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IV _ANALISIS DE ALTERNATIVAS

El presente trabajo tiene como ohjeto el an&lisis de alternativas de
componentes de un sistema agroportuario en la provincia del MNeuguén
que satistaga los requerimientos de servicios de transporte adreo

comercial provincial .

IV.1l. MARCO DE REFERENCIA

Merece 'rmcordarsa, primeramente, el cardcter de servicio putblico gque
reviste dicho sistema Y  &n tonsecuencia, la neceéidad de
intervencidn de los Estados Nacional y Frovincial para garantizar la
proteccidn del imterés publico.

Asimismo, el Estado Nacional es responsabie de brindar esos mismos
servicios a aeronaves de otros Estados, compromisc contraido por
Convenins  y acuerdos suscriptos con 1os mismos. En definitiva, ambas
situaciones Justifican la intervencidn del estado en materia
aeroportuaria.

A fin de llevar adelante esa responsabilidad el estado pued? optar
por asumir diversas previsiones para cumplimentarlas, adoptando
desde un papel sumamente activo a uno totalmente pasivo, como casos
limites, en el primer casu. @]l costo y tiempo empleados serian
excesivos asi como no habria cabida a la iniciativa particular, en
tanto que en el segundo  actuando solo en caso de fallas no estaria
cumpliendo su funcidn preventiva.

Es evidente que el sistema adecuado debe hallarse entre ambos
extremos. De hecho, en el caso on cuestidn, existe un sistema

aeraportuariao  funcionando por lo que resulta razonable considerar a



gste sistema como punto de referencia del estudio. Ello conduce a
reducir el espectro de alternativas a amralizar, maxime si se tiene
en cuenta que las conclusiones del diagndstico del sistema vigente
apuntan a visualizar gue_su desarrollo es globlamente aceptable. For
ende, el marco de las alternativas a plantear se circunscriben al de
las mejoras poéibles. Sin embargo. ello no es dbice para que el
alcance de las mejoras a plantear pueda prever modificaciones de
fondo. Adicionalmente, &l estudio de alternativas se bha de extendef
en el analisis de aquellas funciones gue no son ejercidas en  la
actualidad.

Otra consideracion adicional a tener en cuenta es que el marco de
este analisis se restringe al Ambito de competencia provincial de
manera que no se ha de avanzar en las observaciones al esquema
nacional vigente.

También merece puntualizarse gue tratandose de wn estudio sobre
transporte adéreo provincial con exclusividad, no se ha considerado
la posibilidad de aerddromos de conexidn o de nodos de alimentacidn
e una red nacional de servicio de transporte cuyo andlisis requiere
de informacidn bazita de cardcter nacional y regional.

For otra parte debe tenerse en mente gue este estudio me enmarca en
un cuadro Econémiconsocia1; mas general, donde el uso racional de
los  recursos estd priorizande otras areas de actividad de la
comunidad.

A su ve: debe explicitarse claramente en las alternativas el rol a
desarrol layr por el sector privado, una ves delineadas las
responsabilidades del Estado de garantizar el servicio publico vy los

medios instrumentales para hacerlo efectivo.



For ultimo corresponde mencionar que el andlisis de varios de estos
aspectos se ha adelantado e la Caracterizacieén de la Situacidn
Actual ( Informe Farcial Nimero 2 ), en funcitn de la pramura con

gue la Frovincia requeria dicha informacicon.

IV.2. ASFECTOS JURIDICOS

En  la descripcidn del marco juridico actual se ha resaltado gque los
estados provinciales no estan facultados a expedir leyes sobre
comercio y navegacidn, debiendo ajustarse a las leyes gue dicte el
Congreso Nacional vy a los tratados gue éste ratifique. En materia
aeroportuaria la Republica Argentina ha ratificado por ley los
acuerdos de la Convencion de Aviacidn Civil ( Chicagd 1944 ) y su
|
normativa ha sequido los lineamientos establecidos en dicha
Convencidn. Naturalmemge gllo no inhibe a los Estados provinciales
de desarrollar y proponer proyectos de ley ante 21 Congreso Nacional
a traves de sus legisladores. Remitiéndose al analisis efectuado de
la legislacidn vigente en materia aeroportuaria exclusivamentes se
puede apreciar que, en forma global, los aspectos mencionados tienen
girecta relacidn con la reglamentacidn del Cadigo Aeronauticao, sin
que al Cddigo en si -~ ge reitera, en materia aeroportuaria - se le
bhallan hecho observaciones. Asimismg se ha creido conveniente
relacionar las modificaciones de la rormativa con Rl andlisis de las
-alternativas de cada fase, por lo que en el estudin de cada fase han

de aparecer conjuntamente las correspondientes modificaciones

juridico—-institucionales,



IV.IE. ABPECTOS INSTITUCIONALES

[

Con referencia al esquema institucional se debe destacar, en un
planteo general, la incohgréncia de la competencia militar en el
ambito civil yvya gue la autoridad de aplicacidn es el Comando de
Regiones Aéreas, formando parte del escalafon de la Fuerra Adrea las
funciones y cargmns de una organizacion netamente civil.
Tambien, en el esquema  institucional los puntos especificos
observados han de ser analizados, a similitud de lo propuesto para
1a normativa, conjuntamente con  cada componente del sistema
agroportuario.
En este nivel preliminar de planteon de altermnativas es importante
obéervar la satisfaccidn por parte de dichos camponentes de pautas
fundamentales organizativas.
Asi , en busqueda de cumplimentar 1 Estado la responsabilidad de
garantizar la proteccieon del interes puablico, su organiracitan debe
ser tal que asequre una asignacion equilibrada de responsabilidades
entrea los distintos organismos involucrados, nacionales,
provinciales y municipales.
Asimismo esta organiracidn debe permitir al Estado el mantenimiento
de la narmativa y la supervisidn permanente de las actividades
aeroportuarias.
Dtro requisito a satisfarcer por el sistema es posibilitar uwna
relacidn armoniosa entre sus componentes, tanto entre los organismos
de la provincia como entre ‘los del Estado provincial v  los del
nacional.
Fimalmente este sistema debe estar econdmicamente justificado dentro
“

de los  recursos del Estado nacional ¥ provincial y en



correspondencia  con los  recursos previstos para los otros modos del
sector.

Se puede deducir del punto  III (Caracterizacion de la Situacién
Actual), que estas pautas organizativas fundamentales se encuentran
satistechas, restando mencionar en este aﬁﬁectn la ausencia de
ciertas atribuciones en el organismo competente. Asi debe tenerse en
cuenta que el transporte adéreo es un Componente de un sistema al
cual debe integrarse con los demas modos de transporte provincial.
Fara alcanzar este objetivo 25 Necesario contar can un organismo que
asegure el funcionamiento armoniose de dicho sistema, en condiciones
de maxima eficiencia, elaborandn  las medidas Yy coordinando las
accioneaIcmrre%pundi@ntes.

En este sentido, frante a la r@gponsapilidad qﬁe le cabe al Estado
Frovincial de efectuar el control vy fiscalirzacidn de lps servicios
de transporte en sUus  diferentes modos, una alternativa que
contribuiria a asegurar la calidad de los servicios,.la coordinacicdn
con  otros modos vy la prmtec&ién del usuwario consiste en otorgar al
mencionade organisma las atribuciones de aprobacién, control vy
fiscélizacién de los servicios Yy las tarifas de transporte aéreo .en

el territorio provincial.

IV.4. PLANIFICACION DE LA RED AEROFORTUARIA

El primer anélisis.a efectuar en todo componente de un sistema es la
necesidad, conveniéncia o utilidad de su inclusidn en el mencionado
sistema.

Entre los principales argumentos para contar con uwna planificacian

de la red aeroportuaria se destacan los siguientes



a) la incidencia de los intereses meiticos, BContmicos y sociales
de la comunidad adyacente v su medio ambiente, aparejada con la
radicacion de un aerdédromos

b) la compatibilizacién de los intereses de distintos municipios ya
que con frecuencia el adrea de influencia de un agrddromo se extiende
fuera de los limites del municipio en el que se encuentra asentado;
c) el mepectro de actividades involucradas sn las que el transporte
comercial es seolo un integrante;

d) las inversiones requeridas, en las gue la participacion del
Estado es preponderante, yalsea a través del aporte o dé los avales
NECESAIFLIDS para su concrecidng

e) la responsabilidac del Estado de garantizar el servicio
agroportuario.

Viswalizada 1la necesidad de la planificacidn corresponde plantear a
continuacidn la instrumentacidn correspondlente. Aungue la
distribucién de la red aeroportuaria es aceptable no se tieneg
conocimiento de_estudios gue la avalen. Teniendo en cuenta los
argumentos para la existencia de un esquema institucional que cumpla
dicha funcidn se ha creido necesario reforzarlo para evitar que
quede supeditado a la buena voluntad de un funciornarico, para
permitir wuna mayor racionalidad en la toma de decisiones Y  para
disminuir la distorsidon que pueden generar la presidn de intereses
sectoriales.,

Una primera alternativa de wbicarlo en el nivel organico mAs
descentraliéado; el municipal, tiene como desventajas fundamentales

la ausencia de recursos capacitados, un sistema oneroso y sumamente



dificil de  coordinar, particularmente an lo gque hace a la
satisfaccion del punto b) mencionado.

