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Los primeros anos (1929-1956)'

Después de la Primera Guerra Mundial, los productores de avio-
nes buscaron aplicarlos a la vida civil. Comenzando en Europa y siguiendo
en América y en el mundo colonial, los aviones adquirieron importancia
como medio de transporte de correspondencia y, luego, de pasajeros y carga.
Latinoamérica aparecia como un mercado con enorme potencia, porque en
buena parte de sus territorios las comunicaciones de superficie estaban poco
desarrolladas. Italia, Alemania, Francia y Estados Unidos comenzaron, enton-
ces, una competencia cada vez mas aguda por el control de las rutas aéreas
latinoamericanas. Desde 1919 llegaron asi a Argentina las “misiones” aéreas
(francesa, italiana, alemana), buscando mostrar las posibilidades de los nuevos
aviones, sobre todo para el transporte de correo.

Finalmente, al término de los afios veinte se establecid la primera
linea aérea regular radicada en la Argentina. Después de un par de afios de
tratativas y tras firmar un convenio con el correo argentino se cred una filial
de la empresa francesa Compagnie Generale Aeropostale. En ella participa-
ron empresarios locales, aunque de modo minoritario: entre ellos, dos arma-
dores, Alberto A. Dodero y Alejandro Menéndez Behety.? La linea Buenos
Aires-Toulouse (a cargo de la compania francesa) quedé inaugurada en 1928
y en 1929 Aeroposta Argentina SA inici6 sus servicios desde Buenos Aires a
Asuncion y a Santiago de Chile, con conexion a Europa; desde fines de ese afio,
Aeroposta unia Bahia Blanca con Comodoro Rivadavia, por la costa patagé-
nica y, al afio siguiente, “la linea mads larga del mundo” llegaba a Rio Gallegos.
Esta se volvié muy importante para los intereses econémicos y para las pobla-
ciones patagodnicas, incluidos las empresas petroleras que, como Yacimientos

'En lo relativo al periodo 1929-1970 el presente capitulo retine y refiere a datos, ideas e inter-
pretaciones publicadas por la autora en diferentes trabajos entre 2016 y 2021.

2Dodero era accionista en una compania que explotaba el transporte fluvial, mientras Menéndez
Behety era uno de los propietarios de La Anénima, empresa duefia de una naviera que prestaba
servicios en la Patagonia, y de explotaciones ganaderas, almacenes y frigorificos en esa regién.
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Petroliferos Fiscales, contribuyeron a sostenerla. En el verano de 1929-1930
realizaron servicios a Mar del Plata.

Unos meses mads tarde comenzaron a operar dos empresas nrealiza-
ba una escala en Mendoza.

La depresion econdmica internacional que habia comenzado en 1930
afecté profundamente a las empresas aéreas, agudizando el déficit operativo
caracteristico de la actividad aerocomercial en todo el mundo en esta etapa.
El déficit se ligaba, por un lado, a las restricciones que el nivel de desarrollo de
la industria aerondutica imponia: aviones pequeios que podian transportar
poco peso y, por lo tanto, también poco combustible, lo que obligaba a hacer
escalas muy frecuentes (aumentando los costos) y limitaba la capacidad de ob-
tener ingresos por pasajes y carga.” Los vuelos de Aeroposta debieron ser sus-
pendidos en 1931 por falta de financiamiento, mientras en Francia la empresa
matriz entraba en liquidacién, en medio de un escandalo judicial, acusaciones
de malversacion de fondos y el retiro de los subsidios oficiales. Las compaiiias
norteamericanas también sufrieron la crisis: a fines de 1930, Nyrba quebré y
fue absorbida por Pan American Airways, que ya controlaba Panagra.

Aeroposta procuré infructuosamente negociar una subvencién con
el gobierno de facto de José Félix Uriburu (1930-1932), que, en cambio, tomd
a su cargo los servicios a finales de 1931, aunque solo mantuvo funcionando la
ruta patagdnica: una frecuencia semanal Bahia Blanca-Comodoro Rivadavia y
otra Bahia Blanca-Rio Gallegos. Unos meses mas tarde, le fueron devueltos ala
Aeroposta Argentina S.A. todos sus bienes. La administracién del nuevo presi-
dente, Agustin P. Justo (1932-1938), continu6 con el apoyo a Aeroposta, ahora
reducida a su linea en la Patagonia, prefiriendo la opcién mds econémica y mas
frecuente en el mundo: el subsidio fijo anual. YPF y las empresas petroleras

* Aeroposta utilizaba inicialmente aviones Latécoere 25, que podian llevar un piloto y cinco
pasajeros; tenia también dos Potez 25, aviones de carga de cerca de 1000 kilos de capacidad y
un Potez 29, que podia llevar dos tripulantes y cinco pasajeros. Desde 1930 tuvieron también
algunos Latécoere 28, que transportaba dos tripulantes y hasta ocho pasajeros o0 925 kg de carga.
Tenian un instrumental muy bésico y se navegaba visualmente.

368



privadas, beneficiadas por el transporte a sus campamentos, colaboraron ade-
mds con combustible sin cargo.

Los avances de la industria aeronautica a principios de los afos trein-
ta, que respondian a la presién de las aerolineas, dieron lugar al desarrollo
de aviones con mayor autonomia de vuelo, sistemas de navegaciéon mas por
radio y mayor capacidad de carga.* La competencia entre las aerolineas que
se disputaban el mercado latinoamericano en el marco de la crisis econémica
internacional hacia imprescindible renovar las flotas pero, a la vez, eso im-
plicaba una inversion no solo en la compra de los aviones, sino ademas en la
readecuacidn de la infraestructura de tierra.” En este contexto, muchas aeroli-
neas se fusionaron o fueron absorbidas por empresas mayores y otras dejaron
de operar. Tras su liquidacion, en 1933 la Compagnie Générale Aéropostale se
fusiono con otras cuatro lineas aéreas para formar Air France. La disolucion
de la compania matriz francesa acabd con cualquier esperanza de auxilio fi-
nanciero para la Aeroposta Argentina y en 1936 la casi totalidad de su paquete
accionario fue adquirido por un grupo local. Los nuevos duefios obtuvieron
del gobierno un aumento de la subvencion, que pasoé a calcularse, ademas, por
kilémetro volado. Con estos recursos y el capital aportado, emprendieron la
renovacion de la compaiiia, que incluyo la compra de cinco trimotores Junkers.

Para mediados de los afios cuarenta operaban en la Argentina tres
compaiias aéreas privadas: Aeroposta, cuyas rutas principales eran las que
unian Buenos Aires con distintos puntos de la Costa Patagénica y Panagra,
que volaba entre Buenos Aires y Santiago de Chile, con escalas en Cérdoba
y Mendoza. Una tercera aerolinea privada, la Corporaciéon Sudamericana de
Servicios, habia volado en la década anterior destinos en el Litoral con hi-
droaviones, pero sus cronicos problemas de capital la forzaron a suspender

*En 1931 comenzaron a volar los trimotores alemanes Junkers Ju 52 (17 pasajeros), que al afio
siguiente fueron adquiridos por el Lloyd Aéreo Boliviano y luego por la Corporacién Céndor, y
en 1933 se lanzaron al mercado en Estados Unidos los Douglas DC-3 (21 a 28 pasajeros mas tres
tripulantes), que comenzaron a usarse en Norteamérica y el Caribe.

