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PRESENTACIÓN 

Basados en nuestras experiencias profesionales de muchos años y en el 

seguimiento de las cuestiones inherentes a la Aviación Civil en nuestro país y en el 

mundo, venimos a proponer una serie de ideas y medidas perfectibles con la 

convicción de que es posible mejorar y superar el estado de postración en el que 

se encuentra la Aviación Civil Argentina. 

El presente trabajo no pretende agotar la totalidad de cuestiones, instituciones y 

problemáticas de una actividad de la vastedad de la aviación civil y su impacto 

sobre la sociedad contemporánea, pero si destacar y tratar de encontrar puntos de 

coincidencia sobre las cuestiones de más urgente tratamiento en la presente 

coyuntura de nuestro país y del mundo. 

La Aviación Civil ha sabido construir organismos de cooperación, coordinación, 

formación y asistencia a países e instituciones, así como a empresas, publicas y 

privadas, a través de la Organización de Aviación Civil Internacional (OACI), la 

Asociación Internacional de Transporte Aéreo (IATA) y el Consejo Internacional de 

Aeropuertos (ACI) entre muchas otras como las que nuclean a los diferentes 

trabajadores de la actividad. 

La uniformidad y la internacionalidad que consagra el Convenio sobre Aviación 

Civil Internacional (Chicago 1944) constituyen entre otros principios como el 

desarrollo seguro y sistemático de la aviación, la igualdad de oportunidades y el 

funcionamiento eficaz y económico las ideas rectoras sobre las que debe fundarse 

un nuevo diseño del marco regulatorio de esta actividad esencial en la República 

Argentina.  

Sobre esas bases y con esos criterios formulamos los siguientes lineamientos. 
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LINEAMIENTOS 

 

I.-Cuadro de situación y antecedentes 

 

La República Argentina ha sido pionera en el desarrollo de la aviación civil desde 

los orígenes de la actividad ocupando lugares de privilegio mundial en el desarrollo 

de los servicios aerocomerciales, la infraestructura aeronáutica, la industria de la 

fabricación de aeronaves y en la formación de personal técnico idóneo para las 

distintas actividades. 

La extensión territorial y la distribución poblacional constituyeron y constituyen 

factores esenciales para el fortalecimiento de la aviación civil y la integración 

territorial, social y económica que el país requiere internamente, así como en su 

vinculación internacional. 

Sin embargo, la inestabilidad económica, la inseguridad jurídica, las políticas 

erráticas, los privilegios corporativos y una generalizada falta de criterios modernos 

y competitivos, así como de una necesaria idoneidad de los gestores públicos y 

privados, explican los mediocres resultados que presenta la actividad cuando se la 

compara con el resto de los países latinoamericanos. 

Un marco normativo, compuesto por un Código Aeronáutico de antigua data (Ley 

Nº17285 y modificatorias de 1967), aunque conceptualmente abierto a la 

competencia y a la participación privada en algunas actividades, así como a la 

participación del capital extranjero en los servicios aerocomerciales, rápidamente 

entró en contradicción con una Ley de Política Área dictada en 1970 (Ley Nº19030 

y sus modificatorias) de claros sesgos anticompetitivos y estatistas. 

Cabe recordar que el temprano ingreso de la Argentina al mundo aeronáutico fue 

gracias a la iniciativa privada a la que luego se sumó el Estado Nacional en un 

sano ambiente de colaboración público-privada y competencia, generándose 

compañías aéreas, infraestructura, fábrica de aviones, y excelente formación de 

personal técnico idóneo. Ese primer ciclo se cerró con las consecuencias de la 

Segunda Guerra Mundial y la estatización de los servicios públicos dispuesta por la 

Constitución de 1949. Producto de ese marco jurídico fue la estatización de 

compañías aéreas privadas y la formación de Aerolíneas Argentinas como 

empresa estatal.  

Años más tarde, la contradicción entre el marco legal del código y las disposiciones 

regulatorias de la Ley nro. 19030 se resolvieron cercenándose la participación 

privada en los servicios aerocomerciales argentinos (estatización de Austral SA) y 

una política muy restrictiva en el marco internacional. Mientras el Estado Argentino 

pudo invertir en activos aeronáuticos, el país fue servido interna e 

internacionalmente por Aerolíneas Argentinas, empresa estatal adoptada como” 
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instrumento elegido”, o sea la famosa “línea de bandera” en desmedro de cualquier 

otra participación privada en la actividad o afluencia de compañías extranjeras.  

Esta política incluyó fuertes subsidios a través de “tarifas económicamente 

retributivas”, subvenciones y aportes directos para el cumplimiento de los servicios, 

independientemente de todo análisis económico- financiero de costos de 

oportunidad o retorno de inversiones en equipos o mercados. 

La Ley de Reforma del Estado Nº23696 y el Decreto Nº2186/1992 de 

Desregulación Económica, conjuntamente con el Decreto Nº2438/1990 que aprobó 

la transferencia de la unidad productiva y derechos y concesiones de Aerolíneas 

Argentinas SE a Aerolíneas Argentinas S.A., si bien modificó las disposiciones más 

anticompetitivas de la Ley Nº19030 sólo las “suspendió” en virtud de la delegación 

legislativa marco. 

Esta cuasi reforma, sin embargo, dejo subsistente gran parte del articulado y de 

hecho, permitió el desarrollo de otras empresas aéreas privadas como LAPA, 

Southern Winds, Dinar, Sol, entre otras. Expansión que también encontró sustento 

económico en la Ley de Convertibilidad que facilitó la importación de aeronaves, 

repuestos y sistemas. Todo ello en un marco de discrecionalidad y precariedad 

normativa. 

Con la privatización de Aerolíneas Argentinas, el Estado Nacional debió asumir 

una deuda preexistente de 1.600 millones de dólares estadounidenses generados 

por los quebrantos de la empresa estatal.    

Como es sabido, la gestión de Iberia, hasta su retiro por disposición de las 

autoridades europeas, la de la SEPI, la de American Airlines y, finalmente, la de 

Marsans, no fueron exitosas. La salida abrupta de la convertibilidad, la crisis del 11 

de septiembre, los permanentes conflictos sindicales y, la rebaja de la Categoría I a 

la II en materia de seguridad, determinaron la declaración de Emergencia del 

Transporte Aéreo en consonancia con la quiebra de las empresas que se habían 

constituido durante el período anterior. Como alternativa a la conflictiva relación 

sindical con las empresas del sector, tanto Aerolíneas Argentinas como las que 

entraron en crisis a la salida de la convertibilidad, el Estado Nacional propició el 

establecimiento de una subsidiaria del entonces grupo LAN, hoy LATAM, con el 

nombre de LAN ARGENTINA para servicios regulares internos e internacionales a 

Chile, Brasil, y Estados Unidos de América. Decisión cuestionada por los gremios 

aeronáuticos.  