Sus mayores méritos cmnsiﬁéirian en &l grado de participacion
alcanzable v la integracidﬁ de las actividades del aerddromo local a
la planificacidn, los criterios Yy los programas del municipio en gue
estd ubicado,

En el otro gxtremo centralizar 1la planificacidn exclusivamente a
nivel nacional tendria como ventajas un sistema més econdmico Y
sencillo. La desventaja de dicho esquema  consiste en el riesgo
potencial de no ser contemplados los intereses municipales Y
provinciales, puntos a), b) v c) mencionados.

Lé tercer alternativa consiste en contar &On wa planificacidn de
red aerépmrtuaria de cardcter provincial. Las. ventajas de este
esquemé radican en que.se pueden satisfacer los puntos anteriormente
mencionados en forma economica e  inmediata pues 1la administiracian
provincial cuenta con los organismos  adecuados del Ministerio de
Hacienda, Obras y Servicios Fublicos, la Direccidn Frovineial de
Transporte dependiente del mismo Ministerio vy la Secretaria de
Estado del COFADE.

Esta tercera alternativa cmrrespmﬁde al esqguema actual vigente, de
manera que es importante evalusar si sus faleﬁcias #2£n  materia de
planificacitdn de la red aeroportuaria provincial tienen como causa
SU arganizacion .

Se ha detectado ,pdr parte de la Frovincia una conciencia clara en
cuanto a la actividad aeroportuaria como herramienta de desarrollo =]
integracién provincial, pero ello no se ha visto reflejado en esta

fase de planificaciodn de la red.



Se interpreta que la distribucidn de {a ed actual ha obedecido a
politicas puntuales v no a un criterio de planificacidn global del
sistema de transporte de la Frovincia. Este documento es prueba de
la intencidn de esta administracidon de revertir esta situacidn, con
la wventaja de que estas falencias en materia de planificacion no son
producto de la organizacidn en si y no requieren modificaciones
organizativas significativas para su correccidén.

Un aspecto importante a destacar en el proceso de planificacion
reside en el tiempo que el mismo involucra. No reconocer ni
rectificar a tiempo las necesidades de expansidn de la
infraestructura aerogportuaria son cuestiones de gran preocupacion
porque, se requiere un largo plazo para poder planificar y llevar a
término nuevos proyectos en esta materia. Muchos aspectos de la
planificacion de las lineas adreas, asi  come  la  adguisicidn  de
nuevas agronaves, insumen un- tiempo prolongado de decisidn, pero los
periodos de planificacidn de los aeropuertos requieren aun més
tiempo, norque con frecuencia los proyectos propuestos deben superar

numerosas dificultades y objeciones.

IV.5. EQTLDIOS DE FACTIEILIDAD

En III.2.B se bha puEﬁtD-de relieve la necesidad del estudio de
factibilidad de aerddromos destinados a ofrecer servicios regulares
de transporte comercial debideo a los vollimenes de recursos puestos
en juego en su construccidn asi camo a la necesidad de poder estimar
los posibles efectos sociales, econdmicos y ambientales gue su

radicacidn traeria aparejado.



Los analisis comprmndidmﬁ en los estudios de factibilidad abarcan
desde prondsticos pormenorizados de demanda hasta el relevamiento de
las fuentes de financiamiento en cada fase de la construccion y, poar
gllo, reguieren la participaciéﬂ de profesionales especialistas de
distintas disciplinas. i.a complejidad consecuente tiende a reducir
el espectro de organismos y empresas capaces de llevar a cabo esta
funcidn & organismos provinciales vy nacionales y a empresas
consul toras especialistas.

Comn se mencionara precedentemente no se& ha podido conocer la
existencia de estudios integrales de factibilidad  sobre los
asrddromos provinciales, tanto en mrganismés provinciales como
nacionales, pero se estima que la Provincia cuenta con los recursos
humanos vy técnicos para encarar dichos estudios @ la Direccidn
General de Desarrolleo Urbano, la Direccidn Frovincial de Transporte
y el COFADE para los prondsticos de demanda, la Direccion Frovincial
de Vialidad para los calculos de mano de obra, materiales Y equipos
para la construccitdn y fondos necesarios, la Secretaria de Estado
del COFADE, el arganismo competente del Ministerio de Hacienda,
Obras vy Servicios Fublicos para el relevamiento de las fuentes de
financiamiento y_el organismo competente del Ministerio de Sale ¥
Accidn Social para prever y reducir el impacto en el medio ambiente.
Asi, por ejemplo, analizando el estudico del Flan de Desarrolio
Turistico del Copahue -~ Caviahue, elaborado por la Frovincia, y el
estudio de anteproyecto del aersddromo para dicho complejo, elaborado
para la Direccidn Frovincial de Vialidad, no se ha observado un

estudio de factibilidad que contenga los elementos mencionados.



Como alternativa, en el ambito privado existen empresas  qQue cg
Al

encuentran capacitadas para brindar el asesaoramiento necesario sobre

el tema en cuestion.

IV.&6. FREOYECTO DE AERDDROMOS

Siguiendo el criterio propuesto de plantear altermnativas de
implementacidn dentro de la organizacion de aquellas funciones gque
no estan siendo satisfechas v se consideran necesarias para su
correcto funcionamiento, en sentido inverso se ha planteado que para
aquellas funciones gue estan siendo correctamente cubiertas el
analisis s ha de circunscribir a las mejoras posibles.

El proyecto de aeréddromos en el ambito de la Frovincia carresponde a
esta ﬂlﬁima caracterizacidn. Como se ha visto en I[II1.2.€ dicha
funcidn es cubierta 'por la DPirecciédn Frovincial de Vialidad,
contando con el personal capacitado y los recursos adecuados,
habiéndose comprobado que se ha recurrido a consultores privados,
cuande esto ha sido necesario.

Dado que  la seguridad del transporte aéreo juega un papel
fundamental en la planificacidn, operacidn vy mantenimiento de los
aeradromos, serd recomendable que el disefo ( proyecto ) fuera.lo
mas ajustado posible a las normas, métodos y’EEpecificaciuneﬁ de
0ACT, destinadas a incrementar el nivel de sequridad en los
aerodromos.

En este sentido, considerando gue el aerddrome ubicado en Rincdn de
los Sauces debera ser habilitado como aeréddromo pablico seria
recomendable, {eniendo en cuenta la proximidad de la cabecera 10 de

la pista & esta localidad, la realizacidn de una zonificacién, por



parte de las autoridades municipales, - a efectos de disminuir el
riesqo potencial de que se situen obstaculos dentro de la
trayectoria de aterrizaje / despegue de las aeronaves. En este
sentido tambien deberia ‘AAncluirse la onbligatoriedad de la
notificacidn de proyvectos de construccidn o emplazamientos de

' "
antenas, torres, ete.

En el apéndice F se explicitan los principales parametros a tener en

cuenta para las Areas de movimiento.

IV.7. CONSTRUCCION

A similitud del Froyecto de Aerddromos, la fase de Construccidn, tal
coma esta implementada en la Frovincia, cubre las pautas
organizativas previstas en IV I, exristiendo un organismno responsable
de la ejecucidn de obras aeroportuarias, la Direccidn Frovincial de
Vialidad.

Se completa su funcionamiento con los muanicipios, que pueden tomar
la responsabilidad de ejecutar obras complementarias en aerdadromos,
descentralirando positivamente esta funcidn,

A su ver, las empresas constructoras particulares intervienen a
traves del mecanismo licitatorio con tecnologia conocida, lograndose
un equilibrio rarzonable entre los sectores estatal y privado.

Una mejora posible al sistema consiste en que el organismo encargado
de la planificacidén aeroportuaria establezca las prioridades de las
cbras a realizar, vy. cuando éstas se adjudican, efectie los
contactos 'nec25arios a fin de coordinar con la empresa jecutora los

recaudos tendientes a asegurar, durante la etapa de ejecucidn, que



las operaciones se realicen observando los margenes de seguridad
establecidos y que se vean afectados en la minima foarma posible.

Una coo?dinacién similar se debe prever entre dste y la PRireccidn
Frovincial de Vialidad, que es el organismo responsable del control
de cumplimiento de las obras.

Como Ultima observacidan general se debe prever méntener archivos de
las principales caracteristicas de las obras realiradas desde su
estudic de factibilidad hasta el seguimiento de los montos previstos
2 invertidos en su construccion, necesarios para satisfacer aspectos

legales y de planificacisn.