®Cada aerolinea se dotaba de su propia infraestructura de tierra, a la que se sumaban los campos
de aterrizaje militares (del ejército y de la marina) y, en los afos treinta, algunos de propiedad
provincial, administrados por aeroclubes.
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sus vuelos en 1941 y en 1946 fue adquirida por el grupo Dodero, que buscaba
entrar en el negocio de la aviacién comercial (Piglia, 2016).

Complementando estos servicios, el Ejército organizd lineas aére-
as “de fomento” en el norte de la Patagonia andina y en el Noreste del pais.
Durante la temporada de 1945 se sumé una ruta a la ciudad balnearia de Mar
del Plata; poco después las tres lineas se reunieron en una tnica empresa, las
Lineas Aéreas del Estado (LADE), que pasé a depender de la recién creada
Fuerza Aérea.

La politica aérea se defini6 aun mas en los meses siguientes. En abril
de 1945 un decreto estableci6 la soberania nacional sobre el espacio aéreo ar-
gentino y puso en manos de la Fuerza Aérea el fomento de la aviaciéon comer-
cial y deportiva. Las lineas aéreas de cabotaje se reservaron para ser explotadas
por empresas del Estado o mixtas, en las que los privados debian ser argenti-
nos residentes en el pais. Las aerolineas extranjeras solo podrian tener como
destino dentro del pais al aeropuerto internacional de frontera que el Estado
Argentino decidiera.

El decreto de 1945 también nacionalizd toda la infraestructura de
tierra. En los afos siguientes se emprendieron obras ambiciosas. Se inauguré
el aeropuerto internacional de Ezeiza, pero también un pequefio grupo de ae-
ropuertos modernos: Cérdoba, Mendoza, Comodoro Rivadavia y Bariloche. A
estos se sumaron obras mas modestas en otros aerédromos, que serian mejora-
dos o ampliados mas tarde, como los casos del de Salta y el del Aeroparque de
la ciudad de Buenos Aires. A pesar de los importantes avances, las deficiencias
persistian: varias capitales de provincia tenian aerédromos con pistas de tierra,
la mayoria de los aeropuertos de la Patagonia tenian pistas de tierra y piedras,
y en muchas de las ciudades de la Mesopotamia la falta de infraestructura obli-
gaba a continuar volando hidroaviones.

El decreto establecia, también, a las relaciones bilaterales reciprocas
como forma de organizacion de la aviacion comercial mundial. Sin embargo,
Argentina no tenia hasta entonces una linea nacional que realizara servicios
internacionales. Con el fin de tener una linea internacional de bandera, a fines
de 1945 se cre6 la empresa mixta Flota Aérea Mercante Argentina (FAMA).

370



Esta tenia un estatuto diferente y un capital mucho mayor con el que contaban
las aerolineas mixtas destinadas a los servicios internos y la participacion del
Estado en ella era también mayor (un tercio del capital).

Casi en simultdneo, en medio del proceso de creaciéon de la
Organizacion de la Aviacion Civil Internacional (OACI) en 1946, la Argentina
se enfrento a la pretension norteamericana de instaurar la libertad de vuelo, los
“cielos abiertos™. La posicidn argentina partia de afirmar la igualdad entre to-
dos los paises involucrados en cuanto a sus derechos sobre el trafico originado
en sus paises, que era considerado una riqueza de la Nacion. Para proteger ese
derecho, sostenian, era necesario limitar los traficos de quinta y sexta libertad,
esto es la libertad para, en una ruta entre dos paises, recoger trafico y carga
en terceros paises, lo que beneficiaba a las aerolineas mas poderosas - como
Pan American o BOAC - que tenian rutas extensas; planteaban, en cambio,
un funcionamiento basado en acuerdos bilaterales de reciprocidad. Los paises
“pequenos” (desde el punto de vista de la dimensién de su actividad aeroco-
mercial) se alinearon con la posicion argentina y, haciendo valer su mayor
peso numérico, consiguieron obstaculizar un acuerdo multilateral de cielos
abiertos. Durante décadas - hasta la liberalizaciéon que comenz6 a finales de
los afios setenta —, el bilateralismo seria la norma en la aviacion internacional.
Mientras estas negociaciones tenian lugar Argentina firmé su primer tratado
bilateral con Gran Bretafia en mayo de 1946, con el que dieron inicio las opera-
ciones internacionales de FAMA. A ese tratado le siguieron otros con Espaia,
Portugal y Pert, en 1947, y con Francia, Noruega, los Paises Bajos, Brasil y
Chile en 1948 (Piglia, 2019).

En cuanto a los servicios domésticos, en 1947 se pusieron en marcha
tres empresas mixtas, a las que se les asignaron zonas de influencia: ZONDA
(Zonas Oeste y Norte de Aerolineas Argentinas), que absorbid las rutas de
Panagra; ALFA (Sociedad Mixta de Aviacién del Litoral Fluvial Argentino),
sobre la base de la Corporacién Sudamericana de Servicios y algunas rutas de
LADE, y la Sociedad Mixta Aeroposta Argentina, que absorbié a Aeroposta

¢Inicialmente, en la conferencia de Chicago en 1944 el Reino Unido también se habia opuesto
a la apertura de los cielos, reclamando en cambio el “orden en el aire”, pero poco después cedi6
ante la presion norteamericana (MacKenzie, 2010, p. 11-13).
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Transportes y servicios Argentina, Brasil y México

Transportes e servigos Argentina, Brasil e México

Argentina S.A. y tomo las rutas de patagonicas de LADE. La aerolinea militar
quedd destinada a abrir nuevas rutas de fomento. El Estado participaba con un
20% del capital de las empresas mixtas de cabotaje, aunque asumia la respon-
sabilidad de cubrir los déficits operativos y de garantizar al capital privado un
rendimiento minimo del 5%.

Figura 1 - Rutas de Aeroposta empresa mixta en 1948

Fonte: Aeroposta Empresa Mixta de Aeronavegacion (1949).

El Plan Quinquenal de Aeronautica (1947-1951) proyectaba que la
extension de la red aérea se multiplicara por cinco.’” Sin llegar a ese objetivo, en-
tre 1947 y 1949 las nuevas empresas de cabotaje extendieron sus rutas de modo
acelerado: Aeroposta, por ejemplo, quintuplicé los kilémetros recorridos entre

7 Aeroposta planeaba pasar de 5563 km de recorrido a 17.370 km; ALFA, de 1345 km a 10.000
km y ZONDA, de 1950 km a 13.000 (Fuerza Aérea Argentina, 1946, p. 62).
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1943 y 1948 (de hecho, solo entre 1947 y 1948 estos se duplicaron), incluyendo
vuelos a nuevas escalas como Esquel, Bariloche y Mar del Plata (véase Figura 1).
Con el crecimiento tanto de la conectividad aérea como de la frecuencia de los
vuelos (gracias a la ampliacion de la flota) aumentd el numero de pasajeros, que
pasaron de un poco mas de 67.000 en 1943 a casi el doble (108.991) en 1947
(Direccion de Aeronautica Civil, 1944, folios 1 y 21); la cifra volvié a duplicarse
al afio siguiente (221.435) — véase Tabla 1 - (Aerolineas Argentinas, 1959, anexo
4).° El proyecto original proponia modernizar las empresas con aviones que per-
mitieran una mayor rentabilidad; sin embargo, eso solo pudo apenas comenzar
a ponerse en practica en los pocos afos que duro la experiencia de las empresas
mixtas. Esto sucedio, en parte, porque el Estado demor6 la incorporacion del
capital comprometido, pero también por las dificultades de la Argentina para
adquirir maquinas en la zona del délar, producto del boicot norteamericano
y agravado desde 1947 por la inconvertibilidad de la libra, moneda en la que
Argentina habia acumulado un saldo acreedor con Gran Bretana (Piglia, 2020).

