, con cinco frecuencias semanales, los dias lunes,

martes, miércoles, jueves y sabados (Aerolineas Argentinas, 2018).

Segun el Sr. Hugo Starkloff, los motivos por los cuales se dejaron de operar estas nuevas
rutas non-stop fueron simplemente porque no se cubrieron las expectativas de ocupacion
de los vuelos que se habian planteado al estudiar las rutas. Indicd, a su vez, que la
intencion de la aerolinea de bandera fue muy ambiciosa, y que, cuando el vuelo no llega a
una determinada ocupacion, resulta inviable econémicamente y se decide levantar la ruta
(Starkloff, 2020). Asimismo, desde el area de prensa de Aerolineas Argentinas se informo
que, en el caso de la ruta estacional a Neuquén, los niveles de ocupacion no eran los
esperados, por lo que se decidio utilizar ese avién en otras rutas que generen mayor

rentabilidad (LM Neuquén, 2018).

En cuanto al vuelo a Cordoba, tanto Millan (2020) como Cintioli (2020) sostienen que la
inviabilidad del mismo pudo deberse a la cantidad de frecuencias con las que contaba,
considerando que tener un numero menor de frecuencias quizds hubiese mejorado la
ocupacion por vuelo. De todos modos, desde el sector de turismo del municipio, la Lic.
Julia Arocena (2020) considera que “no se dio tiempo a que se asentara la ruta. No tuvimos
ni siquiera tiempo de presentar una propuesta a los cordobeses o a la gente del norte para
generar mas movimiento en caso de que Aerolineas viera que faltaba movimiento”
(Arocena, 2020) y agregd también que no se le otorgd la difusion necesaria. Por su parte, la
Lic. Sabrina Caramelli (2020), sostiene que hay una dicotomia entre la necesidad de tener
nuevas frecuencias y nuevas rutas y que dichas rutas y frecuencias nuevas se puedan

cumplimentar, es decir, puedan satisfacer a la demanda (Caramelli, 2020).

Por el contrario, en el caso del Corredor Atlantico, el relevamiento realizado por la
aerolinea de bandera luego del primer mes de operatividad arrojé un porcentaje de
ocupacion de los vuelos del 82%, mientras que so6lo el tramo BHI/REL lo super6, con un

promedio de 89% de ocupacion de los vuelos (Diario Jornada, 2017). El presidente de
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Aerolineas Argentinas, el Sr. Mario Dell’ Acqua, sostuvo que el balance del primer mes fue
muy positivo y que superé ampliamente las expectativas de la aerolinea (Diario Jornada,
2017). Por su parte, todos los referentes entrevistados coinciden en que la incorporacion de
Bahia Blanca al Corredor Atlantico incrementa la conectividad aérea de la ciudad, no solo
con la Patagonia, sino también con el exterior, al contar con un vuelo diario hacia Ezeiza,
ampliando el abanico de opciones que tienen tanto los pasajeros bahienses como también
los pasajeros de la region, que se encuentran dentro de la zona de influencia del Aeropuerto
Comandante Espora. Arocena (2020) indic6 que, en el marco de dicho corredor, se
firmaron convenios de colaboracion turistica con Trelew y Mar del Plata con el objetivo de
potenciar el mismo. Sostiene, ademas, que las nuevas conexiones aéreas abren puertas no
solo para los turistas para llegar a destino sino también abren puertas institucionales para
generar actividades con otros municipios y oportunidades de relaciones entre ciudades.
Arocena indicd también que el tramo a Mar del Plata arrojé resultados sorpresivos ya que
se esperaba que hubiera un trafico importante de pasajeros desde Bahia Blanca hacia la
ciudad balnearia pero no se preveia que vinieran tantos pasajeros desde Mar del Plata hacia

Bahia Blanca (Arocena, 2020).

En cuanto a la cantidad de pasajeros anuales del Aeropuerto Comandante Espora, con la
incorporacion al Corredor Atlantico, se registré un aumento del 30%, pasando de 302.439
pasajeros registrados en el afio 2016 a 393.346 pasajeros registrados en el 2017 (Figura 7)
(ANAC, 2020).