Finalmente, en 2008, el Estado Nacional resolvió “rescatar” a la empresa “de 

bandera” y tomó el control de la compañía lo que ha generado un reclamo ante el 

CIADI, aun sin resolverse, dado que la Argentina ha planteado la nulidad de la 

condena ya dispuesta por unos 400 millones de dólares por la expropiación o 

confiscación de la empresa planteada por los sucesores de sus antiguos 

propietarios. Dicha decisión contó con el beneplácito de los gremios aeronáuticos 
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que lograron una mayor injerencia en la gestión empresarial y beneficios y 

prerrogativas en sus convenios paritarios.  

Entre 2005 y 2015 no hubo llamado a audiencia pública para el otorgamiento de 

nuevas concesiones a empresas que se constituyeran, por lo que el mercado 

argentino, al igual que el mercado de cambios, estuvo sujeto a un “cepo 

aeronáutico”. 

Distinta evolución, aunque no sin problemas, siguió la privatización del sistema 

nacional de aeropuertos a la empresa Aeropuertos Argentina 2000 consistente en 

la entrega de la casi totalidad de los aeropuertos comerciales a esa empresa, con 

algunas excepciones, que se mantiene hasta el día de hoy con una creciente 

participación estatal en cambio de cánones no pagados y con una original creación 

de un fondo fiduciario para la inversión en la infraestructura del sistema.  

Obviamente, el costo de los servicios para operadores aéreos, así como para 

pasajeros y cargadores se incrementaron en forma significativa y, en términos 

comparativos, son de los más onerosos de la región.    

Desde el punto de vista de la organización de la gestión de la aviación civil, con la 

creación de la Administración Nacional de Aviación Civil en 2007, la Fuerza Aérea 

Argentina transfirió sus competencias en materia de tránsito aéreo, habilitaciones, 

fiscalización técnica y seguridad operacional al nuevo organismo dentro de la 

jurisdicción de Transporte. No obstante ello, el Organismo Regulador del Sistema 

Nacional Aeroportuario se mantuvo fuera del organismo creado y, posteriormente, 

se ha creado la Empresa Nacional de Navegación Aérea como sociedad del 

estado. 

En todos estos organismos, permea tanto la falta de una coordinación efectiva 

como la influencia corporativa, principalmente de los sindicatos del sector y de 

grupos políticos afines al actual gobierno en desmedro de los cuadros técnicos y 

profesionales idóneos existentes en el país. Sin embargo, la presión sindical 

condiciona, restringe y subordina las respectivas gestiones. 

El período 2015-2019 significó un cambio político significativo en las autorizaciones 

a nuevas empresas y rutas tanto nacionales como internacionales, la llegada de 

inversiones extranjeras con el objetivo de desarrollar en la Argentina el modelo 

“low cost” de servicios aéreos dentro de las posibilidades del país y la habilitación 

del Aeropuerto de El Palomar para la realización de estos servicios. 

La respuesta favorable y la aceptación masiva por parte de la población permitió 

incorporar a un millón de pasajeros nuevos al mercado aéreo que, con una política 

de desregulación tarifaria, hizo posible el acceso al medio aéreo de sectores 

sociales para los que las tarifas normales resultaban fuera de sus posibilidades 

económicas. 

No obstante ello, no fue posible modificar ni el marco legal ni mejorar 

significativamente los resultados económicos financieros de Aerolíneas Argentinas, 
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manteniéndose el cuadro de alta conflictividad gremial tanto con la empresa estatal 

como la resistencia a las nuevas empresas y a la preexistente LAN Argentina por 

parte de los sindicatos. 

La torpe e ineficaz gestión de la ANAC durante la cuarentena establecida a trancas 

y barrancas como consecuencia del COVID 19, compartida por autoridades 

migratorias y sanitarias, determinaron el cese de la actividad aérea interna e 

internacional en el país.  Abruptamente se abandonó a nacionales a su suerte en el 

exterior impidiéndose su repatriación por parte de las compañías aéreas. Muchas 

se retiraron del país y otras cesaron su actividad como LAN Argentina, Norwegian 

o Andes, mientras que las internacionales extranjeras se vieron impedidas de 

completar traslados y repatriaciones y debieron interrumpir sus servicios, 

aislándose al pais.  

Tanto desacierto y falta de criterio e idoneidad fue agravado con la restauración en 

“cuotas” arbitrariamente dispuestas y sin respetar los tiempos que la logística 

propia de los servicios requiere, todo esto fue señalado, criticado y denunciado 

internacionalmente por la IATA, causándose a la Aviación Civil Argentina un 

inmerecido agravio por la falta de idoneidad de los máximos responsables de la 

falta de una gestión profesional e idónea del sector en medio de una crisis que 

otros afrontaron con inteligencia y sentido común, aquí ausentes.  

Todo este desatino, fielmente reflejado por las estadísticas de transporte 

nacionales e internacionales que evidencian los errores cometidos, culmina con el 

burdo intento de pretender restablecer un impracticable monopolio de los servicios 

aerocomerciales así como de los reglamentos de servicios del personal de pilotos 

perpetrado a través del dictado de los Decretos Nº 876/2021 que aprueba el 

Reglamento de Tiempo Máximo de Servicios, Vuelo y Mínimo de Descanso del 

Personal que cumple Funciones Técnicas Esenciales en la Conducción de una 

Aeronave o de Seguridad a bordo, y  el Nº879/2021 que aprueba el Régimen de 

Asignación de Capacidad y/o Frecuencias para los Servicios Aéreos Regulares 

Internacionales. 

Asimismo, hay que considerar que, con la complicidad del Ministerio de Trabajo, se 

ha conminado a todos los empleadores del sector aerocomercial responsables de 

la contratación de pilotos comerciales (empresas aéreas regulares de gran y 

pequeño porte, no regulares, direcciones aeronáuticas, entes oficiales, empresas 

de trabajo aéreo, etc.) a unificar personería a los efectos de concretar los acuerdos 

paritarios con el sindicato de pilotos APLA, único reconocido oficialmente a tal 

efecto. 

A este cuadro de situación debe agregarse que desde el “rescate” de Aerolíneas 

Argentinas, el Estado Nacional ha financiado las operaciones de la línea aérea “de 

bandera” con una suma cercana a los 8.000 millones de dólares estadounidenses, 

suma con la que se podrían haber costeados dos sondas y media a Marte, como 

se ha hecho público, o comprar la totalidad de una empresa como Latam. 
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El Régimen de Asignación de Capacidad y/o Frecuencias para los Servicios 

Aéreos Internacionales, además, restablece el régimen de tarifas de referencia 

máximas y mínimas, regula los servicios de atención en tierra a las aeronaves y, en 

definitiva, persigue una regresión a épocas pretéritas anteriores al proceso de 

desregulación de los servicios aerocomerciales en el mundo. 