Figura 2 - Total de pasajeros transportados

Pasajeros transportados por afio
400.000

300.000

200000

pasajeros transportados

100.000

1948 1950 1952 1954

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de los datos de Aerolineas Argentinas
(1959, anexo 4).

8Las cifras incluyen a las compaiiias extranjeras, como Panagra, que operaban destinos en el pais.

®Las cantidades incluyen los vuelos de FAMA.
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Los resultados econémicos inmediatos de las empresas mixtas, in-
cluyendo a FAMA, fueron decepcionantes: las ineficiencias operativas y la ob-
solescencia de su flota dieron lugar a un creciente déficit de las nuevas empre-
sas, que fueron por ello blanco de fuertes criticas.'” En 1949, el presidente Juan
D. Perén resolvio su nacionalizacién y su fusion en una tinica aerolinea estatal.
En diciembre de 1950 nacia oficialmente la empresa Aerolineas Argentinas.

La creacion de Aerolineas Argentinas posibilité comenzar a actualizar
la flota y, sobre todo, un mejor aprovechamiento. La llegada de los modernos
Douglas DC-6 destinados a los servicios internacionales permitié abocar avio-
nes mas antiguos y pequefios — los Douglas DC-4 por citar alguno - al cabotaje,
reforzando la flota doméstica, que estaba constituida, ademds, por los resisten-
tes y versatiles DC-3 y los hidroaviones Sandringham, a los que se sumaron
aviones mas modernos, los Convair 240 (de 40 plazas) que se usaron, por ejem-
plo, para el cruce a Chile."" Esa renovacion permitié aumentar los pasajeros
transportados y, en un comienzo, mejorar el rendimiento econémico, aunque
el déficit de Aerolineas comenzo a aumentar nuevamente en 1951, empujado
por el aumento de los precios de los repuestos y de los costos salariales. La
expansion de la red de rutas aéreas fue bastante moderada, pero se produjeron
algunos desarrollos interesantes en las rutas de cabotaje, que apuntaban a un
objetivo politico: la integracion del territorio nacional, revirtiendo la centrali-
dad de Buenos Aires, que se hacia patente en otras redes de transporte (como
los ferrocarriles o las rutas nacionales). Ademas de completarse la conexion de
todas las capitales de provincia con Buenos Aires, se establecieron otras inter

0 Las criticas culpaban del déficit, sobre todo, a los gastos que generaban los directorios y la
publicidad, y sefialaban la necesidad de una coordinacién mads fuerte entre empresas; estas
se defendian argumentando que era causado en su mayor parte por las deficiencias de la
infraestructura aérea y la obsolescencia de la flota; Zonda (1949). AEROPOSTA EMPRESA
MIXTA DE AERONAVEGACION. Memoria correspondiente a 1948. Buenos Aires: Aeroposta
Empresa Mixta de Aeronavegacion, 1949, p. 12-13. Algunos sectores de la oposicion
consideraban que, de plano, las empresas mixtas eran un hibrido poco deseable, y que debia
optarse por empresas privadas o empresas estatales plenas (Piglia, 2019, p. 55).

"El uso de aviones mas grandes en las algunas rutas de cabotaje (como la que llevaba de
Buenos Aires a Comodoro Rivadavia) y de los nuevos DC-6 en los servicios internacionales
llevé a un incremento del nimero de pasajeros transportados (véase Figura 2), aunque menos
pronunciado que el que habia provocado la creacion de las empresas mixtas.
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e intrarregionales directas: asi, por ejemplo, en 1950 se inaugurd un servicio
regular entre Tucumdn y Roque Sdenz Pefa (Chaco), vinculando asi por via
aérea el noroeste y el noreste del pais. Dando un paso mas alld, en 1952 se cred
la “regional Cérdoba”, que convirtio al recién inaugurado aeropuerto interna-
cional de Cdrdoba en lo que hoy llamariamos un “hub” aéreo, de dénde salian
vuelos a la Patagonia (andina y costera), a Cuyo y a Tucuman (Piglia, 2020).

Los anos dorados. Aerolineas Argentinas y la primera
“revolucion de los aviones” (1956-1980)

Durante sus primeros anos Aerolineas exploto las rutas domésticas de
modo monopolico. Era, ademas, lalinea aérea de bandera yla tinica empresa aérea
argentina autorizada para realizar vuelos internacionales. Esto se modifico tras el
golpe de estado de 1955, en medio de fuertes cuestionamientos a muchos de los
desarrollos del gobierno peronista, entre ellos, la propia Aerolineas Argentinas.

Al derrocamiento de Perdn le siguieron dos décadas atravesadas por la
volatilidad de las alianzas politicas, los golpes de estado, la inestabilidad econé-
mica y los conflictos entre liberales y nacionalistas en torno a la direccién en que
debia orientarse la economia nacional. En términos generales buena parte de
estas posiciones y de las politicas econdmicas del periodo aqui examinado pue-
den caber bajo un mismo laxo paraguas, el del “desarrollismo”: sectores y gobier-
nos civiles y militares de diverso signo perseguian un mismo objetivo general,
derrotar los persistentes problemas de estrangulamiento externo, déficit fiscal e
inflacién y lograr superar las limitaciones del proceso de desarrollo basado en la
industrializacion por sustitucion de importaciones. En ese marco, el transporte
aparecia para muchos como una pieza clave, por su capacidad para dinamizar
economias regionales y multiplicar el acceso a centros urbanos y mercados con-
sumidores. En el caso del transporte aéreo, su importancia se vinculaba, ademas,
con el creciente arraigo en las usinas de pensamiento internacionales y en las
elites locales, de una concepcion del turismo — en particular el internacional -
como una fuente posible de desarrollo econdmico y de divisas.
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A pesar de algunas corrientes de opinién dentro de las Fuerzas
Armadas favorables a la privatizacion o eliminacion de Aerolineas, la empresa
del estado sobrevivio. Sin embargo, una serie de decretos en 1956 y 1957 au-
torizaron la coexistencia de lineas aéreas privadas, que debian ser de capitales
nacionales y que podrian operar tanto en vuelos domésticos como interna-
cionales. Surgieron asi en pocos afios una docena de aerolineas privadas y
dos empresas mixtas de base provincial (Aerochaco y Aerosantiago) (véase
Tabla 2).