Por otro lado, pese a la intencioén del gobierno de fomentar la apertura a nuevas aerolineas
y a nuevas rutas aéreas, LATAM, que se encontraba realizando s6lo 4 vuelos semanales
hacia Buenos Aires, los dias martes, miércoles, viernes y sabados, dejo de operar en la
ciudad el 1 de junio de 2018 por escasa rentabilidad. Segiin la empresa, esta decision buscod
revertir las fuertes pérdidas que estaban registrando en el pais hacia ya dos afios (Gimenez
Mazo, 2018). A lo largo del 2017 duplicaron sus pérdidas con respecto al afio anterior. En
el comunicado emitido por LATAM se informa que el cierre definitivo de la ruta se
determino luego de un exhaustivo analisis de los itinerarios, la cantidad de frecuencias y el
factor de ocupacion de la ruta con respecto al resto de las operadas en el pais y apunt6 a
garantizar la sustentabilidad de la aerolinea en el mercado doméstico local (Gimenez

Mazé, 2018).

59



SOMOZA, J. (2020)

El Jefe del Aeropuerto Comandante Espora, Carlos Milldn, sostiene que la escasa
rentabilidad se dio ya que la empresa volvié a operar con un solo vuelo diario, en lugar de
hacerlo con dos frecuencias, una a la manana y otra de tarde/noche como lo hacia
anteriormente. Segun Millan, en el caso de la conexién con las grandes ciudades como
Buenos Aires con Bahia Blanca, es necesario contar con frecuencias que le permitan al

pasajero del segmento corporativo o de reuniones ir y volver en el dia (Millan, 2020).

Casi en paralelo con la salida de LATAM de Bahia Blanca, el 31 de mayo del 2018
comienza a operar en la ciudad la linea aérea Flybondi. Fue la primer y tnica linea aérea
low cost en operar de manera regular en Bahia Blanca. El Uinico destino que tenia desde la
ciudad era Buenos Aires, pero, novedosamente, utilizaba el aeropuerto secundario El
Palomar (EPA) en lugar de Aeroparque. Tenia tres frecuencias semanales, los dias jueves,
sébados y domingos. Los Boeing 737-800 de Flybondi arribaban a Bahia Blanca a las 21hs
y partian hacia Buenos Aires a las 21:50hs, llegando a El Palomar alrededor de las 23hs
(Gimenez Maz06, 2018).

A partir del 1 de junio del 2019, exactamente un afio después de comenzar sus operaciones
en la Aeroestacion Civil Comandante Espora, la low cost dejo de operar la ruta debido a la
baja rentabilidad. En un comunicado emitido por la empresa, sostuvieron que la ruta
BHI/EPA generaba un desequilibrio entre los ingresos y los costos operativos, por lo que
se dejo de operar. Indico también que, previo a la determinacion tomada, se evaluaron las
alternativas y se realiz6 un maximo esfuerzo para mantener operativa la ruta, pero
finalmente se definié preservar la sustentabilidad de la empresa, ya que no resultaba viable

su continuidad en términos econdmicos y comerciales (La Nueva, 2019).

En el afio 2018 se registrd un récord de pasajeros en el Aeropuerto Comandante Espora,
superando por primera vez los 400 mil pasajeros, con un total de 403.344. Sin embargo, al
afio siguiente (2019) dicha cifra se redujo en un 18,6%, a 328.456 pasajeros, tras el cese de
operaciones de las lineas aéreas LATAM Argentina y Flybondi (Figura 7) (Gimenez Mazo,
2020).
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Figura 7

Pasajeros embarcados y desembarcados registrados en la Aeroesacion Civil
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Fuente: Somoza, J., 2020 en base a ANAC, 2020.

En este sentido, para el ano 2019 la conectividad aérea de Bahia Blanca vuelve a verse
reducida con la operacion de una unica compania aérea, Aerolineas Argentinas. Mientras
que en el afio 2018 el Aeropuerto Comandante Espora llego6 a contar con 22 o 24 vuelos
por dia, lo que se tradujo en una cifra récord de pasajeros, la oferta se redujo notoriamente,

llegando a fines del 2019 a tener tinicamente de 6 a 8 vuelos diarios (La Nueva, 2019).