De su farragosa redacción se advierte un desconocimiento superlativo del 

funcionamiento empresario de las líneas aéreas, de sus estructuras de costos y 

comercialización de servicios y de las ventajas que la aparición y desarrollo de las 

empresas de low cost han significado para el acceso de nuevos usuarios al 

mercado aerocomercial, como ha quedado demostrado con la evolución del tráfico 

entre 2016 y 2019 en el cabotaje argentino. Y así se verifica en el mundo. 

El problema de los déficits recurrentes de Aerolíneas Argentinas no se genera a 

partir de la competencia de las empresas de low cost, sino por la combinación de 

su exceso de estructura, baja productividad en la utilización de aeronaves, 

facilidades de mantenimiento y del personal, en su mayor estructura de costos 

resultante y en las pérdidas generadas por su red internacional y sus bajos 

ingresos medios. 

Obviamente, esa problemática no se soluciona elevando artificialmente las tarifas 

de cabotaje, que son las únicas pasibles de manipular por la burocracia estatal, 

toda vez que es imposible a estas alturas intentarlo-siquiera- con las 

internacionales, hace más de 20 años desreguladas. 

Tampoco es cierto que la competencia tarifaria comprometa a la seguridad toda 

vez que, contrariamente a lo que parece impulsar el yerro gubernamental, el éxito 

de las empresas low cost, precisamente en la disminución de sus costos, se basa 

en la utilización de aeronaves de última generación que requieren mantenimientos 

menores y menos repuestos en regímenes de alta productividad en la utilización de 

equipos y en la productividad del personal al mantenerse los necesarios en materia 

de seguridad sin incurrir en sobredotaciones excesivas. No existe alguna 

estadística que muestre que las líneas aéreas Low Cost son menos seguras que 

las restantes, que es solo un latiguillo de los sindicatos. 

Por lo tanto, las argumentaciones para justificar un régimen tarifario regresivo 

carecen de fundamentación tanto técnica como económica y no pasan de ser 

menos subterfugios para justificar el alza de precios que se intenta imponer en 

contra del público usuario. 

En cuanto al régimen de asistencia de aeronaves en tierra, lo que se persigue es la 

consagración de otro ineficaz e ineficiente monopolio estatal controlado 

gremialmente que es la prestadora de dichos servicios INTERCARGO que carece 

de razón de ser, no se justifica que no compita con otros prestadores y es una 

rémora que debe eliminarse habida cuenta de que se trata de servicios 

internacionalmente establecidos y prestados por distintas compañías 

especializadas. Sabido es que Intercargo solo ha servido para entorpecer los 
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servicios de otras compañías aéreas, ya sea retrasando los servicios de transporte 

de pasajeros y carga en plataforma u obstaculizando el uso de pasarelas 

telescópicas o demorando las prestaciones necesarias sin justificación y sin 

sanción ni control alguno. 

Finalmente, en lo que respecta al régimen de asignación de capacidades y/o 

frecuencias, de lo que se trata es de impedir la competencia internacional a la línea 

de “bandera” ya sea limitando capacidades y frecuencias u obstaculizando la 

ampliación de servicios existentes, pasando por alto que en el mercado 

internacional son los pasajeros o los cargadores los que eligen cómo viajar o cómo 

despachar sus mercaderías más allá del burócrata de turno y sus pretendidas e 

ilusorias imposiciones.  

En definitiva, la finalidad perseguida es una “reciprocidad negativa”, en la que el 

más ineficiente es el que determina las posibilidades de acceso y atención de los 

mercados en desmedro de empresas, pasajeros y cargadores, afectando la 

vinculación internacional del país, aislándolo comercialmente e impidiendo el 

turismo receptivo.   

Sólo como consecuencia del retiro de LAN Argentina y de la disminución de 

servicios o de la cancelación de empresas extranjeras a la Argentina, ha podido 

Aerolíneas Argentinas llegar a una participación del 30% en el tráfico de pasajeros 

internacionales hacia y desde Argentina, lo que evidencia la insignificancia de su 

presencia en dicho mercado, por otra parte altamente competitivo. 

En los últimos años la participación de Aerolíneas Argentinas se ha ubicado entre 

el 22 y el 25% del mercado internacional y sabido es que el origen de sus ventas 

es alrededor del 75% generado en el mercado argentino, es decir, que su venta se 

dirige -principalmente- al mercado emisivo. 

Esta es una cuestión de particular relevancia toda vez que significa que el 

potencial de la empresa estatal como generadora de turismo receptivo en la 

Argentina es de escaso impacto en el aporte turístico receptivo al país y la 

consecuente generación de divisas. 

Esta cuestión en lo que respecta al incentivo al turismo receptivo también se ve 

afectada por la “morosidad”, por llamarla de alguna manera con la que las 

autoridades han administrado la reapertura de aeropuertos del interior como 

Córdoba, Salta, Rosario, Mendoza, entre otros, a las operaciones de compañías 

extranjeras. Esta “morosidad” conspira contra la accesibilidad, conectividad y 

capilaridad de importantes centros turísticos y comerciales del país a los servicios 

internacionales, con lo que se vuelve al antiguo esquema de que la entrada al pais 

sea solamente Ezeiza. 

Por último, la asignación de basamento y amarre de las aeronaves, o la asignación 

de slots de despegue y aterrizaje no puede ser una materia arbitrara sujeta a la 

voluntad omnímoda del burócrata de turno si no que debe recurrirse   a los 
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procedimientos y reglamentaciones internacionalmente aceptados producidos por 

la IATA en base a la experiencia internacional, el principio de equidad y 

competencia que asegure la participación de los operadores aéreos en igualdad de 

condiciones y sujetos a reglas transparentes y obligatorias para todos los 

prestadores que posibiliten su accesibilidad a las facilidades aeroportuarias de 

basamento y amarre incluyendo hangares. 

Una de las actividades más afectadas en forma directa e inmediata por la crisis de 

la pandemia del virus SARS-CoV2 ha sido la industria aérea y, con repercusión 

inmediata, el turismo como impacto directo. No repuestos de semejante 

contingencia y a pesar de la resiliencia demostrada, la invasión de Ucrania por la 

Federación Rusa vuelve a poner en crisis a ambos sectores. 

El incremento del costo del combustible y los seguros aeronáuticos son lo 

suficientemente graves como para complicarlos aún más con arbitrariedades como 

las señaladas.  