Algunas de estas empresas explotaban rutas de “alimentacién’, com-
plementarias a Aerolineas (LAC, Aerochaco, Nor-Sur, TABA, ALA); otras,
como Austral, Transcontinental Trans-Atlantica e INI estaban en competencia
con la compailia estatal. Como puede apreciarse, la mayoria de estas aerolineas
tuvieron una vida breve (véase Tabla 2). Para 1965, de las lineas aéreas priva-
das o mixtas regulares solo quedaban operando TABA, Aerochaco, Austral y
ALA, que en 1971 se fusionarian en Austral Lineas Aéreas SA. De las empresas
supervivientes, ALA y Austral eran las de mayor envergadura. Compartian
una buena parte de sus rutas con Aerolineas, en el marco de una regulaci-
6n que no les permitia superar el 50% de la oferta de asientos — de cualquier
modo, recién en 1973 superaron el 40%. ALA volaba desde Rosario con des-
tino a unas cuantas ciudades de Cuyo, el Litoral y el Noreste (aunque en 1963
sumo una ruta de Buenos Aires a Posadas), mientras Austral tenia servicios a
las principales ciudades de la Patagonia costera, a Mar del Plata, a Bariloche y,
desde 1963, a Mendoza y Cérdoba. Del otro lado, con una operacion de escala
regional, TABA unia la Capital Federal con numerosas ciudades de la pro-
vincia de Buenos Aires (Tandil, Olavarria, General Villegas, Coronel Suérez,
Necochea, entre otras) y en sus afos finales, con algunas localidades de Entre
Rios; en tanto Aerochaco tenia base en Resistencia y conectaba entre si varios
puntos dentro de Chaco y Formosa (Roque Saenz Pefia, Clorinda, Formosa,
Villa Angela, etc.).
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Tabla 2 - Lineas aéreas privadas y mixtas (1956-1971)

Aerolinea Duraciéon Alcance de las rutas
Transcontinental 1956-1961 (1962)"? Cabotaje, paises hr(ril(l)tsr ofes, Estados Uni-
ALA 1956-1971 Cabotaje desde Rosario (Litoral, Cuyo y
Noreste)
TACA 1956-1957 Costa Atlantica (Provmaa de Buenos
Aires)
Austral, Compaiiia
Argentina de Transporte 1957-1971 Cabotaje (Patagonia)

Aéreo Sociedad And6nima
Comercial e Industrial

Austral Lineas Aéreas S.A.

1971 y continta®

Cabotaje (todo el pais), algunos destinos
en paises limitrofes

Aerolinea Duracion Alcance de las rutas
LAC 1957-1959 (1961) Cuyo
PLAS 1957-1961 Provincia de Santa Fe
Aerolinea Duraciéon Alcance de las rutas
Trans Atldntica Argentina ( 19562 1199662(;_ 1961 Internacional (Europa)
Norsur 1957-1960 (1961) Cabotaje (Litoral y Norte)
TABA 1958- 1966 (1970) Provincia de Buenos Aires
Aerolineas INT 1958-1963 (1964) Internacional (Est,ados Unidos por el
Pacifico)
SAM 1958-1961 Provincia de Cérdoba
Aerochaco (mixta) 1957-1985 Noreste
Aerosantiago (mixta) 1960-1963 Provincia de Santiago del Estero

Fuente: Informacion recopilada por la autora.

A pesar de la multiplicacién de empresas aéreas entre 1956 y 1958, la
situaciéon era muy fragil; muchas de ellas tenfan un capital insuficiente y vola-

2Entre paréntesis se indica el afio en que comenzé o dejé formalmente de existir la empresa. En
general, los servicios se suspendian varios meses antes del cese formal.

13 Austral Lineas Aéreas era producto de la fusién de Austral y Ala.
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ban aviones antiguos y sumamente deficitarios."* Aunque los decretos de 1956
y 1957 ambiguamente habian prometido apoyos estatales para las aerolineas,
estos no se efectivizaron en los primeros afos. Las tarifas, ademds, eran an-
tiecondmicas y mucho mds bajas que las prevalentes en otros paises; elevarlas
a niveles que permitieran cubrir los costos resultaba muy dificil. La solucién
parecia pasar, en buena medida, por mejorar el balance operativo, adquiriendo
maquinas mas grandes, mas modernas y costo-eficientes.

La segunda posguerra trajo fuertes transformaciones técnicas en la
aerondutica con la aplicacion de la propulsion a chorro o jet al transporte de
pasajeros. Para fines de los aflos cincuenta estuvieron disponibles aviones con
mayor capacidad de carga y que volaban mucho mas alto y, por lo tanto, con-
sumian menos combustible, lo que ahorraba tiempo, escalas y costos.

Presionada por la necesidad de reducir su déficit - el blanco de la
mayor parte de las criticas a la compaiia — Aerolineas Argentinas fue en 1958
la primera de Latinoamérica en adquirir aviones a reaccion, con la compra de
los jets britdnicos Comet IV, que se destinaron a los vuelos internacionales.
En 1962 también se compraron aeronaves modernas para el cabotaje, jets de
media distancia y turbohélices: se adquirieron tres jets franceses Caravelle,
para media distancia y 12 turbohélices britanicos Avro 748 serie 1, que debian
reemplazar a la flota a piston de cabotaje.”” Los DC-6 comenzaron a utilizarse
en vuelos regionales y de cabotaje. Los Caravelle solo se usaban en algunas
pocas rutas, ya que requerian pistas pavimentadas que eran escasas: solo siete
de los 50 aer6dromos argentinos en los que se realizaban operaciones comer-
ciales tenian esas condiciones a comienzos de los afios sesenta.'® Los Avro eran

“Deacuerdo conlapublicaciéninternacional especializada Flight International, Transcontinental
habia comenzado “con un capital inadecuado” y ALA habia tenido problemas financieros y se
habia visto obligada a discontinuar sus operaciones hasta que se formé nuevamente por otro
grupo en 1958 (Hansen, septiembre de 1958, p. 418).

3Los Avro fueron comprados casi en el tablero de disefio, lo que supuso una ventaja en términos
econdmicos.

!¢ Para 1966, en lo sustancial, la situacion no habia variado: Ezeiza, Aeroparque, Cérdoba,
Mendoza, Bariloche, Comodoro Rivadavia y Salta (con restricciones) eran los aeropuertos
capaces de recibir aviones jet.
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menos exigentes que los jets, pero no podian aterrizar en pistas con piedras
sueltas, lo cual era habitual en la mayoria de los destinos patagénicos; como
resultado, los DC-3 de Aerolineas siguieron sirviendo a esas localidades hasta
1966, cuando fueron transferidos - rutas y aviones — a LADE. Hasta comien-
zos de los afios setenta el cabotaje se hacia, entonces, con aviones relativa-
mente pequefos y con limitada autonomia de vuelo; eso permitié que muchas
ciudades medianas y pequefias tuvieran servicio aéreo regular y fomentd la
conectividad entre regiones e intrarregional, aunque, como veremos, desde
mediados de los afios sesenta esa tendencia comenz6 a revertirse en favor de la
concentracion creciente de los vuelos en rutas mas largas y en la conexioén de
ciudades importantes del interior con Buenos Aires.