Yaen el 2020, en la ciudad de Bahia Blanca opera solamente la compaiia aérea Aerolineas
Argentinas-Austral, ofreciendo seis destinos: Aeroparque, Ezeiza, Mar del Plata, Trelew,
Comodoro Rivadavia y Ushuaia, desde la Aeroestacion Civil Comandante Espora. Cuenta
con un total de 35 vuelos semanales hacia Aeroparque y una frecuencia diaria hacia Ezeiza
via Mar del Plata. A su vez, ofrece cuatro vuelos semanales a Comodoro Rivadavia via
Trelew los dias lunes, miércoles, viernes y domingos y tres vuelos semanales a Ushuaia los

dias martes, jueves y sabados (Aeropuerto Bahia Blanca, 2020).
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CONSIDERACIONES FINALES

Si bien cualquier territorio, que posea recursos factibles de ser aprovechados y que motiven
los desplazamientos de turistas, puede considerarselo como potencial destino turistico,
dicha situacion no se vera plasmada si no cuenta con ‘“equipamientos necesarios y se
proceda a garantizar la accesibilidad”; en este sentido en la escala nacional y local, “el
transporte aéreo interno continua sin acompafiar este proceso” de integracion territorial

sustentada en la conectividad aérea (Wallingre; 2009:99).

Entonces, para responder al crecimiento de un destino turistico, resulta casi imprescindible
contar con una correcta planificacion del transporte aéreo y su consiguiente desarrollo y
mantenimiento en el tiempo. Esto se debe a la funcion que cumple el transporte aéreo en el
turismo, la cual es la de asegurar la conectividad entre los centros emisores y receptores,
posibilitando el flujo continuo y dinamico de la demanda. En este sentido, la conectividad
aérea de un destino turistico puede medirse en funcion tanto del tamafio y la concentracion
de la red aerocomercial, es decir, del nimero de rutas aéreas y frecuencias, como de la
fluidez que posea la red, ya que las rutas aéreas mas directas, con el menor nimero posible
de conexiones, facilitan el trafico aéreo y, a su vez, los procesos de embarque y
desembarque, los controles y los tiempos de conexion en los aeropuertos influyen en la

calidad de la conectividad.

A lo largo de la historia de la aviacién comercial en la ciudad de Bahia Blanca, se observa
un gran contraste entre €pocas caracterizadas por una mayor y mejor conectividad aérea,
dada por la operatividad de varias lineas aéreas, con muchas frecuencias y destinos, y
épocas con menor conectividad aérea, donde s6lo ha operado una compafiia aérea,
ofreciendo un solo destino y con pocas frecuencias. Estos vaivenes que sufrid la
conectividad aérea de Bahia Blanca estuvieron determinados, en gran medida, en funcion
del contexto histdrico politico y econémico nacional. En este sentido, la década del *90,
considerada como una de las mejores épocas de conectividad aérea a nivel nacional,
también lo fue para la ciudad de Bahia Blanca. Esto se debid a la politica aerocomercial
liberal adoptada por el gobierno nacional, dando apertura a nuevas empresas para operar en
el mercado doméstico. Al contar con nuevas lineas aéreas, se incrementa el nimero de
rutas y de frecuencias ofrecidas, aumentando las posibilidades de conexion entre los
distintos destinos. En este contexto, operaron en la Aeroestacion Civil Comandante Espora

las lineas aéreas LAPA, LADE, TAN, Sudamericana, SAPSE, KAIKEN, American
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Falcon, ademés de Aerolineas Argentinas y Austral. Sin embargo, la mayoria de dichas
compafiias aéreas no pudieron superar la crisis econémica nacional del 2001, por lo que
dejaron de operar. Luego, con un nuevo gobierno nacional, la politica aerocomercial pas6 a
centrarse en el fortalecimiento de la aerolinea de bandera, lo que se ve reflejado en la
Aeroestacion Civil Comandante Espora, que contd Unicamente con la operatividad de
Aerolineas Argentinas hasta el afio 2011, ofreciendo un nico destino: Buenos Aires, desde
el Aeroparque Jorge Newbery. En este sentido, la ciudad de Bahia Blanca pierde
conectividad aérea ya que disminuyen las rutas y las frecuencias ofrecidas y la

operatividad de las mismas se reduce en manos de una inica compafiia aérea.