IV.8. FUNCIONAMIENTO

IV, B.l. Administracion

Tal como se ha anticipado, en aquellas fTases de la acvtividad

aeroportuaria en gue s ha aplicado criterios razonables de
centralizacidn - descentraliracion no harn  de ser expuestas otras
alternativas de menores ventajas comparativas. En el caso de la

administracidn de aerédromos provinciales, la Provincia en la ultima
decada ha aplicado un criterio descentralizador uniforme,
transfiriendo parte de__la misma a la d&rhita municipal. Aungue en
este corto periodo seria precipitado bhablar de una tradicidn, si ha
permitido poner de manifiesto el interds y la vocacidn de algunas de
las comunidades por contar con este media.

En este esquemé descentralizado el Gobierno de la provincia ha de
mantener su funcidn de fiscalizacidn, fiscalizacidn que abarca tanto

la faz técnica como la comercial y la administrativa. Estas



funciones las viene realizando  la \ Direcoion Frovincial e
Transporte. De esta mangra se satisfaceria el eguilibrio buscado de
responsabilidades provinciales = municipales e internas
provinciales, asi tomo una relacion armonionsa entre ellas
(particularmente permitiria compatibilizar los intereses de los
distintos municipios)._ﬂwﬁor otro lado, . este psquema de
descentraliracidn contribuiria a aumentar el grado de integracidn
entre la comunidad, los operadores y las autoridades locales vy
provinciales. Ademas este esguema no  implica una asignacion  de
recurens adicionales significativos a los actualmente utilizadas.
Otra alternativa dentro del mismo esquema descentralizado consiste
€n la administracion por particulares. Un ejemplo de esto es 21 caso
del aerropuerto de Don Torcuato en la Prmvincia-de Ruenos Aires, en
el rcual la propiedad es privada y su administracidn ha evidenciado
par varias décadas la validéz de esta alternativa. La consulia a los
propietarios de dicho aerddromo ha puesto de relieve que se trata de
una empresa que; en circunstancias econdmicas menos restringidas que
la actual, es rentable; gsimismn paga impuestos nacionales vy
provinciales vy ha generado en su esntorno actividades aeronauticas vy
no asronauvticas.

Teniendo antecedentes de administraciones aeroportuaria por
organismos no provinciales con serias falencias en la prestacidon del
servicio debe hacerse hincapié en rgue la administracion particular
no es beneficiosa per se.

En esta ultima opcidn, no debe olvidarse que el Fstado debe tomar

todos los recaudos a fin de que el administrador privado satisfaga



los requisitos de didoneidad y solvencia gue aseguren la prestacidn
del servicio publico, asi como velar por su cumplimiento.

For otra parte, dade gque, en esencia, un aerddromo es un monopolio
dél cual dependen, tanto las lineas aéreas como los pasajeros, se
reguieren establecer garantias antes de proceder a la privatizacion
de su administracidn. Debido a esta situacion de monopolio, el
Estado provincial debe reservarse las atribuciones de fiscalizar su
funciaonamiento con el objeto de garantizar la prestacion del
servicio vy evitar posibles abusos. Fara el caso que SsSe  prevea
subsidiar un posible déficit operative se deberan prever clausulas
adicipnales de control.

En el aspecto relacionado con la contabilidad de los gastos y los
ingresos, =se ha incluido en IV.8.8 ingresos y costos ) una
alternativa para la contabilidad ae los mismos.

En cuanto a los contratos de transferencia de la administracion y el
mantenimiento de los aerddromos a los municipios una alternativa de
interds ecorsiste en unificar, en la medida de lo posible, el
contenido de los mismos. En esto es importante destacar algunas
pautas consideradas Como positivas en la metodologia de
transferencia empleada, asi como de algunas clausulas en particular,
tal es el caso de:

- La creacidn de uwun Consejo de Administracion donde se  vean
representados diversos sectores de la comunidad que manifiesten
interés en participar del mismo.

- lLa poaibilidad por parte de los municipios de realizar convenios

ron empresas privadas y otros organismos de la .administracion



pubrl iea para 1a prestacimm e determinados saervicios £ el
aervdromo.

For otra parte, entre los mecanismos qQue presentan  dudas pusde
mencionarse el aplicado en el aerddromo de Zapala donde los importes
recavwdados por el cobro de tasas, derechos y canones es depositado
integramEQte por el Municipio en una cuenta de la Direccion General
de Recaudaciones de la Frovincia, reintegrando ésta al Municipio el
déficit originado por la operacitn aerddrome mas un 12 % del total
recaudado en concepto de reintegro de gastos administrativos. Este
metanismo podria provocar gue los Municipios no dispongah en tiempo
de los montos necesarios para gl funcionamignto del mismo, asi como
para la realizacion de obras complementarias, a peaar.de que las

tasas, derechos vy cénones hayan sido recaudados.

IV, 8.2. Mantenimiento

En el esquema dee administracidn descentralizada  wvigente el
mantenimiento de los aerddromos pertenecientes a la Frovincia es
responsabilidad de los municipios con la supervisidgn técnica de la
Direccion de Transporte A#reo provincial.

Las mismas alternativas analizadas para el punto antericr IV.B8.1
sobre administracidn son Qélidaﬁ para el mantenimiento, por lo gque
se hacen extensivas a éste.

FFara cacda aeradromo deberia establecerse un programaA de
mantenimiento, ineluyendo ;uandm sgea  apropiado un programa de
mantenimiento prevenltivo, para asegurar que las instalaciones se
conservan en condiciones tales gue no afecten desfavorablemente a la

seguridad, regularided o eficigncia de la navegacidn adrea. Una



eficaz forma de evitar gue el posible deterioro de las instalaciones
aeroportuarias impliguen urn gran desembolso de capital por parte de
la Frovincia, consiste en realizar un seguimiento sistematico de las
mismas, evitando de esta manera ( mediante la deteccion y toma de
acciones correctivas a tiempo ) gue puedan alcanzar un grado tal de
deterioro gque conlleven inversiones importantes para su restitucion.

U avance importante en este sentido, lo constituiria la
incorporacion { por parte de la administracidon centralizada ) de
guias de mantenimiento y procedimientos de inspeccidn para los

aerddromos provinciales.

IV.B.3. Operacidn

El control de aerddromos publicos esta centralizadamente ejercido
por la autoridad aerondautica nacional a ‘través de Jjefes de
apréddromos designado por slla, tendiente a brindar el mayor gradeo de
seguridad en la operacidn.

La posibilidad de contar 1a Frovincia de Neuguén con servicios de
transporte aerocomercial internos puede exigir a ssta tomar un papel
mas activo en la operacidn aesroportuaria, previendo cubrir los
reguerimientos de los euplotadores. Estos son de caracteristica
diferenciadas de los explotadores nacionales, a saber:

a) los tramos son comparativamente mas cortos;

b) los vuelos se realizan a niveles bajos ( preferentemente en el
Espacio Aéren Inferior, debajo de log 7000 m.);

c) las fases de ascenso vy descenso ocupan la mavoria del tiempo
empleadn e implican, comparativamente una mayor carga de trabajo

para la tripuiacion;



d) las interferencias radioeléctricas en las comunicaciones v en la
navegacion son superiores!

e) operar e&n un Area dg topografia acridentada y condiciones
climaticas desfavorables, con las consiguientes exigencias de mayor
control por parte de los servicios de apoyec y mayor atencidn por
parte de_la tripulaciong

£y contar con ayudas al aterrizaje mas elementales o no contar con
estas.

Bajo psta perspectiva se  puede plantear una alternativa mas
descentralizada de esquema de control de operacidn de area, donde el
cervicin de Control de Aerodromos de los aerdadromos provinciales sea
ejercida por la provincia con jefes de aerddromos habilitados por la
autoridad nacional, propuestos  por la provineda 9 designados por
aguélla. La Direccion de Transporte Adéreo, de hecho estd en parte
aportanda el personal para tal tarea. Sin duda el costo econdmico de
gata implementacion repercute en los recursas de la Frovincia,
pudiendo eouilibrarse con una aplicacidn més estricta de la tasa pot”
servicios ofrecido.

Independientemente de esta alternativa. los efectos negativos
emergentes de los puntos c; d, e y f arriba mencionados han de
intentarse refucir en cpeordinacion  con la autoridad nacional,
mediante la adquisicion de equipamiento o el desarrollo de
procedimientos operativos, segun rorresponda.

A nivel municipal es razonable esperar reglanentaciones que busgquen

preservar a la comunidad y a su medio ambiente de la contaminacidn

de distinto tipo originada por el funcionamiento del aerddromo en



Sus prozimidades, pudiendo, Eﬁtra ellas, imponer restricciones
operativas u horarias a la operacidn de agronaves .

Tal como se ha anticipado, el balizamiento 2 instalacidn de ayudas
visuales en algunos aerddromos, Yy en particular para el aeropuerto
dee Chapelco el establecimiento de un procedimiento de aproximacion
pPor instrumentos, contribuirian a majoarar la seguridad vy la

regularidad de las operaciones

IV.8.4. Servicios fAeronavticos

IVv.8.4.1. Servicios de Salvamento y Extincidn de Incendios
El objetivo principal del servicio de salvamento vy extincion de
incendins es el de salvar vidas &n caso de accidentes/incidentes de

aviacion. For tal motivo, resulta  de importancia primordial contar

con  los medios adecuados para  actuar en forma inmedia aroel caso
de incidentes/accidentes de aviacidén que se produazcan en los
asridranns o en  las cercandas inmediatas a los mismos. Para @llo es
indispencable disponer de eguipamiento material eficaz, personal
adiestrado acorde al incidente/accidente nue puede presentarse, Y
que =) tiempo de respuesta del servicio de salvamento y extincidon de
incendios sea lo mas redu&idm posible.