La adquisicion de aviones modernos era, por supuesto, una empresa
mas dificil para las aerolineas privadas. Sin embargo, en 1959 Transcontinental,
en el marco de la politica mas favorable a las aerolineas privadas impulsada por
el Ministro de Hacienda (el liberal Alvaro Alsogaray), consigui6é un aval del
Gobierno Nacional de 3.500.000 dolares para la compra de dos turbohélices Jet
Power Bristol Britannia, a pesar de las fuertes dudas que existian sobre la soli-
dez financiera de la empresa.'” Siguiendo otra estrategia, las flotas de Austral y
ALA comenzaron a renovarse en 1964, a partir de la entrada en escena del que
serfa su presidente mas memorable, William Reynal. En 1964 se introduje-
ron aviones DC-6 para las distancias mads largas, arrendados a Pan American,
garantizados con parte de sus acciones (Argentina, Poder Ejecutivo Nacional,
1964, punto 16).

La proliferacion de aerolineas privadas habia llevado, como vimos, a
una primavera fugaz de la aviacién comercial privada en la Argentina. Reducido
el nimero de empresas, hacia 1963 qued¢ clara la necesidad, por un lado, de
darle un marco mas estricto a su funcionamiento y, por el otro, de regularizar
el apoyo financiero estatal sin el cual, habia quedado claro, esa actividad no
era capaz de sobrevivir. Una serie de decretos en 1963 establecieron zonas, ru-
tas y capacidades para las diferentes empresas. La nueva normativa establecié

'7Las dudas sobre la solvencia eran fundadas: la empresa dejé de volar en 1961 y quebrd
definitivamente en 1962.
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que TABA y Aerochaco continuarian volando de acuerdo con sus concesio-
nes, mientras a ALA y a Austral se les asignaron zonas que compartirian con
Aerolineas: al norte de la linea Buenos Aires-Cérdoba-Mendoza para ALA, al
sur para Austral (Decreto 8.528/63). Dentro de esas zonas se les asignaron rutas
en funcion de las capacidades actuales de esas empresas y las aerolineas priva-
das pasaron a explotar el 31% de la capacidad autorizada total. Se esperaba que
las empresas pudieran ir aumentando esa capacidad, pero no podrian pasar del
50% de la capacidad total (Decreto 6.460/63). Se establecieron subsidios regula-
res a los costos operativos, que se fijaron en relacion con el déficit de Aerolineas;
aunque no se pagaron regularmente, las empresas recibieron algunas entregas
de dinero vy, sobre todo, subsidios en combustible (Piglia, 2022, en prensa). Se
suponia que esta politica de concurrencia reglada entre la empresa publica y
una privada complementaria por zona permitiria resguardar la soberania, evi-
tar la competencia ruinosa (pero asegurando los beneficios de la competencia)
y disminuir el esfuerzo del Estado, al tiempo que se incrementaba la conectivi-
dad (Argentina, Poder Ejecutivo Nacional, 1964, punto 19).

El otro objetivo era — como ya vimos - la reduccion del déficit ope-
rativo de Aerolineas, por la via del aumento de la eficiencia de su flota. Sin
embargo, la puesta por los Comet, Caravelle y Avro result6 decepcionante para
la compaiia y, a mediados de la década de los sesenta, se decidié un nuevo
cambio: basar toda la flota en aviones a reaccion. Los jets de la norteameri-
cana Boeing fueron los elegidos. Nuevamente, la prioridad fue modernizar
los servicios internacionales para ampliar el renglén de ese mercado que
explotaba Aerolineas y generar o ahorrar divisas. En 1966 se adquirieron los
primeros Boeing B707, para reemplazar a los Comet, a los que triplicaban en
capacidad.'® En 1968 se resolvi6 adquirir jets de media distancia - B737 - para
cabotaje, que empezaron a llegar en 1970 y comenz6 la desprogramacion de
los Avro. "

'8 Como habia sucedido antes con los DC-6, los Comet quedaron asignados a algunas rutas
centrales del cabotaje y a ciertos destinos en América Latina (como México, por ejemplo).

' Aerolineas compré los B707 y los B737, y con una combinacién de créditos de la Boeing, del
Export and Import American Bank y del Europe American Banking Co. En 1967 obtuvo B707
adicionales por medio de un acuerdo con Iberia.
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En 1967 ALA y Austral avanzaron también en la transicion hacia una
flota completamente a reaccion. En 1967 adquirieron jets britdnicos BAC 1-11
400, en 1968 sumaron los Douglas DC-9 serie 50 y en 1969, los BAC 1-11 500.
Para las distancias mas cortas reemplazaron los DC-3 por turbohélices japo-
neses (Nihon YS-11), que se desprogramaron en 1979. Estas empresas estaban
en los afios sesenta fusionadas de hecho, pero, presionados por el gobierno de
Lanusse, en 1971 se fusionaron legalmente en una nueva compania, Austral
Lineas Aéreas, bajo la presidencia de Reynal.

Los jets requerian pistas firmes y mas largas, equipamiento de tierra
paralaaproximacion por instrumental y aerostaciones capaces de manejar mayo-
res volumenes de pasajeros y equipaje: la modernizacion de la infraestructura de
tierra se torné urgente. Actualizando el Plan de Infraestructura Aeronautica de
1961 (que casi no se habia puesto en practica) y con nuevos recursos producto
del financiamiento internacional, el gobierno de facto del Gral. Ongania comen-
z6 en 1967 a remodelar una docena de aeropuertos prioritarios. Entre esa fecha
y 1970 se hicieron trabajos de envergadura en Neuquén, Rosario, Tucuman,
San Juan, Mar del Plata, Formosa, Bahia Blanca, Parana, Cérdoba, Aeroparque,
Concordia, Paso de los Libres, San Luis, Iguazt, Viedma y Jujuy (Piglia, 2021).
Los jets de mediano alcance eran rentables en rutas largas y directas; la decidida
opcién por esa matriz implicaba otra decision de politica aérea: Aerolineas y
Ala-Austral explotarian las rutas troncales, las mas rentables,® mientras LADE y
las empresas mixtas provinciales se ocuparian de los servicios de alimentacion y
de fomento. Esto implicaba, como de hecho sucedid, un refuerzo a la centralidad
de Buenos Aires como cabecera de las lineas y una retraccion de la conectivi-
dad entre regiones e intrarregional — consecuencia reforzada por las prioridades
establecidas en la ejecucion del plan de infraestructura aerondutica. En 1973,
Aerolineas anunciaba por primera vez que habia logrado eliminar su déficit y
Austral, que dejaria de necesitar subsidios estatales (con la crisis del petrdleo, el
optimismo duraria poco). Desde 1970 los Avro se desprogramaron y las rutas al
sur de Comodoro Rivadavia, servidas por ellos, se traspasaron a LADE.