No es tiempo, entonces para que oscuros burócratas y corporaciones sindicales 

ahítas de privilegios y ventajas continúen impidiendo el desarrollo de la aviación 

civil argentina gracias a la ineptitud e inoperancia de gestores gubernamentales 

incompetentes. 
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II.-Medidas de URGENTE consideración 

a)​ Derogación de la Ley Nº19030 y de los decretos Nº877 y N°879 del 2021, 

restituyéndose la vigencia de las normas derogadas por ambos decretos. 

b)​ Modificación parcial del artículo Nº42 del Código Aeronáutico, autorizando la 

celebración de contratos de compraventa en el pais o en el extranjero, 

sometido a condición, o a crédito u otros contratos existentes en el extranjero 

aun para aeronaves de menos de seis toneladas de peso máximo autorizado 

(hoy está limitado sólo a aeronaves destinadas a los servicios regulares). 

c)​ Derogación del artículo Nº79 del Código Aeronáutico que establece que toda 

aeronave debe tener a bordo un piloto habilitado para conducirla. Ya en 1944 

el Convenio de Chicago, aprobado por la Ley Nº13891 en su artículo N°8 

preveía que las aeronaves podían ser tripuladas o no. Por lo tanto, la 

disposición del Código Aeronáutico colisiona con dicha norma y ha generado 

que la República Argentina sostenga que los “drones” no pueden ser 

considerados aeronaves, lo que es un absurdo. 

d)​ Derogación del artículo Nº99 del Código Aeronáutico que establece los 

requisitos para la constitución de sociedades dedicadas a la explotación de 

servicios de transporte aéreo interno. De esta manera se posibilitará la 

constitución de empresas de capital extranjero sólo sujetas a la reciprocidad 

del país de origen.  Dichas empresas se regirán por la Ley de Inversiones 

Extranjeras tal como lo dispone el Decreto Nº52 del 18 de enero de 1994. 

e)​ Derogación parcial del artículo Nº102 del Código Aeronáutico que establece 

la necesidad de celebrar una audiencia pública para considerar la 

conveniencia, necesidad y utilidad general de los servicios de gran porte. Los 

de pequeño porte están excluidos y la exigencia de la audiencia sólo ha 

servido para limitar el acceso de nuevos oferentes al mercado, con el solo 

arbitrio de no convocar la pertinente audiencia pública. 

f)​ Derogación parcial del articulo Nº109 del Código Aeronáutico en cuanto 

establece la aprobación previa de las tarifas del transporte aéreo regular. 

g)​ Declaración de los servicios regulares de transporte aéreo, de los servicios 

de asistencia a la navegación aérea, de los aeroportuarios, de los de rampa y 

todas las actividades conexas (transporte de tripulaciones, servicios de 

seguridad) como servicios esenciales estableciéndose porcentajes de 

mantenimiento de los servicios mínimos en casos de conflictos laborales. 

h)​ Establecer que el Banco Central de la República Argentina debe facilitar el 

acceso al mercado cambiario de divisas para el pago de seguros, repuestos, 

pago de alquileres y consumos imprescindibles de los servicios de transporte 

aéreo regular y no regular. Igualmente, autorizar a las empresas extranjeras a 

remitir al exterior las divisas excedentes luego del pago de sus consumos y 

servicios en el país de las ventas que realicen en el mercado argentino. 

i)​ Rehabilitación del Aeropuerto de El Palomar para los servicios regulares y no 

regulares de transporte aéreo comercial. 
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j)​ Adopción definitiva y puesta en vigencia de las Normas LAR que 

compatibilicen las regulaciones con el resto de los países sudamericanos. 

 

 

F.D.   /   C.V. 



 

 

III.-Medidas relativas a las operaciones de Aerolíneas 

Argentinas S.A. 

a)​ Renegociación y cancelación de los contratos de las aeronaves de largo 

radio (flota AIRBUS 330) 

b)​ Renegociación y cancelación del 50% de la flota de las aeronaves de corto y 

mediano radio (flota BOEING 737) y recuperación de la flota Embraer propia. 

c)​ Restructuración de la estructura operativa de la empresa a servicios 

domésticos y regionales y mantenimiento de destinos internacionales en la 

medida de que puedan ser efectuados con la flota remanente.  

d)​ Adecuación de las plantas de personal técnico y habilitado a las necesidades 

de la estructura empresarial redefinida. 

e)​ Adecuación de los convenios colectivos a la estructura y servicios 

empresarios redefinidos llevándolos a los estándares y limitaciones 

internacionales (FAA / EASA). 

f)​ Formulación de un Plan de Retiros Anticipados con mantenimiento de los 

servicios asistenciales. 

g)​ Formulación de un Plan Estratégico que posibilite definir la viabilidad 

empresaria. 

h)​ Designación de gestores profesionales idóneos y establecimiento de un 

Acuerdo-Programa entre el Estado, la empresa y los sindicatos que 

posibiliten acuerdos y paz social. 

 

F.D.   /   C.V. 



 

 

IV.-Medidas relativas a la restructuración de la 

gobernanza de la Aviación Civil 

a)​ Reordenamiento funcional de los organismos relativos a la Aviación Civil 

(ANAC, ORSNA, EANA, etc.) y su coordinación con los otros modos de 

transporte en políticas y planeamiento. 

b)​ Convocatoria de concursos abiertos para las designaciones de la totalidad de 

los cargos de conducción y supervisión de los distintos organismos. 

c)​ Funcionamiento sistemático y permanente de la Comisión Interministerial de 

Facilitación.  

d)​ Auditoría externa internacional del Contrato de Concesión de Aeropuertos 

Argentina 2000, evaluación, reformulación de un Plan Estratégico y 

formulación de un Acuerdo-Programa entre el Estado, la empresa y los 

sindicatos que asegure la viabilidad y desarrollo empresario y la paz social. 

e)​ Reforma integral del Código Aeronáutico y la eventual adopción de un Código 

Latinoamericano. 

 

 

 

F.D.   /   C.V. 



 

Síntesis 

De lo que se trata es de recuperar la Aviación Civil como actividad dinamizadora 

de la integración territorial, social y económica del país, y de la vinculación 

internacional a través de servicios de interés público, accesibles, confiables, 

eficaces y seguros. Promover la conectividad y capilaridad de los servicios que 

faciliten el turismo y las actividades económicas y sociales. Impulsar empresas 

seguras, tecnológicamente actualizadas y competitivas y servicios de gobernanza 

idóneos y eficaces atentos a las necesidades de usuarios de los servicios y 

prestaciones. 