Con respecto a esto ultimo debe recordarse  gque una caracteristica
sobresaliente gque presentan los incendios en las  aeronaves, es su
tendencia a adquirir intensidades letales en muy corto tiempo.

Comp se ha hecho notar en el  informe precedente, en IIT.Z.E.L.F

exizten deficiencias en los servicios de proteccidn y extincidn de

incendios de algunos agrédromos, asi como la carencia de un servicio



meédico vy de ambulancia en casi la “totalidad ( Chapelco puede
constituir la excepcidn ) de log asrddromos de la Fravincia.

Una primera aproximacion al tema puede visuwalirarse de la sintesis
efectuada en el ﬁpéndicé N sobre las categorias de aerddromos vy
equipamiento necesario para cada una de esllas.

For otra parte, también se ha sefalado la ausencia de planes de
emergencia aeroportuaria.

En este sentido, debe ternerse en cuenta que el aerédraéo puede
resul tar el centro de transporte mads adecuado ante cualguier
situacidn de emergencia que ocurra en la  comunidad ( explosidn,
desastre natural, etc.) por  lo que resulta necesario definir
claramenﬁe el papel que este debe desempefar .

Una posibilidad consiste en establecer un programa tendiente a dotar
a la totalidad de los aerddromos de un plan de medidas a tomarse en
caso de emergencia, Ubservando‘las caracteristicas particulares de
cada uno. El plan deberia incluir una serie de instrucciones gue
especifiguen  las medidas previstas en caso de emergencia y disponer
que las mismas se pongan a pFQEba perigdicamente, Dicho plan podria
contemplar acuerdos/convenios con bomberos, policia, defensa ciyil,
el municipio, los operadores aéreos, haspitales, gendarmeria y radio

aficionados.

IV.8.4.2. Comunicaciones asronduticas y apoyo meteorologice
Las comunicaciones aeronduticas vy el apoyo meteoroldgice resultan

dos factores fundamentales para la sequridad y regularidad de 1la

L

operacion de las lineas aédreas. Tal como se ha observado en I[II.7

(Diagndstico de los principales problemas ) con la excepcidn de los



aeropuertos de Neuquén vy Chapelco estos servicios son brindddos por
persanal dependiente de la Direccidn de fransporte Adreo.’

Teniendo en cuenta la realidad de los servicios considerados, una
alternativa posible CDHEiSté en la realizacidn de acuerdos/convenios
con empresas U organismos e%pecializados ( por ejemplo la F.A.A. )
para la compra e instalacion de equipos, mantenimiento, capacitacidn
del personal, etc.

Visto la necesidad de disponer en tiempo de informacidn
meteorolégica por parte de los operadores agreons para poder realizar
una correcta planificacion del vuelo, es dable esperar que estos
reguerimientos sean satisfechps mediante la incorporacidn del
equipamiento necesario, asi como la extensidn de la banda horaria de
prestacibﬁ de los servicios,

En cuanto a la actual fendencia de la Direccidn de Transporte Adreo
de mantener un sistema de apoyo meteoroldgicos para la aviacidn
pravincial, asi como de sistematizar la recopilacion de la
informacidn proveniente de dicho sistema, resultaria conveniente cjeee
ge preserve y se perfeccione dicha capacidad. .En este sentido,
resulta de singular interés el aporte gue pueda realizar dicha
Direccion, al momento que se concrete la trasferencia del aerddrdmo
Rincdn de Los Sauces, en cuante a brindar comunicaciones Yy apovyo

meteoroldgico.

IV B.3. Servicioas no agronauticos

IV B.5.1. Servicios al Fasajero
En  las terminales de pasajeros se observan tres aspectos referidos

al servicio de pasajeros, a saber:



1 - Cambio de modo 3 Focos viajes agreos se hacen directamente de
origen a destino, esto hace que el pasajerc deba cambiar de un modo
de transporte a otro . Fara ello tienen gue existir los medios de
transporte requeridos por el usuario de la aeroestacion o0 la
posibilidad de comunicarse adcste con dichos medios de transporte.

2 -~ Tramitacién : En las aerostaciones se realizan  tramites
asociados al viaje agreo. Entre ellos se incluyen =

a) presentacitdn de los pasajes

b) despacho vy Eecepcidn de squipalies

c) controles de seguridad

Esto exige que exista un espacio fisico, acorde a las exigencias
funcionales requeridas tanto por el pasajers Como pmf al personal
del aerddromo que realiza dicho servicio.

%~ Espera : Una gran parte del tiempo que las pasajeros estin en el
apradromo  transcurre en la sala de espera. Esto se debe a diferentes
Causas!

a) Demoras en los vuelos.

b) Demoras entre diferentes modos de transporte.

Es por todo esto que las salas espera tienen que brindar un lugar de
estar placentera al pasajero Y a sus acompafanteas.

Debe recordarse siempre, gue @1 nivel de funcionamiento del
servicio al pasajerc es de importancia en  la pvaluacidn que hacen
los pasajeros sobre la calidad del viaje aéreo, le gue ‘hace que
dicho s@rvicio sea tde gran interdés para las autoridades
aeropnrtuériaa como para las lineas agreas.

Una alternativa para el fimanciamientn de las mejoras en los

servicios al pasajeroc consiste en ©l cobro regular vy permanente de



la tasa nor uso de aerostacidn. Otra alternativa gue debe tenerse en

cuenta consiste en  las fuentes de ingresos adicionales gensradas

mediante la concesidn de
a) servicios brindados al pasajero ( restaurant, bares, kioscos,
telefonos piblicos, guarderias, oficinas de correons privados,
alquiler de autos, playas de‘estacimnamientm, etc.).

b) carteleras publicitarias.

IV.B.46. Sequridad

En ITI.2.E.l.ey I1Il1.3.17 se ha mencionado la presencia de aves y/o
animales ern los aerddromos provinciales.

Respecto al problema aviario, una primera alternativa consiste en
tomar 155 medidas para ahuyentarlas de los aesrédromps o de  sus
proximidades mediante diversm%lmétmdmg, tales como:

~ artificios pirotécnicos

= luces y ruido . .

=~ captura

- ctetreria

Una opciodn gque también es uwtilizrzada en muchos agropuertos de otros
paises es la utilizacidn de narcoticos y venenos para la eliminaci&h
de las aves.

Des la misma manera gque ogouwrre con otros  aspectos, resultan
fundamentales las medidas de cardcter preventivo, tales como evitar,
en el predio del aerddrong o en sus cercanias, la instalacidn de
basurales vy la formacién de esprjos de agua - que constituyen

fuentes de atraccidn de aves =y tontribuyen a disminuir el



peligro que representa la presencia’. de las mismas para las
aeronaves.

En cuanto a la presencia de animales se debe destacar que en general
se registra la presencia de -equinos, porcinos, bovinos, Caprinos vy
ovinos, siendo e1 Aeropuerto de Chapelco donde se registra la Mayor
cantidad de animales salvajes.

[

Un  primer andlisis podria indicar gue 21 alambrado tipo rural de 5 u
8 hilos existente en la mayoria de los aesrddromos donde se regisfra
la presencia de animales no es suficiente para detemer el ingrésu de
los mismos al predio del aerédrmmp, par  lo cual una afternativa
podria consistir en su reemplazo por uno tipo olimpico.

Debido & gue 1la alternativa expuesta para la erradicacién de la
presencia de animales puede llegar a resultar demasiado onerosa, una
segunda  opcidn la constituye el establecimiento de vigilancia, tal
COMmO se realiza en el aerddromo de Cutral Ca, destinada a
ahuyentarlos, asi como a inspeccionar e infurmar sobre la rotura del
alambrado perimetral por parte de los animales o los pobladores de
la zona.

Fara este caso también valen las consideraciones hechas para evitar
la presencia de aves en cuanto a la adopcion de medidas de caracter
preventivo, como la eliminacidn de basurales y espejos de agua, que
contribuyan a disminuwir 1la presencia de animales en el aerddromo o

ern las cercanias de déste.

IV.B.7. Tasas

Como vya se ha mencionado en " Diagnéstico de los principales

problemas " ITI.> ), dado que la Frovincia ha adoptado el régimen



de tasas vy derechos establecidos por la auwtoridad nacional, se corre
el riesgo de que los mencionados no cubran los costos emergéntea del
uso de las instalaciones y servicios brindados, ya que éstos tltimos
pueden estar sensiblemente . atrasados. Una confirmacidn de esto se
puede hallar en el presente andlisis ( wver III.2.6 ) y donde el
regimen establecido por la autoridad federal bha sido actualizado por
Ultima vez en diciembre de 1991.