2 Se esperaba que, volando jets, la propia rentabilidad de las rutas hiciera innecesarios los
subsidios a la explotacion.
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Lallegada de los jets modificé ademas la propia experiencia de viajar
en avion. Los nuevos transportaban un mayor nimero de pasajeros y permi-
tian la division en “clases”; podian volar de noche o con condiciones climaticas
mds adversas, eran mas estables y menos ruidosos, podian llevar mas tripu-
lantes de cabina a bordo y ofrecer una mayor calidad y variedad de refrigerios.
Con tarifas reguladas y homogéneas, y aeronaves similares, el servicio a bordo
se volvié un elemento central en la competencia entre las aerolineas. La ex-
periencia que se ofrecia incluia la comida y la bebida, pero también la propia
belleza y amabilidad de las azafatas e, incluso, la promesa velada de flirteo con
ellas (Piglia, 2020). Aunque la cantidad de pasajeros crecid sostenidamente, el
viaje en avion continu6 siendo un lujo para pocos en buena parte del mundo
y se recubri6 de glamour. Estas cuestiones fueron particularmente agudas en
el caso de ALA y Austral. Desde mediados de los afos sesenta la imagen de la
compaiiia se modernizé para apuntar a un nuevo tipo de pasajero (un nuevo
tipo social también) que emergié con fuerza en los afios sesenta: los ejecutivos.
El eje estaba puesto en la sofisticacion y el confort de la experiencia que se
ofrecia, y en la puntualidad y el ahorro de tiempo (preembarques reducidos de
cuarenta a treinta minutos, la certeza de que el avién saldria a horario, inde-
pendientemente de las condiciones climaticas). Desde 1967, Austral y ALA de-
sarrollaron, ademas, otro renglon de negocios: el turismo con vuelos charter,
con el concepto de “todo incluido”. Crearon una empresa subsidiaria — Lagos
del Sur -, que obtuvo la concesién para explotar el Catedral Sky Hotel, en
Bariloche. Unos meses mas tarde, volaron a Puerto Montt, en pool con LAN-
Chile, también ofreciendo paquetes completos. En mayo de 1971 la subsidiaria
turistica pasd a presentarse como Sol Jet y desde 1973 sum¢ las excursiones a
Itapema (Brasil) y a otros destinos argentinos, como el noroeste y San Martin
de los Andes. Entre 1971 y 1973, Sol Jet transporté 25.000 pasajeros.”!

*' A comienzos de 1980 Austral-Lagos del Sud negocié un préstamo con un banco europeo
y con el Gobierno de Neuquén para desarrollar turisticamente el Cerro Chapelco. Borrador
de convenio entre Lagos del Sur y provincia de Neuquén, mayo de 1980. Argentina. Archivo
General de la Nacion. Borrador de convenio entre Lagos del Sur y provincia de Neuquén, mayo
de 1980. Archivo Intermedio, caja 5. Argentina: Fondo Austral, 1980. La inversién de Austral
en Lagos del Sur constituia una infraccion al decreto 1119 de 1971, que sancion¢ la fusién entre
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Aerolineas siguié modernizando su flota en los afos siguientes: en
1975 adquirieron jets de corto alcance para complementar a los B737, los Fokker
F-28 e inauguraron con ellos rutas a destinos mas pequefios, como los balnearios
de la costa atlantica al norte de Mar del Plata (San Clemente, Villa Gesell). En di-
ciembre de 1976, Argentina se convirtié en la primera aerolinea y tnica latinoa-
mericana en volar los gigantes Jumbo B747. Con el Jumbo, Aerolineas multiplicé
sus rutas internacionales, entre las que incluyd, en 1980, una ruta transpolar a
Australia y Nueva Zelanda. La compaiiia sumd, ademas, simuladores y construyé
el centro de entrenamiento mas importante de Latinoamérica. La contracara de
esta transformacion de la flota fue el endeudamiento de la compaiiia, un pesado
lastre que se haria sentir con fuerza en los afos ochenta. Ademas, segtin algunos
testimonios, en sus primeros afios de uso los Jumbo volaban a pérdida, ya que
eran demasiado grandes y no llegaban a llenarse (Entrevista de la autora a L.T.,
mecanico jubilado de Aerolineas el 18 de marzo de 2021).

La liberalizacion del transporte aéreo y sus crisis
(1980-2020)

A fines de los afios setenta y comienzos de los ochenta, en el marco
del creciente cuestionamiento a las politicas keynesianas y del encarecimiento
de los combustibles, el modelo de las grandes aerolineas de bandera y los mer-
cados fuertemente regulados entrd en crisis. A ello se sumo en Argentina el
estallido de la burbuja financiera y la crisis econdmica desde 1980.

El optimismo de Austral en 1973 y 1974 dio paso a un creciente en-
deudamiento a lo largo de los afnos setenta, con el sector ptiblico y con la banca
privada. La situacion se vinculaba con la politica de la propia empresa, pero
también con el fin, a partir de 1974, de los subsidios estatales. El nuevo contex-
to econdmico agravo la situacion y desde 1976 la empresa se volvié deficitaria.

Austral y Ala, que prohibia que invirtieran en otras empresas (Napoli; Perosino; Bosisio, 2014,
p. 256).

*La empresa tomo un crédito en 1976 por 7 millones de délares y volvié a intentar un nuevo
crédito dos anos mas tarde, con aval del Ministerio de Economia. Para 1980 tenia un pasivo
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Luego de fracasar en 1980 en los esfuerzos por vender una parte del paquete
accionario a grupos econémicos locales, la empresa y sus subsidiarias se ven-
dieron al estado, en un proceso oscuro y lleno de controversias, gracias a los
contactos estrechos que sus accionistas tenfan con la conduccién econémica
de la dictadura y con la oposicion de la Fuerza Aérea.” La idea fue, desde un
comienzo, sanearla para luego privatizarla. Un poco antes, Aerolineas habia
pasado de ser una empresa estatal a conformarse como sociedad de Estado, lo
que la ponia en la 6rbita del derecho privado.

El saneamiento de Austral no se produjo; el Estado continu6 inyec-
tando dinero en la compaiia (120 millones de délares entre 1980 y 1984), que
tenia un elevado déficit operativo y carecia ya de capital social, lo que incluyé
una muy cuestionada compra de dos aviones DC-9. En 1981 y nuevamente en
1983 se procurd privatizarla, pero no fue posible hallar interesados (Napoli;
Perosino; Bosisio, 2014, p. 266-267).

Con el retorno de la democracia, a fines de 1983, una nueva inter-
vencion de Austral procurd poner orden en la empresa y mejorar su eficiencia
operativa, para permitir su privatizacion. En 1986 el Decreto 1720 puso en

de mas de 66 millones de doélares: el 79% de la deuda con organismos oficiales y el 21%
con acreedores privados de las empresas. La Fuerza Aérea se opuso a la estatizacion, ya que
consideraba que la empresa debia ser liquidada (Népoli; Perosino; Bosisio, 2014, p. 257-266).