El calentamiento global, las emisiones de CO2, la contaminación sonora, los 

cambios hacia combustibles verdes, son los grandes temas actuales en los que 

deberemos poner atención, superando el estado actual de irrelevancia de nuestro 

país. 

Aerolíneas Argentinas cuenta con los recursos y las posibilidades de integrarse 

positivamente en el nuevo escenario con las adecuaciones y reorientaciones 

necesarias e imprescindibles de manera que sea una empresa autosuficiente, 

eficiente y eficaz. 

Todo el personal técnico-profesional de las distintas actividades constituye el 

elemento humano central e imprescindible de las actividades requeridas para el 

desarrollo de la aviación civil tanto en la esfera pública como privada. El pais 

cuenta con las capacidades de formación necesarias. Solo se requiere la 

predisposición y la voluntad de recuperar lo perdido, mejorar lo existente y 

proyectar el futuro que puede ser promisorio. 

“Tanto mercado como sea posible, tanta planificación como sea necesaria”  

 

F.D.   /   C.V. 



 

IMPACTO DEL SECTOR AÉREO EN EL PBI 

También es normal escuchar sobre el impacto que genera la actividad 

aerocomercial sobre el Producto Bruto Interno, 

En el informe del Air Transport Action Group de 2019 se afirma: “…El impacto 

económico global de la aviación (directo, indirecto, inducido y catalizador del 

turismo) se estima en $ 2,7 billones, equivalente al 3,6% del producto interno bruto 

(PIB) mundial…” 

En el informe de IATA (International Air Transport Association) / Oxford Economics
1
  

sobre “La importancia del Transporte Aéreo pasa Argentina” (2019):  

“…La industria del transporte aéreo, incluidas las aerolíneas y sus 

cadenas de abastecimiento, aportan 7,5 mil millones de dólares en 

términos de valor agregado bruto al PBI de Argentina. Los gastos 

efectuados por los turistas extranjeros aportan otros 4,2 mil millones de 

dólares al PBI del país, sumando unos 12 mil millones de dólares. En 

total, 2,1 por ciento del PBI es sustentado por los aportes del sector y 

por los turistas extranjeros que llegan por vía aérea….” 

Queda claro que esto no es consecuencia de una línea aérea sino el conjunto de 

líneas aéreas (locales y extranjeras) que operan el país. En dicho periodo 

ARSA/AU han tenido una participación de aproximadamente 22% en internacional 

y un 68% en doméstico. 

A su vez, en el mismo año, IATA realizó el mismo informe para la República vecina 

de Chile y allí informo:  

“…En total, el 2,8 por ciento del PIB del país está sustentado por el 

transporte aéreo y por los turistas extranjeros que llegan por vía aérea 

….” 

Como puede deducirse, la aviación en Chile impacta más sobre el PBI que 

Argentina. Con la salvedad que no existen allí líneas aéreas estatales o con 

participación mayoritaria del estado. 

En conclusión, ser una aerolínea con control de un estado no se correlaciona con 

un mayor desarrollo del mercado aéreo o mayor importe de ingresos para el fisco. 

En un estudio encargado por Aerolíneas Argentinas a Oxford Economics 
2
, se 

afirma : 

“…El impacto de la aerolínea se extiende a través de la economía 

argentina y genera empleos en muchos sectores. La empresa emplea a 

más de 11.000 trabajadores en el país, pero en 2014 las operaciones de 

2 THE ECONOMIC IMPACT OF AEROLÍNEAS ARGENTINAS - NOVEMBER 2015 

1 Oxford Economics was founded in 1981 as a commercial venture with Oxford University’s business 
college to provide economic forecasting and modelling to UK companies and financial institutions 
expanding abroad. 

F.D.   /   C.V. 



 

Aerolíneas contribuyeron en total a la economía argentina con US$ 

1.700 millones y mantuvieron 41.100 puestos de trabajo. Su impacto es 

generalizado en la economía argentina. 

Por cada dólar de gasto operativo directo realizado por la empresa, se 

generaron cerca de US$3 de beneficio de valor agregado adicional. 

Por cada trabajador de Aerolíneas empleado directamente, 2,7 

trabajadores adicionales están empleados en otras partes de la 

economía argentina…” 

En el estudio de IATA / Oxford Economics 
3
 sobre la industria del año 2015 , se 

afirma: 

“….Las aerolíneas, los operadores de aeropuertos, las empresas en el 

aeropuerto (restaurantes y tiendas minoristas), los fabricantes de 

aeronaves y los proveedores de servicios de navegación aérea 

emplearon a 72 000 personas en 

Argentina en 2014. Además, con la compra de bienes y servicios a 

proveedores locales, el sector apoyó otros 60.000 puestos de trabajo. 

Además de esto, se estima que el sector ha respaldado otros 37.000 

puestos de trabajo mediante el pago de salarios a sus empleados, parte 

o la totalidad de los cuales se gastan posteriormente en bienes y 

servicios de consumo. Se estima que los turistas extranjeros que llegan 

por vía aérea a Argentina, que gastan su dinero en la economía local, 

generaron 130.000 empleos adicionales en 2014. 

Se estima que la industria del transporte aéreo apoyó una contribución 

de valor agregado bruto de $ 5.4 mil millones al PIB en Argentina en 

2014. El gasto de los turistas extranjeros apoyó una contribución de 

valor agregado bruto adicional de $ 4.1 mil millones al PIB del país. Esto 

significa que el 1,7 por ciento del PIB del país se sustenta en el sector 

del transporte aéreo y los turistas extranjeros que llegan por vía aérea. 

….” 

De lo anterior se podría inferir, que a pesar de tener en dicho año un market share 

del 70% en doméstico y 26% en internacional (según el informe), Aerolíneas 

Argentinas contribuyo con 1.700 millones de dólares de los 5.400 millones de 

dólares que contribuyo todas las demás aerolíneas, o sea un 31,48%. 

 

3 THE IMORTANCE OF AIR TRANSPORT TO ARGENTINA - December 2016 Oxford Economics prepared this 

report with IATA’s support. 

F.D.   /   C.V. 



 

TURISMO INTERNACIONAL 

Turismo Internacional en la Argentina 

 

El mercado internacional de turismo en Argentina lo podemos clsificar en: 

●​ Emisivo : residentes en el pais que viajan al exterior 

●​ Receptivo : ressidentes en el exterior que viajan al pais 

En tal sentido (en base a las estdisticas de Ministerio de Turismo) se observa 

desde el año 2016 las siguientes cifras: 

 

 

Fuente: Dirección Nacional de Mercados y Estadistica, Ministerio de Turismo y Deportes 

 

Como se aprecia la pandemia de Covid 19 ha causado un fuerte impacto en el 

turismo. 