5i bien resulta aventurado considerar la posibilided de gue la
Frovincia establezca su  propio régimen de tasas vy derechos, una
alternativa qgue no debe descartarse lo constituye la pméibilidad de
determinar los valores de los derechos v tasas a partir del sistema
de costos propuesto en IV.B.G8 ( Ingresos vy costos ) y compararlos
con los valores establecidos por la autoridad aerondutica nacional.
Este analisis contribuiria a decidir la alternativa mas conveniente
para la Frovincia.

Debido a que los mencionados ¢ostos no const;tuyen la totalidad de
los originados por @1 uso de las instalaciones vy  los servicios
brindados, deberan incorporarse a éstos, agquellos solventados por
otras Areas de la administracidn pablica, asi como los de
depreciacion e intereses del capital puesto en  juego. Una vesz
determinados  la totalidad.lde los gastos originados por la operacidn
del aerodromo se deberd asignar el porcentaje que corresponde a cada
area e identificaf 2]l peso de cada tipo de usuwaric. E1  esguema
propuesto  permitird determinar el valor de cada tasa o derecho,
apuntando a un sistema eguitativo vy que é s ver permita  la

recuperacion de los costos.



iv.8.8. lIngresos v costos

1

El desarrnllo de un sigtéma de costos e ingresos permitird a la ver
de conocer los costos reales, pader compararlos con los costos de
otros modos, pudiéndose eataplecer criterios para seleccidn de modos
para demandas especificas, tendiendo a optimizar 1los recurcsaos
existentes.

Fara ello es necesario contar para la totalidad de los aerddromos
propiedad de la provincia con un ajustado econtrol financiero vy un
sistema de contabilidad que permitan alcanzar tales obietivos.

El control financiero tiene como objetivo fundamental el de asegurar
que todos los recursos se estén utilizando y elaborando en forma
eficaz, oportuna v fiable. La implementacidn de este control para un

aeropuertg, implica supervisar GBUS operaciones en términos
financieros para asegurarse de que la magnitud de los gastos, asi
como el momento y el lugar en el cual se incutrrio en #llos, estdan de
acuerdo con un plan elaborado previamente — presupuesto - , y gue el
movimiento de los ingresos corresponde también al planificado. En
consecuencia, el control financiero comprende esencialmente tres
etapas: en primer lugar, una comparacion de los ingresos y los
gastos reales con los planificados: en segqundo lugar, si ambos
difieren significativamente, determinar =i la causa reside en el
presupuesto mismo o en factores externos, ajenos a Ia
administraciony y en tercer lugar tomar las accipnes correchtivas
necesarias,

En el Apéndice " 0 se describe la forma en gque pueden presentarse las

partidas de ingresos, indispensables para satisfacer la necesidad de



datos basicos que tiene la adminiat?acién aeroportuaria, en un
estado de ingresos y gastos.

Faor otra parte, la contabilidad de los gastos aeroportuarios puede
llevarse a t=abo de dos maneras: o bien por partidas de gastos
(sueldos, suministros y servicios, etoc. ), © bien por la actividad o
servicio aeroportuarioc al que corresponden  1os gastos ( Areas de
movimiento de aeronaves, terminales de pasajeros y de carga, etc).
El primer método tiene la verntaja de ser mas sencillo, ya que cada
gasto en que se incurre puede incluirse, COmO nOrma, en una partida.
Las compras suscitan problemas especiales puesto que ‘pueden Ser
tratadas como bienes de capital o gastos. Las bases para determinar

cuando se capitaliza vy nDuando se carga  en cuenta ciertos gastos

generalmente se encuentra en  las normas © directrices de
contabilidad nacitnal y en las decisiones adoptadas segun el
criterio del ¥plotador del asropuerto. Dichas decisiones

normalmente se adoptan de acuerdo con una declaracidn segun la cual
a determinado nivel de gasto un elemento puede rapitalizarse. EnN
dicha declaracidn puede indicarse que, de conformidad  con los
criterios del aeropuerto, se capitalizaran los gastos relativos a
bienes durables que alcancen determinado valor y cuya vida util se
extienda a determinado numerc de afos. Suele acompafmarse  la
declaracion de una lista de ejemplos destinada  a guiar a los
administradores en la aplicaci¢én de dichos criterios. Quedan
determinados de antemano todos los desenbolsos, sea COMO una partida
del activeo o bien una partida de gastos.

En el Apéndice 0 se ha incluido un detalle de las cuentas

individuales tal como podrian figurar en un estado de ingresos Yy



gastos, de un sistema de contabilidad basado en los gastos por

v

partida.

IV.8.9. Financiamiento

El financiamiento del funcionamiento del sistema aeroportuario
provincial se ha de basar en las tasas por servicios, las
concesiones Yy autoriraciones otorgadas y en la ayuda federal

especifica.

Segun el andlisis efectuado en II1.1.A.4.2. . bajo el esquema de
administracidn actualmente vigente, mientras gque las tasas por los
servicios de proteccidn al vuelo son percibidos por la aukoridad
nacional las tasas ﬁﬁr servicios de aterrizaje, estaclonamiento,
hangaraje Y atencidn &1 tierera tfer  amronaves asi COmo las
concesiones, los permicsos de uso y las autorizaciones para diversas
finalidades (explotacidn agricola en las tierras libres, oCupacion
de espacios y terrenos, publicidad visual, axpemdiu_de combustible,
abastecimiento de aeronaves, depdsitos ¥ otras actividades
comerciales} son recauwdadas por la Frovincia o los municipios.

For su parte, los habitantes de la Frovincia que son pasajeros en
vuelos de la red troncal nacional pagan las tasas respectivas vy, ﬁe
esta manera, aportan al fondo federal de euplota;iwn de aerodromos vy
aeropuertos. Como consecusncia seria dable esperar que la Provincia
coparticipara con la Nacién en la definicidn de los aerddromos
provinciales beneficiarias - de dicha ayuda, permitiéndole una

redistribucion mas  equilibrada en  sus agrodromos Yy una mejor

utilizacidn de los recursos disponibles.



IV.5. RENTARILIDAL

pDel estudio realirzado precedentemente surge  gque. en general, los
aerddromos presgntan Wn cuadro  de roentabilicdad con valores
desfavorables,

Sin embarga, el crecimiento de la demanda Tutura (ver Iv.12
Froyeccidon de la Demanda) del medio aéreo podria revertir tal
situacion en algunos asrodromos.

Es importante mencionar l1a utilidad econdmica gque para la comunidad
reporta el transporte agreo y gue deberia, de alguna manera, estar

reflejado en el andlisis de rentabilidad del aerddromo.

Como destaca Richard S. Nyaga ( Jefe de Asuntos Gubernamentales vy
de 1la Industria — Asociacion del Transporte Asreo Internaciconal ) en
su  articulo " Limitaciones que afectan la capacidad de la red de

trafico adren vy posibles spluciones " (RBoletin de 0actl - enero / B8F)

ps  importante mencionar gque, en  primer lugar debe hacerse udna

distincieon entre " repercusiones econtmicas " y " repercusiones del
transporte ". La primera prpresion se refiere a los aspectos de la
actuacion econdmica 2n un pais o regitdn, gue pueden atribuirse

concretamente, ya sea directa o indirectamente a la existencia de un
aerddromo. En cuanto a la segunda expresién, se trata de los
beneficios que el transporte aereo proporciona a la comunidad local
o nacional, incluyendo el tiempo ahorradeo en 1los viajes, las
instalaciones mejoradas de la comunidad vy el apoyo prestado a la
industria yv el comercio.

Estas dos categorias de las ventajas econtmicas gque ofrecen el
transporte atrep Lienen que analizarse y medirse de mapera

diferente. Los beneficios altribuibles al transporte pueden ser



suwmamente importantes, pero muchos de sus aspectos son dificiles de
medir., Mientras que las repercusiones eronomicas  se pueden
determinar con mayor precisidn y medirse mas facilmente. hsi, es
preciso determinar y medir tres aspectos de las repercusiones
econdmicas, a saber: directas, indireﬁtas e inducidas.

al Repercusiones directas: s0N  las consecuencias econdmicas
inmediatas debidas a actividades realiradas en un aerddromo. Dentrao
de estas  deben contarse 1la produccion local de mercancias Y
servicios para su utilizacidn en el agradromo vy para las actividades
de las oficinas de las lineas adéreas.

b) Repercusiones iqdirectas: estdn relacionadas con las actividades
economicas externas al  aerddromo pero directamente atribuibles a
operaciones realiradas en el propio  aerddromo, tales como losg
servicios de las agencias de viaje y las actividades de los hoteles,
restalrantes, diversiomnss Yy ‘negocios cuyas ganancias se  deben  a
compras realizadas por personas gue, a traveés del aerddromo, vienen
a la region vy gue de otra manera ne lo hubiesen hecho de no existir
el aerddramo.

c) Repercusiones inducidas: constituyen los efectos secundarios de

la economia -~ aumento da emplens y de ingresos atribuibles a fases

sucesivas de gastos -~ iniciados por los ingresos procedentes de las
repercusiones directas e indirectas. Se trata del " efecto
multiplicador " de los ingresos iniciales procedentes de las

actividades aeroportuarias.
lLa metodolegia para evaluar las repercusiones econdmicas gque genera

el emplazamiento de un aerddromo requiere un andlisis detallado de

las actividades econdmicas de la region y para ello es fundamental



la obtencidn v 1a disponibilidad de los datos que permitan conocer

en detalle tales actividades.