B El caso de Austral gener6 una puja fuerte entre la Fuerza Aérea, que no queria nacionalizar
Austral, y el equipo econdmico, que estaba dispuesto a llevar adelante su concepto de
“subsidiariedad del Estado’, es decir, garantizarle a las empresas privadas y a los empresarios su
subsistencia. Aunque la empresa estaba fuertemente endeudada, en gran medida con el propio
Estado, hubo una venta de acciones, no un traspaso al Estado. Por otro lado, su estatizacion
ha sido considerada parte de la historia de secuestros, desapariciones y desapoderamientos
ocurridos durante la dictadura impulsadas por motivos econémicos (Néapoli; Perosino; Bosisio,
2014, p. 255-270). El expropietario del Banco Latinoamericano de Inversién, Eduardo Saiegh,
que tenfa en caucion acciones de la empresa Austral ha denunciado en sede judicial que, tras
su secuestro y tortura en octubre de 1980, fue forzado — como precio por su vida - a liquidar
el Banco, y que esto tuvo en parte la finalidad de liberar esas acciones. El proceso judicial ain
continua (Saiegh, 2012; “El caso Saiegh, una causa demorada en la Corte y con un pedido
formulado ante la CIDH”, Télam, 4-4-21, en: https://www.telam.com.ar/notas/202104/549616-
el-caso-saiegh-una-causa-demorada-en-la-corte-y-con-un-pedido-formulado-ante-la-cidh.
html).
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marcha un nuevo intento de privatizarla, en el que el Estado se hacia cargo del
pasivo. En agosto de 1987, Austral se vendio finalmente a un grupo local.

Mientras tanto, en el contexto del acuciante problema de la deuda
externa, la inflacién y el déficit fiscal, se presentaron en el Congreso varios
proyectos para privatizar empresas estatales, entre ellas Aerolineas Argentinas.
Esta era relativamente eficiente, con una flota propia moderna, excelentes talle-
res — que prestaban servicios a otras aerolineas — y simuladores propios y tenia
en general superdvit operativo;' cargaba, sin embargo, desde la dictadura, con
una enorme deuda con bancos extranjeros, lo que frenaba cualquier posible
proyecto de inversion, fundamentales con los cambios acelerados que estaba
sufriendo el mercado aerocomercial mundial.? Por otra parte, desde 1986, los
subsidios a la compaiiia habian sido sustancialmente recortados (Coloma;
Gerchunoft; Olmos, 1994, p. 15). En febrero de 1988, el Ministro de Obras
y Servicios Publicos, Rodolfo Terragno, firmé un memordandum de entendi-
miento con la empresa Scandinavian Airways (SAS), acordando la transferen-
cia del 40% del paquete accionario de Aerolineas. El objetivo al asociarse con
SAS era dotar a Aerolineas de capital y proveerle un gerenciamiento moderno
(Thwaites Rey, 2001, p. 5). La ratificaciéon del acuerdo estaba supeditada a la
conformidad del Congreso, pero el oficialismo encontrd una irreductible opo-
sicion por parte del peronismo y no pudo llevarse adelante.’

La crisis econdmica y politica de 1988-1990, que forzd el traspaso
anticipado del gobierno de Raul Alfonsin a Carlos Menem, erosioné rapida-
mente las resistencias a la privatizacion. El nuevo gobierno (1989-1999) im-
plementd una serie de politicas neoliberales, que incluyeron - con el apoyo
del peronismo ahora devenido oficialismo - la venta de un buen niimero de

! Thwaites Rey (2001, p. 24) ha sostenido que, a excepcion hecha de un posible exceso de
personal, para 1987 su situacion operativa era bastante aceptable (en términos de coeficiente de
ocupacién - 67% - y otros indices de eficiencia econdmica).

2 A diferencia de muchas empresas que en 1982 habian podido licuar sus pasivos y estatizar sus
deudas externas, a Aerolineas se le negd ese mecanismo (Thwaites Rey, 2001, p. 5).

*Como ha subrayado Camila Luna, la extranjerizacién de la empresa era uno de los principales
puntos de critica de la oposicion politica, pero también de los gremios aeronduticos, frente a la
propuesta de venta a SAS (Luna, 2017).
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empresas del Estado al capital privado (nacional y extranjero), en procesos
oscuros, veloces, desprolijos y, en muchos casos, lisa y llanamente corruptos.

Asi, el capital mayoritario de Aerolineas se licité internacionalmente
y se vendi6 a fines de 1990 a un consorcio controlado por la espaiola Iberia,
que la fusiond con Austral.* Mabel Thwaites Rey ha sefialado el caracter de
acuerdo politico entre gobiernos que tuvo la operacién, que formaba parte de
una estrategia de Iberia para conformar una “mega-aerolinea iberoamericana
que la posicionara para competir con las gigantes europeas y norteamericanas,
de cara a la inminente profundizacion de la desregulacion del mercado aéreo”
(Thwaites Rey, 2001, p. 5).

La privatizacién fue bastante escandalosa: Aerolineas se vendid
practicamente sin deudas, que fueron absorbidas por el Estado Argentino, y
se permitid a Iberia cargar el importe de la compra en el pasivo de Aerolineas:
es decir se la endeud6 para comprarse a si misma (Thwaites Rey, 2001, p. 6).
Las condiciones del pliego de licitacién nunca se cumplieron: la participacién
final de capitales argentinos fue minima (el pliego establecia un 50%), el pago
del grupo adquirente nunca se completd y terminé haciéndose en titulos de
deuda publica (a valor nominal) en lugar de en efectivo, y el plan de accién y
de inversiones originalmente previsto tampoco se cumpli6 del todo (Coloma;
Gerchunoft; Olmos, 1994, p. 17).

La gestion de Iberia depred¢ el patrimonio de Aerolineas, que perdié
rutas, oficinas, simuladores, aviones y repuestos. El primer ejercicio mostrd
un patrimonio reducido a menos de la mitad y un pasivo de 550 millones de
ddlares (pese a que la empresa se habia adquirido — como se sefala arriba —
casi sin deuda). Iberia se retiré en 1994 y la Sociedad Estatal de Participaciones
Industriales (SEPI), que dependia del gobierno espafiol, pasé a controlar
las acciones de Aerolineas. Entre 1997 y 2000, la compaiiia fue entregada a
American Airlines para su gestion, nuevamente con resultados desastrosos y
denuncias de vaciamiento. La deuda de Aerolineas no ces6 de crecer. Para el
2000, otra vez en manos de la SEPI, Aerolineas estaba al borde de la quie-

*Ya que el duefio de Austral, el empresario argentino Enrique Pescarmona, se sumo al consorcio
liderado por Iberia que adquirié Aerolineas.
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bra, sin activos fisicos y conservando solamente las rutas que Argentina te-
nia en virtud de acuerdos bilaterales entre estados. Para mediados de 2001 la
compaiiia tenia una deuda de mas de 900 millones de délares (Thwaites Rey,
2001, p. 6). La decadencia de Aerolineas, cuyo servicio se volvié cada vez mas
irregular, se dio paraddjicamente en un contexto de franca expansion de la
demanda aerocomercial mundial y local que, en la Argentina, fue aprovechada
casi exclusivamente por empresas extranjeras (Lipovich, 2004, p. 89).