 

 

F.D.   /   C.V. 



 

Si disgregamos dicho trafico en funcion del medio de transporte utilizado podremos 

apreciar : 

 

 

 

F.D.   /   C.V. 



 

Si analizamos el turismo por paises observamos:.

F.D.   /   C.V. 



 

 

F.D.   /   C.V. 



 

F.D.   /   C.V. 



 

 

 

F.D.   /   C.V. 



 

Conclusion 

 

De la estadística provista por la Dirección Nacional de Mercados y 

Estadística, Ministerio de Turismo y Deportes se pude determinar tres 

conclusiones: 

A)​ Argentina es un país mayoritariamente “emisor de turismo” y de 

continuar lo histórico , siempre se tendrá una balanza turística 

desfavorable para el país. 

B)​ El medio aéreo es casi tan relevante o importante como el medio 

terrestre. 

C)​ El principal mercado de turismo es el mercado regional (países 

limítrofes) 

 

F.D.   /   C.V. 



 

 

 

F.D.   /   C.V. 



 

PROPENSITY TO FLY 

 

Introducción 
 

El mercado aerocomercial en Argentina pasa un momento crítico, pero siempre ha 

sido así. 

La causa de dicho problema es la Política Aerocomercial de la nación. No es la 

responsabilidad de un gobierno en particular, ni de un solo partido político, tampoco 

de los gobiernos de facto cuando condujeron el país, es la responsabilidad, o la 

irresponsabilidad -mejor dicho- de todos ellos. 

Funcionarios no idóneos, sindicalistas codiciosos, políticos ignorantes, pero sobre 

todo una legislación sobre la materia que data del año 1970 y que está basada en 

un convenio internacional del año 1944. A esto debe agregársele una cultura que 

privilegia lo estatal y desconfía de la actividad privada. 

Una sociedad a la que cuesta asumir los problemas encuentra siempre un culpable 

externo, como si Argentina fuera el único país del mundo donde todos los 

codiciosos y malvados quieran estar. 

En lugar de ver “como hacen los que hacen y que son exitosos” nos dedicamos a 

criticar los que quieren hacer. 

La industria aerocomercial no es un lugar para improvisados, en esta industria 

parpadear implica la perdida de millones dólares, y sin embargo estamos 

acostumbrados a aceptar a militantes sin experiencia en la industria a cargo de la 

principal línea aérea, o en su defecto a ejecutivos sin conocimiento de la industria. 

Así nos va. 

Pero los errores se verifican en pérdidas millonarias (que deben ser cubiertas con 

aportes estatales) y en el retroceso o estancamiento del mercado aéreo. 

Pero nadie es responsable, menos, en un país donde el “capital” aún se discute, 

cuando nadie en el mundo lo hace. 

Por supuesto que las medidas que toman los gestores son en contra de la 

competencia y a favor de los “anacrónicos” dirigentes que buscan de tan manera 

tapar sus malas gestiones, usando los fondos de los contribuyentes que carecen 

de los servicios esenciales que le debería dar el estado. 

 

 

F.D.   /   C.V. 



 

Mercado Aéreo en Argentina 

El mercado aéreo de cabotaje se encuentra deprimido, lo cual es quizás la mayor 

ventaja, porque desarrollarlo no implica mucho esfuerzo. 

Si se analizan los últimos 50 años, vemos una tendencia creciente, aunque sin una 

pendiente de crecimiento significativa y sin sustentabilidad. 

 

FUENTE : BANCO MUNDIAL. 

 

Para el estudio, eliminaremos el año 2020, debido a que fue un año atípico debido 

a la pandemia de COVID. 

Si dividimos el periodo en décadas observaremos los siguientes crecimientos: 

 

        

  DÉCADA  
VARIACIÓ

N    

        

  1980 / 1970 139,6%   

        

  1990 / 1980 -3,9%   

        

  2000 / 1990 66,1%   

        

  2010 / 2000 1,2%   

        

  2019 / 2010 115,6%   

        

 

F.D.   /   C.V. 



 

Se observa un crecimiento significativo entre los años 2010 y 2019. Más allá de la 

década de los años 70’ donde el crecimiento se debió -básicamente- al desarrollo 

de la red de Aerolíneas Argentinas (por entonces una empresa estatal).  

El siguiente aumento importante del tráfico sucedió en la última década, y estuvo 

asociado a una mejora de la línea aérea de mayoría estatal y al incremento de la 

competencia. 

Sin embargo, si dicho crecimiento lo comparamos con el resto de los países de 

Latinoamérica veremos que la tasa de crecimiento argentina (1970-2019) está 

entre los peores. 

 

Indudablemente existió en el país una política aerocomercial equivocada, que en 

lugar de incentivar a los ciudadanos a viajar por el país de manera de desarrollar el 

medio aéreo, logro un crecimiento pobre en el tiempo.  

F.D.   /   C.V. 



 

El país que por su estructura de transporte y demografía más se asemeja con 

Argentina, es Chile sin duda. Un país con un hub marcado y bien definido 

(Santiago de Chile), en el centro del país, y con destinos con distancias 

semejantes a las argentinas. 

Las poblaciones estimadas en el 2020 son: 

a)​ Argentina: ​ 45.132.000 habitantes 

b)​ Chile: ​17.971.000 habitantes 

 

 

FUENTE : datosmacro.com 

Si comparamos el comportamiento del trafico aéreo de ambos países observamos: 

 

 

Como puede observarse, el mercado aéreo de pasajeros de Chile, paso de ser la 

cuarta parte del tráfico de Argentina en el año 1990 a ser un 10% más en el año 

2019, superando en sus valores nominales a los de nuestro país en el año 2007. 

F.D.   /   C.V. 



 

Este comparativo lo podríamos realizar con otros países con actividad 

aerocomercial local y podríamos ver los mismo.  

 

 

F.D.   /   C.V. 



 

Propensity to fly 

 

La propensión a volar es un indicador del nivel de tráfico aéreo en un país. Nos 

refleja la importancia de los viajes aéreos en un país determinado y da una idea del 

potencial de crecimiento.  

Un numero bajo nos indica un mercado no desarrollado, con potencial para crecer, 

pero obviamente con causales para su estado que deben ser analizados.  

Es unos de los indicadores de madurez que utiliza el Banco Mundial u otras 

organizaciones similares y también los inversores de líneas aéreas. 

La propensión a volar se define como el número de viajes en avión por habitante 

de la población, o “viajes per cápita” por año.  

Para calcularlo, se utiliza el número total de pasajeros que llegan y salen, sin hacer 

distinción entre viajes nacionales e internacionales. De esta forma, la cifra captura 

toda la actividad del tráfico aéreo en el país.  