A su vez, muchos de los beneficios gque reportan las repercusiones
econtmicas derivadas del transporte aédreo resultan dificil de
cuantificar Yy con frecusncia solo pueden determinarse pot

evaluaciones cualitativas Y POr experiencias previas. Generalizando,
5@ pueden mencionar los aportes socliales, comunitarios, comerciales
y de defensa. Kl ahorro de tiempo constituye la prrincipal ventaja
del transporte adreo Yy la unica relativamente facil de calcular, y
esta intimamente relacionade con la forma en la cual el aerdadroma
estdA vinculadeo a los servicios provinciales, interprovinciales,
nacionales e internacionales.

Existen,- ademas, otras repercusiones relacionadas con la eficiencia
de los servicios ABreos, a saber:

- estimulo de las actividades comerciales,

- ventajas comerciales que ofrecen los transportes y comunicaciones
mejoradas,

- mejora de las instalaciones sanitarias,

- ventajas ﬁecundarias en materia de 2NSefanTa,

— transferencia de conocimientos técnicos especializados,

el placer del vuelo de Fecreo.
Es precisamente entre 1los dos primeros aspectos donde sl transporte

adreo puede hacer un mayaor aporte al desarrollo de la economia.



iV.10. CRITERIOS FARA LA SELECCION DE INVEESIDN. EFECTOS ECONOMICOS—
SOCIALES

La instalacitn de un aerddromo  trae aparejado un conjunto de

beneficios Yy costos asociados a los usuarios del transporte y a los

habitantes de la zona de influencia.

Tales efectos deben ger coﬁtemplados en el proceso de seleccion de

inversiones en el marco de la evaluacidn social de proyectos.

Asi, los principales efectds socio-econdmicos a tener en cuenta en

la evaluacidn de inversiongs en  asrddromos puede sintetizarse en @

a) Contaminacion ambiental, especialmente acdstica.

b) Variaciones en la valoracitn de terrenos cercanos por el cambio

de preferEﬁcias con y sin provecto. )

c) Beneracidn de actividad scondmica.

d) Mejoras en la vinculacidn de la regién.

Tales efectos se encuentran, a la vez, interrelacionados entre si,

por lo gue es conveniente su tratamiento conjunto.

IV.11. Red de aerddromos

Si bien se ha mencionado en III.2.J.4 ( Adecuacitn de la oferta )
gque bajo el criterio de operacidn comercial, podria decirse qﬁe
exriste una sobre - oferta da.infraestructura, cabe mencionar que:

1- Con respecto a los aerodromos de Caviahue y Las Ovejas se ha
mencionado en III.3.9 y en III.3.11 que la operacidn en dichos
aerddromns  presenta limitaciones importantes debido a la topografia
de las zonas donde s& ballan emplazados vy gue el estado del

pavimento y de la semalizacidn de las 4reas de movimiento



constituyen un  riesgo cierto para | ARronaves, tripulacidn v
pasajeros. '

Debido a que en la actualidad estos dos aerddromos no se encuentran
operando, una primer alternativa consiste en la realizacion de un
mantenimiento minimo que permita realizar vuelos sanitarios o bien
cancelar toda operacidn en los mismos. |

For otro lado, una seqgunda alternativa consiste en repavimentar sus
Areas de movimiento lo que, desde el punto de vista de rentabilidad,
es sumamente cuestionable.

En  segundo lugar debe menciénarse la existencia de un éstudio para
la prolongacidn de la pista del asrddromeo de Loncopuée o la
reubicacidn  del mismo,  para atender al complejo turistico Copabue -
Caviahue. Un avance en este sentido lo constituye la posibilidad de
realizar un estudio de factibilidad para dicho aerddromo gue tenga
en cuenta la totalidad de los aspectos propuestos TIT.Z2.R .

2- El aerodromo de Las Lajas , gue actualmente no registra
operaciones vy que se encuentra a 100 kKm de Loncopue ( 145 Km de
Caviahue ‘) y tan splo 53 Km de Zapala, debe ser tenido en cuenta
comno asrddromo de alternativa de los anteriormente citados.

For otra parte, tanto =1 aarddromo de lLas Lajas como incluso el
aercddromo de Zapala debieran considerarse, al menos en principio.
como una alternativa para atender al complejo turistico

Copahue - Caviahue, especialmente pavra la operacidn de aeronaves de
mayor porte gue las que actualmente operan en dicho aerddromo

oS- Teniendn ern cuenta lo avanzado de la gestidn para transferir la
propiedad del aerddromo de Rincon de Los Sauces a la Frovincia vy a

que tste se encuentra habilitado como asrddromo privado, es



necesario destacar la conveniencia de realizar un nuevo pedido de
habilitacion ante la Direccitn de Transito Adreo (Dpto. Asrddromos -
CRA) por parte de la Frovincia. En este punto resulta de sinqular

intereés la repercusidn econdmica que traers aparejada para el erario

provincial la categoria de su habilitacidn, ya que comn  se puede

observar en la tabla "Estimacidn e Ingresos por Tesas de
Aterrizaieg" (punte I0I.2.F) los imgresos  para un asrddromo de 248

categoria constituyen el doble de los carrespondientes a uno de 42,

IV.12. PROYECCION DE LA DEMANDA

Fara determinar la demanda futura de utilizacisn de instalaciones
agroportuarias  es imnportente tener on cuenta las caracteristicas ClLAE
permiten ﬁﬁ Clasificacidn. Osi, la demanda se pueﬁa diferenciar por:
a) El motivo de usg de la unidad

b) lLas condiciones cde pre%tati@n de servicios

) La localizacidn

d) La accesibilidad de otros medios de transporte

2) La proximidad a centros poblados o bturisticos

En el dtem a) se destacan los principales usos identificados para
los aerddromos (transporte genetal, comercial, turistica, taxi,
entrenamiento, oficial, escuela, etc.).

Dentro del transporte de pasajeros, &l nivel de demanda futura
estaras condicionado por distintas variables de atraccidn ¥
generacion de trafico aéreo.

Es evidente que este tipo de demanda estd relacionado con los
factores citados precedentemente. Asi, el nivel de prestacion de

servicios a la ABrONAVEgacidn { asistema de comunicacidn,



iluminacidn, etc. Va la cercania a | centrps turisticos y la
existencia de una accesibilidad terrestre de vinculacidn influye
sobre el volumen de demanda en aerddromos a construirse.

Mo obstante ello, toda modificacidn en las condiciones de 1la
infraestructura de aerdadromos existenteé, servictios a la navegacidn,
instalacidn de centros turisticos o uwrbanos, etc. provocard una
variacion en el nivel de demanda actual .

Sin embargo, se estima gque las variaciones mas significativas en el
volumen de demanda en algunos de los asradromos existentes podrian
producirse debido a variaciones importantes en las ' tarifas
relativas. La reduccidn de la brecha tarifaria entre el pasaje aédreo
y el pasaie en omnibus podria influir en un aumento de la aamahda de
pasajes aereos. 5e estima que una porcion de viajes que actualmente
se efectlan por émnibus o automotor particular serian susceptibles
de ser captados por el medio aéreo de reducirse la diferencia
tarifaria.

Otro de los factores relevantes en la determinaciton de fluctuaciones
de la demanda del transparte adéreo es el tiempo relativo de viaje
entre medios. 8i las condiciones de las rutas, el nivel cde
congestion de trafico, la saturacidn de los medios xistemtes; etc.
hacen prever al usuario un aﬁmanto considerable en la diferencia de
duracidn de viaje respecto del medio adreo, la demanda de este
dltimo se acrecentard. Esto se verifica en viajes de gran distancia,
especialmente los interprovinciales.

Se estima raconable suponer un  incremento de la demanda del

transporte aéreo resultante de las siguientes modificaciones :



a) Incremento poblacional de la provincig ( en la década 1986G/93 la
tasa de aumento de poblacidn fue superior al 59,84 .o Informacian
obtenida del Censo Nacional de poblacidén y vivienda 1291 — INDEC ).
b) Mayor propension a adoptar el medio aereoc por cambios en las
costumbres ( desarrollo socio - cultural Y v mayor nivel de
ingresos.

c) Redurcidn de la brecha tarifaria entre medios de transporte.

d) Mayor valoracidn del tiempo del usuario por un mayor nivel de

ingresos.

Iv. 13 CATEGORIA DE SERVICIOS

Los servidios adreons diferenciados a nivel global estdn referidos a
' L]

interpacionales y nacionales.