La privatizacion de Aerolineas fue de la mano de una parcial desre-
gulacion del mercado aerocomercial local, con la promesa de traer moderni-
zacion, aumento de la conectividad y tarifas mas accesibles. La desregulacion
alenté a viejos y nuevos operadores privados. Entre los principales estaba
LAPA, una empresa de capitales argentinos fundada en 1976 con un modelo
de negocios basado en tarifas bajas y reducciéon de costos operativos y que,
para 1996, explotaba el 30% del mercado aerocomercial local. Esa trayectoria
se trunco en 1999, tras el grave accidente sufrido por un avion de la compaiiia
en el Aeroparque de Buenos Aires, que puso en duda los estandares de seguri-
dad con los que LAPA se conducia.’ Poco antes habia surgido otra empresa lo-
cal emblemadtica de los aflos noventa: Southern Winds (SW). Creada en 1996,
baso6 su éxito en un modelo de aviones pequefios, vuelos regionales y rutas
que evitaban la centralizaciéon en Buenos Aires. El aumento de la demanda y
el nuevo y laxo marco regulatorio de las tarifas favorecieron una guerra que
llevé a una baja sustancial de la tarifa media de casi el 30% entre 1993 y 1998
(Lipovich, 2004, p. 87).

Finalmente, durante los afios noventa el gobierno encar6 también la
privatizacion parcial de los aeropuertos nacionales. Persiguiendo la (muy ne-
cesaria) modernizacion de la obsoleta infraestructura aérea, en un marco de
incrementada demanda aerocomercial, en 1997 se cred el Sistema Nacional de
Aeropuertos, con 57 aeropuertos, y se procedi6 a licitar la concesion a capitales
privados de un “paquete” de 33 de ellos, que fue ganada por un consorcio de ca-

>En agosto de 1999 un B7373 de LAPA no logré despegar en el Aeroparque portefio, cruzod la
avenida y choc6 contra construcciones cercanas al aeropuerto, incendidndose y causando la
muerte de mas de 60 personas.
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pitales nacionales y extranjeros, Aeropuertos Argentina 2000 SA.° La licitacién
establecia un plan de inversiones de 2200 millones de dolares, y un sistema de
“subsidios cruzados” que permitia compensar las agudas diferencias de rentabi-
lidad y trafico de los diferentes aeropuertos (Lipovich, 2004, p. 94-101).

El panorama se complicé doblemente en 2001: se combinaron una
crisis del transporte aerocomercial a nivel global, producto del atentado a las
Torres Gemelas — que elevd el costo de los seguros — y del posterior aumento
sostenido de los precios del petroleo, y la crisis nacional, con su correlato de
contraccion de la demanda y de devaluacion. En medio de agudos conflictos
gremiales y de una movilizacién publica para evitar su desguace bajo la con-
signa “todos somos Aerolineas”, la compaiia suspendio sus vuelos internacio-
nales y entr6 en concurso de acreedores. La SEPI la traspaso a Air Comet, una
empresa controlada por el grupo Marsans, por un valor simbélico de un ddlar,
y le otorgd ademds ayuda financiera. La operacion desperto ciertas esperanzas
de recuperacion de la compaiiia, que pronto se verian defraudadas. También
se frustrd la confianza en las companias privadas — que desde 2002 pasaron
a ser también “de bandera” — de poder explotar rutas internacionales. LAPA,
que cambié de manos en 2001 y 2002,” quebré en abril de 2003 y SW, que
habia sido rescatada por el estado en 2001, dejé de operar en 2004, cuando tras
un escandalo vinculado al narcotrafico (las “narcovalijas”), se le retiraron los
subsidios.

De la mano de cierta recuperacion de la demanda interna, por invi-
tacion del gobierno de Néstor Kirchner que buscaba de algin modo un reem-
plazo de LAPA y SW, en 2005 LAN Airlines cre6 una filial local (tras la fusion
de LAN con TAM, pasaria ser Latam Argentina desde 2016). La empresa fue
ganando espacio en el mercado, llegando a explotar el 32% en 2012: con una
flota mas moderna y homogénea que Aerolineas fue capaz de ofrecer tarifas

¢Mds tarde se concesionaron otros aeropuertos del Sistema Nacional a otras empresas: London
Supply SA, que construyé el Aeropuerto Internacional Valle de Conlara (Merlo, San Luis), y
remodelé y explota los aeropuertos de Ushuaia, Calafate y Trelew, y Aeropuertos del Neuquén
SA, que hizo lo propio con el aeropuerto de Neuquén (Lipovich, 2004, p. 102).

7 Aeropuertos Argentina 2000 SA compr6 LAPA y parte del paquete accionario de SW. En 2002
LAPA se vendi6 a un grupo de capitales bolivianos.
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mas competitivas. Para la misma fecha sali6 de la cesacion de pagos y parecia
buscar recuperarse, pero la insatisfaccién con el manejo del grupo Marsans
llevé a que, entre 2006 y 2008, el gobierno iniciara las gestiones para “reargen-
tinizar” la compaiia.

Finalmente, Aerolineas fue expropiada en diciembre de 2008. En los
afos siguientes se invirtié en reequiparla, lo que permitié reducir costos de
mantenimiento y combustible, ofrecer mejores servicios, mas puntualidad y
regularidad, y mayor confort. Entre 2009 y 2012 se sumaron 51 aeronaves.
Se procurd también contrarrestar la centralizaciéon de las rutas en Buenos
Aires, con conexiones directas entre ciudades del interior y el Aeropuerto
Internacional de Ezeiza y con los “corredores federales”, que enlazaron, por
ejemplo, Cérdoba con Mendoza, Neuquén y Comodoro Rivadavia.

Entre 2016 y 2018 la politica aérea argentina volvi6é a cambiar. La
proclamada “revolucion de los aviones” abrié el mercado local a las empresas
low cost al eliminar la banda tarifaria minima, apostando a multiplicar conec-
tividad aérea y pasajeros. El plan incluyo, ademas, inversiones para ampliar
la capacidad de mas de una veintena de aeropuertos y la habilitacién para
uso civil del aeropuerto de El Palomar, en el Gran Buenos Aires. Nuevas em-
presas comenzaron a operar en el mercado local: Andes, Avianca y las low
cost Flybondi, Jet Smart y Norwegian. Forzadas por la competencia, Latam
y Aerolineas ofrecieron tarifas mas bajas cobrando aparte servicios como el
equipaje, la comida o la bebida a bordo. Para junio de 2019 la politica se de-
claraba triunfante: la cantidad de pasajeros se habia multiplicado (un 77% en
2018 respecto de 2015), del mismo modo que las conexiones directas entre
ciudades del interior (un 63%) e inclusive las conexiones directas de ciudades
del Interior con el exterior: Cérdoba, Mendoza, Bariloche, Rosario (Ministerio
de Transporte, 3 de enero de 2019). Fue un triunfo efimero. Los numeros de
las aerolineas mostraban una realidad mas turbulenta y el trafico comenz6 a
decrecer lentamente en 2019 y los primeros meses de 2020.® En 2019 Andes
quebrd, y Avianca y Norweigan dejaron de operar; Latam Argentina tuvo una

8 Los movimientos en enero de 2020 se redujeron casi un 9% respecto de enero de 2019 (Empresa
Argentina de Navegacion Aérea, 2019 y 2020).
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caida de su participacion en el mercado y comenz6 a tener problemas. Sobre
esa realidad se impondria poco después un fendémeno impensado e inédito: la
pandemia de COVID 19, que restringié duramente la circulacion aérea en el
mundo. En medio de la paralisis, Latam se fue del mercado argentino durante
2020; Jet Smart y Flybondi en noviembre de 2021 contintian operando.
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