Dicha propensión a volar está influenciada por diversos factores.  La cuestión es 

conocer qué factores influyen en la demanda del transporte aéreo de pasajeros. En 

tal sentido podemos identificar a:   

1)​ Factores económicos (Producto Bruto Interno (PIB), ingresos, mercado laboral, 

comercio),  

2)​ facilidad para viajar (regulaciones del mercado, modelos de negocios 

emergentes de aerolíneas, como los de bajo costo), medios de transporte 

competitivos y sustitutivos, cambios en los impedimentos estructurales de viaje 

(como restricciones de visado) y  

3)​ condiciones del mercado local (crecimiento del mercado nacional de las 

aerolíneas).  

Los ingresos de las personas y los cambios en las tarifas aéreas afectan la 

elasticidad de la demanda de los pasajeros que viajan por aire.  

En tal sentido un aumento de los ingresos aumentará la demanda de transporte 

aéreo, mientras que un aumento de las tarifas aéreas conducirá a una disminución 

de esta.  

Factores de crisis, como ser atentados, guerras, pandemias o el aumento del 

precio del combustible para aviones (lo que genera que aumente la tarifa aérea) y 

el PBI conduce a una caída del tráfico aéreo.   

También la distancia de la ruta actúa como un factor determinante. 

Una baja en las tarifas aéreas y el libre acceso a comprar son considerados desde 

hace mucho como el factor que permite a las clases inferiores acceder al servicio 

aéreo. En tal sentido el desarrollo de las low cost, ha significado el mayor 

potenciador del mercado aéreo. 

F.D.   /   C.V. 



 

Obviamente que un aumento en la población general conducirá a un aumento en 

los viajes aéreos a medida que crezca el mercado de clientes potenciales, esto es 

un efecto vegetativo. 

En tal sentido, el mercado argentino ha tenido un comportamiento muy poco 

satisfactorio. 

 

Se observa, que la pendiente de crecimiento tiene su mayor ángulo de crecimiento 

positivo en el periodo 2016-2019. 

Si lo analizamos por décadas observamos: 

        

  DÉCADA  VARIACIÓN    

        

  1980 / 1970 105,15%   

        

  1990 / 1980 -17,83%   

        

  2000 / 1990 46,90%   

        

  2010 / 2000 -8,50%   

        

  2019 / 2010 95,72%   

        

 

Si analizamos el contexto de los países sudamericanos, observaremos que en el 

año 2019 se estaba por debajo de la mayoría de los países de la región, inclusive 

por debajo de la media de la región, a pesar de que décadas atrás éramos líderes. 

F.D.   /   C.V. 



 

 

El potencial de crecimiento y las oportunidades de la industria aerocomercial en 

Argentina son enormes como lo demuestra el bajo índice te “trips per capita”. 

 

Sin embargo las altas barreras de acceso al mercado aeronáutico y a pesar de los 

atractivos turísticos de nuestro país, no han permitido el ingreso de líneas aéreas 

con nuevos modelos de negocio ( a excepción de Flybondi y Jetsmart) que 

impacten positivamente en este crecimiento. 

 

Una vez más sirve la comparación entre el mercado chile y el argentino. 

 

 

Puede observarse el retroceso en el mercado argentino.  

 

Una vez más podríamos recordar que en Chile no hay empresas del estado. Lo 

mismo podríamos observar en Colombia (por ejemplo). 

F.D.   /   C.V. 



 

 

F.D.   /   C.V. 



 

AEROLÍNEAS ARGENTINAS: APORTES Y 

PERDIDAS 

  

“…El caso particular del Grupo Aerolíneas  

En este caso, los reparos a la aplicación de las normas de control propias del 
sector público se sustentan centralmente en el art. 17 de la Ley N° 27.198 
(Presupuesto General para el año 2016), cuyo texto dice:  

Autorizase al Poder Ejecutivo nacional a través de la Secretaría de 
Transporte dependiente del Ministerio del Interior y Transporte de la 
Nación, a instrumentar los mecanismos correspondientes, a los fines de 
cubrir las necesidades financieras de las empresas comprendidas en el 
artículo 17 de la ley 27.008 hasta el 31 de diciembre de 2016.  

El monto de las asistencias a realizarse deberá considerarse, como 
transferencias corrientes y de capital según corresponda, con obligación de 
rendir cuentas de su aplicación a la Secretaría de Transporte dependiente 
del Ministerio del Interior y Transporte de la Nación. La Auditoría General 
de la Nación efectuará las certificaciones sobre las rendiciones de cuentas de 
los fondos transferidos. Las empresas comprendidas en el presente artículo se 
rigen por las normas y principios de derecho privado, y en particular en 
cuanto a su naturaleza, por los términos del capítulo II, sección V, de la ley 
19.550, no siéndoles aplicables legislación o normativa administrativa 
alguna que reglamente la administración, gestión y/o control de las 
empresas o entidades en las que el Estado nacional o los Estados provinciales 
tengan participación. …..” 

Dictamen Procuración del Tesoro de la Nación 24.04.2017  

F.D.   /   C.V. 



 

Gestiones 

 

 

F.D.   /   C.V. 



 

Datos Estadísticos 

 

 
La fuente de la información es la estadística de la Administración Nacional de 

Aviación Civil de la Argentina. 

Los datos del 2022 corresponden son de los meses de Enero, Febrero y Marzo. 

En contexto de la pandemia por COVID y con las consecuentes medidas 

sanitarias, la industria aérea en el mundo ha sufrido una gran depresión, en tal 

sentido Argentina no ha sido ajena y se reflejan en los números del mercado 

argentino.  

F.D.   /   C.V. 



 

Asistencia Financiera del Estado 

 

 

 

Los datos surgen de lo informado en los Balances Societarios de ambas empresas 

para el periodo 2008-2020. 

Los datos informados para el 2021 y 2022 son los que surgen de los informado por 

el estado y que se obtienen de la web 

https://www.presupuestoabierto.gob.ar/sici/destacado-en-que-se-gasta# . 

Los datos del corriente año es lo informado al 17/03/22. y corresponde al trimestre 

Ene-Mar 2022 

Los valores de la paridad cambiaria utilizado, surgen del promedio de los valores 

diarios informados por el Banco Central de la República Argentina (Tipo de Cambio 

de Referencia Comunicación "A" 3500 (Mayorista) y Tipo de Cambio Nominal 

Promedio Mensual (TCNPM)) . Se utiliza el promedio anual, pues no se tiene la 

exacta fecha de transferencia desde el erario nacional a cada compañía. Y al ser 

durante el año la secuencia de desembolso corresponde usar el promedio anual y 

NO el del final del ejercicio. 