Como se apuntd con anterioridad los vuelos de caracter internacional

vwtilizan las instalaciones de los  asropusrtos de MNewguén vy de

Chapelco, mientras gue el resto de los aerddromos son utilizados

para cabotaje.

En general, en el caso de la cuantificacidn de la demanda adrea

internacional, los condicionantes serian muy diversos y difieren de

los factores de generacidn y atraceidon de los vuelos de cabotaje.

A pesar gue, en general, el nivel de demanda de vuelos nacionales

mantienen wuna relacidn estrecha con el nivel de tarifas relativas

con  los medins terrestres, mientras que no sucede lo misme con los

vuelns internacionales, €] caso de Temuco por su proximidad es una

excepcidn a esta caracteristica.



V. 14 COMPARMCION CON OTROS MODOS

For no contar con informacidn estadicstica sobre el particul ar se ha
procedido a efectuar una caracterizacion global del mismo.

En el caso de viajes dentro del territorio argentino, la propension
al modo aérec estd dada por la relacién tiempo -~ tarifa (ambos
relativos entre modos) Y la valoracion del tiempo de cada USUAKrio.
Lo centros de atraceidn Y generacidn de triaficos mas importantes de
la Frovincia mantienen una oferta significativa de autotransporte.
Bin  embargo. la mayor ductilidad del modo automotor hace que las
frecuencias vy recorrivos de lag unidades ge adapten en forﬁa rapida
a las fluctuatiores de valumen Yy direccionalidad de la demandea.

En  otro orden de ideas., cabe destécar la facilidad del medio adreo
de adaptarse a cambios en la demanda, aunque en meror slgredf o i
gue el modo de autotransporte, en virtud de la nacasidad de contae
con  terminales aeroportuarias Lercanas a  los nodos de generacidn Y
atraccidn de traficos.

La participacion de los modos  aérecs vy terrestres en la demanda
actual de transporte varia sequn el corredor vy la epoca. A
continuacidn se detallan los factores mas imporiantes que dnciden en
la participacién modal de cada corredor.,

a) Existencia de infraemtwuﬁtuwm del  transporte (vias feErreas,
rutas, aerddromos, etec.).

b) Distancia entre nodos.

c) Condiciones y tipo de la infrasstroctura.

g} Satwracion de rutas y medios.

2) Frecuencias y condiciones de prestacidn de los servicios.

f) Acecesibilidad v cercania de terminales a centros urbanos.



g) Tarifas relativas. A

IV 15 POLITICA TARIFARIA

Concordante con lo mencionado. precedentemente, la disminuciodn de las
diferencias tarifarias en corredores de significativa participacidn
modal, derivara generalmente ern  una modificacidn ol tales
porcentuales en favor del medio adéreon. Esto podria detectarge
especialmente en viajes de gran distancia.

Se estima gue una porcidn de pasajeros gue actualmentes viaja en
automovil  w omnibus de primera clase estaria dispuesto a hécerlo por
medio aéreo ante una reduccitn de la brecha tarifaria. La existencia
-del relevamiento mencionado en el punto anterior hubiera permitido

contar con elementos de juicio para esta estimacién.



Apendice M

Complejo Turistico
Copahue - Cavichue



Se reproduce a continuacidn la dnica infolrmacidn obtenida sobre
demanda de transporte adreo vy de origen - destino en la Frovincia
del Neuqueéen.

#) Plan de Desarrpllo Turistico para Copahue — Caviabue

A continuacion se transcriben los purntos mas significativos para el
presente trabajo:

1- ....debido a la localizacion estratégica de Caviabue, se optd por
concentrar las acciones en ese punto para lograr gque alli s2 cumplan
una serie de  funciones fundamentales para el éxiteo del provecto,
dado, que en la actualidad y a pesar de sus deficiencias Copabhue
cumple satisfactoriamente con su rol de centro turistico termal.

2—~ S arribd a tal estrategia, lusgo de efectuar un diagndstico de
lons principales aspectos vinculados al mechor tﬁri%mmu En  primey
lugar, por su  localizaciton, el area esta afectada por juertes
restricciones climaticas, E%ﬁecialmente Copahue, que 8N  invierno
gueda sepultado por la nieve reduciéndose por ello el periodo de
explotacion turistica a solo 4 meses en el afo. c.oooa,

8- Después de considerar las potencialidades y restricciones del
Area se optd por limitar el desarrollo turistico de Copabue a su
superficie ya urbanizada, la gue no deberd crecer mas alld de su
perimetro actual,.....

17— ...Es asi gue se estimd que el tamafo final de Caviahue sera de
1590 plazas hoteleras vy extra hoteleras, excluido e1 alojamiento en
camping........

Se establecid que el plazo de desarrollo del proyecto sera de 14
afdos, lo cual hace que el tamafio final del proyecto se alcance en el

arno 2000 bajo el supuesto que &1 afio 1 del proyecto sea 1987. Las



1500 plazas proyectadas se desagregaran de la siguiente manera: en
1a base de los medios de elevacion G0@ plazas distribuidas en
establecimientos Mo menoreas de 10@ plazas, favoreciendo Ia
construccion de hoteles de categoria no menor de tres estrellas. Las
1000 plazas faltantes se construiran en la urbanizacion frente al
lagn con establecimientons que gscilan entre 20 vy 68 plazas para
favorecer la caﬁﬁtitucidn de empresas de cardcter familiar..,...
También hay gue deducir de las 1500 plazas proyectadas, las 184
existentes actualmente en los tres establecimientos de
Caviahug..--...

14~ .....Cabe aclarar que el dimensionamiento precedente se refiere
a la poblacidn turistica, habiéndose dimensionado también la planta
urbana para la poblacidn permanente que se egtiﬁa en una relacidn de
2.4 habitante / plaza......

15— Respecto a Copahue, SEAEEtima que el alojamiento comercial y el
de casas de alguiler crecera muy lentamente a un ritmo eqguivalente
al crecimiento vegetativo de la poblacion ( 1,7 % ), mientras que el.
camping no debera crecer V¥ de ser posible deberia desaparecer
trasladandose a Caviahue.

18- .....Es por ello que para el rorto plazo se optd por la
posibilidad dee mejorar el caminpg actual ( sin necesidad de
pavimentacdo pues el costn de este trabajo asciende a A 7.812.000 ).
Exsta alternativa permitira ampliar la temporada de Copahue a seis
meses | 'noviembre a abril ] con una  inversion aproximada de

A 2.970.0800. -



-

19-  .....En una primefa etapa del proyectm, Transportes Aércos
Neuquen  podria incrementar  sw capacidad mediante un mayor namero de
vuelos a la zona o utilizar aviones de mayor capacidad, con lo que
satisfaria la demanda potencial a generarse =2n temporada estival. En
invierno , se estima conveniente la iniciacidn de vuelos regulares a
Loncopue  y en temporada baja la prestacidn de un servicio con menor
frecuencia., No es aconsejable realizar importantes inversiones en el
aegrodromo de Caviahue, por sus limitaciones técnicas, aungue si a
corto plazo hay que ampliar la aercestacidn para un  servicio
simultaneo de cuarsnta personas  como manimo oy gijecutar el
mantenimiento de la pista, calle de rodaje y plataforma, yva que este
aerodromn opera solamente en temporada estival. El  asrddromo  de
Loncopue también posee limitaciones técnicas para la operacion de
éviones mayores que los Metro 35 de Transportes Adéreos Newguén
{ T-A.N. ).

20- La consolidacidn del desarrolle de Caviahue vy lar politica de
crecimiento que adopte TAN con  respecto a transformarse Bn una
empresa  comercial ( con lo gque éste implica ) determinard la
necesidad o no de incorporar al servicio vuelos de alqguna lineg
gérea nacional. Cualguiera fuera la decisidn, en invierno se debera
operar desde Loncopué, parallo cual se requieren inversiones en

prolongacidn de pistas, calle de rodaje y plataforma, bajo el

supuesto gue se operard con  maquinas tipo Boeing 737. Con esas
obras, que son las minimas y cuestan A 3.280.000 - solo se permitird

@l aterrizaje visual, manteniéndose las limitaciones técnicas para
log procedimientos de aprodimacidn por instrumentos. Fero si se

guiere construir un nuevo aeropuerto en el emplarzamiento adecuacda,



apto para la operacidn visual v por ingtrumentoﬁ Con uwna cobertura
aproximada de utilizacién de pista del 95,7 %, hay que pensar en una
inversidan total de A 4.192.0000 -~ ¢ incluye construccicdgn de pista,
edificio de aeroestacidn Y sistema de ayuda a la agranavegacidn ).
21- respecto al mercado se determind que el turista invernal
motivade par la practica del esqui alpino, de fondo vy aventura,
procedera  del Alto VYalle de Rio Negro y Neuguén y de los principales
centros  urbanos del pais. El promedio per  grupo  sera de tres
Personas con un  jefe de grupo economicamente activo, de a}to nivel
de instruceidn, . ve.....