Luego, a partir del afio 2011, con la llegada de las lineas aéreas LAN Argentina y Sol
Lineas Aéreas a Bahia Blanca, la conectividad aérea de la ciudad vuelve a verse
incrementada en cantidad de frecuencias y destinos operados. Sin embargo, Sol Lineas
Aéreas deja de operar en el afio 2016, con lo cual vuelve a verse reducida la oferta de
destinos desde la ciudad, quedando conectada unicamente con Buenos Aires y, por su

parte, LAN Argentina fue reduciendo sus frecuencias.

Recién en los afios 2017 y 2018, con la incorporacion de la Aeroestacion Civil
Comandante Espora al Corredor Atlantico, operado por Aerolineas Argentinas y la llegada
de Flybondi, la primer linea aérea low cost en operar de manera regular en la ciudad, se
produce otro aumento en la conectividad aérea de Bahia Blanca. Nuevamente, esto se
relaciona al contexto politico nacional, ya que el nuevo gobierno optd por la apertura del
mercado aéreo, tanto de cabotaje como a nivel regional e internacional, a aerolineas
extranjeras, apoyandose en el plan aerocomercial conocido como “Revolucion de los
Aviones”. La nueva ruta operada por la linea aérea de bandera permite conectar a Bahia
Blanca no sélo con destinos turisticos como Mar del Plata y Ushuaia, sino también facilita
la conexion con vuelos internacionales al operar desde el Aeropuerto Internacional
Ministro Pistarini en Buenos Aires, en lugar de hacerlo desde el Aeroparque Jorge
Newbery. Esto ultimo produce un aumento en la fluidez de la red aerocomercial,
disminuyendo los tiempos de demora que existian en los trasbordos de un aeropuerto a otro

para poder tomar un vuelo internacional.

Segun el analisis realizado sobre la evolucion de la conectividad aérea en Bahia Blanca,
fueron muchas las rutas aéreas y las aerolineas que dejaron de operar en la Aeroestacion

Civil Comandante Espora. Si bien fueron varios los motivos por los cuales las lineas aéreas
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dejaron de operar en la ciudad de Bahia Blanca, el factor comun y de mayor peso, esta
dado por la escasa rentabilidad que ofrecian las rutas operadas. Ante lo dicho, se constata
la hipotesis planteada “La conectividad aérea de la cuidad de Bahia Blanca, como destino
turistico, se vio afectada por los diversos vaivenes historicos atravesados por la Republica

Argentina”.

Por un lado, se encuentra la necesidad que tiene Bahia Blanca para potenciarse como un
destino turistico de contar con mas rutas aéreas, con mas frecuencias y a mas destinos vy,
por otro, lograr que dichas rutas cumplan con la rentabilidad que las lineas aéreas necesitan
para poder operar en la ciudad. Esto ultimo se logra mediante el analisis, el estudio de
mercado y la posterior evaluacion de las rutas aéreas. Para que todo esto suceda se requiere
de la puesta en marcha de una correcta planificacion integral acompanada de politicas
publicas acorde a las necesidades y expectativas del cambinante mercado turistico y
aerocomercial; no solamente desde la esfera publica nacional, sino incluyendo

estratégicamente a los gobiernos locales.

Asi, se lograria que la ciudad de Bahia Blanca, siendo cabecera del partido homoénimo,
puerta de entrada a la Patagonia y centro articulador de rutas terrestres, logre contar con
una conectividad aérea adecuada que le permita, no solo posicionarse como destino
turistico consolidado, sino también dar respuesta a los turistas y visitantes que arriban a la

ciudad ofreciéndoles un medio de transporte rapido, seguro y cémodo.
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