 Los valores de aportes, prorrateados, por día son:  

F.D.   /   C.V. 



 

 

La empresa informa:  

“Ingresos Públicos (AFIP) la Resolución 102/19, en la cual se concluye " 
…. pongo en su conocimiento que en atención a que el Articulo 17 de la 
Ley N.º 27198 estatuye que las asistencias financieras que la empresa 
hubiera recibido o reciba en el futuro del Estado Nacional deben 
consignarse como aportes de capital con destino a capitalización, 
independientemente de su fecha de concreción. las mismas no 
constituirán rentas gravadas por el Impuesto a las Ganancias. 

No obstante, si dichas transferencias devenidas en aportes de capital 
compensaran quebrantos contables acumulados, las mismas 
representarían para la sociedad un enriquecimiento a título gratuito 
alcanzado por el gravamen -ya sea generando un resultado positivo o 
disminuyendo quebrantos impositivos-, ello de acuerdo al apartado 2 del 
articulo 2° de la ley de Impuesto a las Ganancias ...... " 

 

F.D.   /   C.V. 



 

La primera aerolínea Low Cost, comenzó a operar en noviembre del 2017. Datos 

de 2022 son parciales. 

Respecto a la información obtenida de la página del gobierno se observa algunas 

discrepancias sobre lo que informa para un mismo periodo por las empresas en 

sus balances.  

Veamos algún ejemplo. 

 

 

 

 

 

 

La fuente de la información (pasajeros) es la estadística de la Administración 

Nacional de Aviación Civil de la Argentina. 

Los datos del 2022 (pasajeros) corresponden solo al bimestre de Enero-Febrero. 

Los datos de los aportes surgen de lo informado en los Balances Societarios de 

ambas empresas para el periodo 2008-2020. 

F.D.   /   C.V. 



 

Los datos informados para el 2021 y 2022 son los que surgen de los informado por 

el estado y que se obtienen de la web 

https://www.presupuestoabierto.gob.ar/sici/destacado-en-que-se-gasta# . 

Los datos del corriente año es lo informado al 17/03/22.  

Para tener una idea de a magnitud de estos subsidios, se puede dar el valor 

(Market Capitalization
4
) al día 26 de mayo del corriente año: 

 

 

4 Market capitalization refers to the total dollar market value of a company's outstanding shares. Commonly referred to as "market cap," it is 

calculated by multiplying a company's shares outstanding by the current market price of one share. The investment community uses this figure to 

determine a company's size, as opposed to using sales or total asset figures. 

 

F.D.   /   C.V. 



 

Resultados Empresarios 

 

 

 

La fuente de la información son los balances de cada ejercicio (2008 – 2020) de las 

compañías Aerolíneas Argentinas y Austral. 

Los valores de la paridad cambiaria utilizado, surgen del promedio de los valores 

diarios informados por el Banco Central de la República Argentina (Tipo de Cambio 

de Referencia Comunicación "A" 3500 (Mayorista) y Tipo de Cambio Nominal 

Promedio Mensual (TCNPM)) .  

Los balances representan el estado societario al 31 de diciembre de cada ejercicio.  

Los balances 2008 al 2017 reflejaban “pesos corrientes” por lo cual la paridad 

dólar/peso fue el promedio el ejercicio, 

A partir del balance societario del año 2018 se realizó ajuste por inflación, llevando 

todos los valores a fines del ejercicio, por lo cual se utilizó la paridad dólar/peso 

correspondiente al último día hábil del ejercicio. 

“…La RG N° 10/2018 de la IGJ, con vigencia a partir del 28 de diciembre 
de 2018, requiere que los estados contables correspondientes a ejercicios 
económicos completos a ser presentados ante ese organismo con 
posterioridad a dicha fecha estén expresados en moneda homogénea 
(constante), conforme a las normas emitidas por la FACPCE y adoptadas 
por el CPCECABA. 

F.D.   /   C.V. 



 

Los presentes Estados contables han sido preparados en moneda constante 
conforme lo dispuesto por la Resolución N° 107/2018 del Consejo Directivo 
(CD) del CPCECABA que estableció la necesidad de reexpresar a moneda 
constante los estados contables correspondientes a ejercicios cerrados a 
partir del 1° de julio de 2018 inclusive, en concordancia con la Resolución 
N° 539/2018 de la Junta de Gobierno (JG) de la FACPCE del 29 de 
septiembre de 2018….” 

 

F.D.   /   C.V. 



 

Al mismo tiempo que Aerolíneas Argentinas / Austral mostraba estos resultados 

IATA informaba sobre la totalidad de las líneas aéreas sus resultados financieros: 

 

 

F.D.   /   C.V. 



 

Los valores de aportes (antes informados) prorrateados, por día son: 

 

 

(1)​ El estado tomo el control de las empresas en Julio del 2008, por lo cual el resultado de dicho ejercicio 

es compartido con la Gestión Marsans 

 

 

 

F.D.   /   C.V. 



 

Resultados Económicos por Día. 

 

En el año 2008, se consideró el total de la pérdida, a pesar de que el estado tomo 

el control de las empresas a mediados de Julio de dicho año. 

 

 

F.D.   /   C.V. 



 

Perdidas con / sin Low cost 

 

 

 

F.D.   /   C.V. 



 

Participación de Mercado de Aerolíneas Argentinas 

 

 

F.D.   /   C.V. 



 

 

Fuente : ANAC 

 

Los datos del año 2022 corresponden al primer trimestre. 

 

F.D.   /   C.V. 



 

Conclusiones 

 

La aparición de las aerolíneas de bajo costo en el mercado aéreo de Argentina no 

ha significado un agravamiento en los resultados negativos de la principal 

aerolínea de Argentina, pudiéndose comprobar que las pérdidas diarias inclusive 

han sufrido una merma de 3%. 

 

 

 

 

 

F.D.   /   C.V. 



 

Anexo -1-  Tráfico de pasajeros 

 

 



 

 

 

F.D.   /   C.V. 



 

 

INDICATOR_CODE : IS.AIR.PSGR  

INDICATOR_NAME : Air transport, passengers carried  

SOURCE_NOTE : Air passengers carried include both domestic and international aircraft passengers of air carriers registered in the country. 

SOURCE_ORGANIZATION : International Civil Aviation Organization, Civil Aviation Statistics of the World and ICAO staff estimates 

 

F.D.   /   C.V. 



 

Anexo -2- Trips per Capita 

 

F.D.   /   C.V. 



 

 

F.D.   /   C.V. 



 

 

F.D.   /   C.V. 



 

 

 

F.D.   /   C.V. 



 

 

 

 

F.D.   /   C.V. 
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