Fara la temporada estival se consideraron dos tipos de consumidores
en funcidn de 1a motivacidnsg termalistas vy 2Hcursionistas. La
procvedencia  coincide en  ambog casos  con la  demanda  invernal. E1
promedio  por grupo se estimo  on dos  personas por Qrupo para los
termalistas v cuatro perzonas.para los excursionistas. Los primeros
tendran  menor nivel de instruccidn vy pertenecerdan al estrato de
" Jubilados -~ pensionados mientras los segundos se originardn en
50 mayoria en el sstrato de Personas ecomdmicdmente activas.

28= Fara el calculo del volumen de la demanda anual, se analizaron
dos posibilidades, tomando - separadamente la demanda invernal,
estival v de baja temporada. En  la Fogsibilidad I el promedio
ponderado de ocupacion hotelera fue del 54,8 ¥ en temporada
invernal, 25,8 % en temporada estival Yy 21,0 % en temporada baja,
alcanrandose asi a 190.95%, 12.475 ¥ 4.605 turistas respectivamente,

que suman un total anual de 7,437 PEFES0ONAB . v w e e e. .



Ern la Fosibilidad IT. s incrementd la ocupacitn  promedio por
turista, considerando gue &1 area permite un mayor aprovechamiento
51 se cuenta con una buena comercialiracidn. Asi s llegd & los
siguientes guarismos para _ambaﬁ centrogs: 11.3358 turistas  en
temporada  invernal, 11.34@0 en la Eﬁtival'y 7?.86% en temporada baja,

ey L+

1o gue hace un total de 22.544 turistas,

Fuente: Comision de estudios para el desarrollo turistico de
Copahue - Caviahue, integrada por:
Direccidn Frovincial de Turismog
Direccion Frovincial de Termas;
Secretaria de Estado del COFADE; v

Direccidn de Desarrollo Urbano.

Notas La capacidad actual de Caviahue es de 2580 plazas.
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E:« Tablas de procedencia Y transporte utilizado para arribar & las

localidades de Caviahue y ECopahue.

ENCUESTA TURISTICA EGTIVAL 1990 (CAVIAHUE)
Feriodo :_@E/Ml/?@ al Z1/01/90

Transpol e utilizado por los turistas para arribar_ al centro

NG@ DE TURISTAS

TRANSFORTE CANT . 7
AUTOMOVIL 118 47 . 2%
OMNIELS DE LINEA &7 R7.78
OMNIBUS DE EXCURSTION naE 13%.89
AVION DE LINEA REGULAR 14 5.98
AUTO STOF 14 Rl
TOTAL 250

Frocedencia de 1ms turistas

TOTHL FOR FROVINCIA

FROCEDENCTA CAnT . A
ALTO VALLE RIO NEGRO Y NEUQUEN 104 41.47
OTROS NEWUHUEN B 22,22
SANTE FE a5 15.89
CAFITAL FEDERAL g i1.11
OTROS RIO NEGRO &8 11.11
TOTAL 250

EMCUESTA TURISTICA ESTIVAL 1990 (COFAHUE)
Feriodo @ @2/01/90 al FL/03/90

Transporte utilizado patl 1pe turistas para arribar al centro

N DE TURIBTAS

TRANSFORTE CANT . pa
AUTOMOVIL 7RI 640
OMMTIRUS DE LINES A1l T1.62
OMMNIRUS DE EXCURSION 14 n.74
AVION DE LINEA REGULAR &B4 F1.235

TOTAL 1938




Frocedencia de los turistas

TOTAL FOR FROVINCIA

FROCEDENCIA CANT. e
FROVINCIA DE LRUENQS AIRES 47 £28.31
CAFITAL FEDERAL 476 24 .63
ALTO VALLE DE RIO NEGRO 320 14.84
OTROS NEURQUEN 178 ?.19
OTROS RIO NEGRO - 1807 i b ]
MISIOMES 8o 4.41
CORDORA Sb 1.84
MENDOZA 36 1.84
SANTA CRUZ Zb 1.34
CHUBLT Db 1.84
LA FAMFA 28 1.47
SANTA FE 21 1.1@
CATAMARCA 14 B.74
CORRIENTES 14 @.74
TOTAL 1932

FUENTE: Direccion Frovincial de Turismo del Neuwguén.



Apendice N

Extincion de incendios



SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIDS

.

Las definiciones y recomendaciones indicadas a continuacion han sido
extraidas del Manual de Servicios de Aercopuertos ( Farte 1~
Salvamento y extincidn de incendios ) de la Organizacidn de Aviacién

Civil Internacional ( OACI}.

Cateqoria de aerddromos a los efectos de salvamento y entincion de

incendios.

El nivel de proteccidén que ha de propeorcionarse en todo aerddromo
deberia basarse en las dimensiones de los aviones que lo wtilicen,
con los ajustes gue exija la frecuencia de las operaciones.

La categoria de un aerddromo, & los efectos de salvamento Y
extincion de incendios, estd determinada primeramente en funcién del
largo total de los aviones de mayor longitud gue normalmente  lo
utilicen vy en la anchura méxima de su fuselaje. En la tabla
siguiente se muestra la clasificacion de los aviones para definir la

categoria del aerddromo en el que operan.

Cateqoria Longitud total Anchura maxima
de aeropuerto del avidn del fuselaje

1 de @ a 9 m exclusive aom

2 dee @ a 12 m evclusive 2 m

3 de 12 a 18 m exclusive I om

4 de 18 a 24 m exclusive 4 m

5 de 24 a 28 m exclusive 4

) de Z8B a Z92 m exclusive 5 m

7 de 3% a 49 m exclusive S m

a de 49 a 41 m exclusive 7 m

9 de 61 a 76 m euclusive 7 m

En primer lugar se tendrid en cuenta su longitud total vy luego, la

anchura del fuselaje. En el caso de uma vez elegida la categoria



correspondiente a la longitud total de un avitn, la anchura de su
fuselaje spa  superior a la anchura maxima de la columna 3,
.
correspondiente a dicha categoria, la del avidn sera en realidad,
una categoria superior.
El ajuste de la categoria del aerddromo, basado en la frecuencia de
las operaciones registradas, se fundamenta en el pamero de
movimientos (cada aterrizaje o despegue cuenta como un movimiento)
de aviones contados en los tres meses consecutivos de  mayor
actividad de=2l aro. Detallandose a continuvacidn tres ajustes
posibles:
&) cuando el numero de movimientos de los aviones de categoria
m&x¢ima que narmalmente utilizanm el asréddromo sea de 700 o mas
durante los tres -meses consecutivos de mayor. actividad, dicha
categoria deberia ser entonces la categoria del aerddromo;
b) cuando el numero de. movimientos de los aviones de categoria
maxima que normalmente utilizam el aerddromo sea inferior a 700
durante los tres meses consecutivos de mayor actividad, la categoria
del aerddromo podria ser entonces la inmediata inferior a la del
avitn de categoria maxima; vy
c) cuando exista uwuna gran _diferencia entre  las dimensiohes de los
aviones gue se han incluido para llegar al numero de 7600
movimientos, la categoria del aerddromo puede reducirse a una
categoria aun mas  haja, pero =sin qgue resulte inferior a dos
categorias por debajo de la correspondiente al avion de categoria
méima.
Em el caso de aerddromos gue presentan estacionalidad en los

movimientos, se aplica el siguiente criterio durante los periodos de



actividades reducidas, la categoria del aerddromo se puede reducir a
la equivalente al aviédn de la categoria mas alta que tenga que

utilizar el aerddromo durante ese periodo, sin  tener en cuenta el

numera de movimientos.

Tipns de agentes extintores

Los tipos de agentes extintores se diferencian:

a) Agentes extintores principaless Estos proporcionan control

permanente, es decir, durante un periodo de varios minutos o mayor.
Debiendo ser estos:

— una espuma de eficiencia minima de nivel A3 o©

- una espuma de eficiencia minima de nivel B; o

-~ una combinacidn de estos agentes.
El agente extintor principal para los aerddromos de la categoria 1 a
7 deberia ser, de preferencia, de eficiencia minima de nivel R.
b) Agentes extintores complementarios: Estos apagan las llamas con
rapidez pero proporcionan  un contreol transitorio gue snlo sirve al
momento de aplicarlo.
Debiendo ser estos:

- C0x 5 o

~ productos quimicos secos en polvo; o©

— hidrocarbures halogenados (halones) ;3 o

- una combinacidn de estos agentes
Los productos quihicos Secos en polvo vy los  hidrocarburoas
halogenados se consideran normatmente mas efilicaces que =1 CO, para

las operaciones de salvamento y extincidén de incendios de aeronaves.



Cuando s seleccionan  productos quimicos secos  en polvo para
utilizarlo con espuma hay que tener sumo cuidado de que sean

compatibles entre si.

Cantidad de Agentes Extintores

Las cantidades de agua para la produccion de espuma y los agentes
complementarios que han de llevar 1los vehiculos de salvamento vy
eutincitvn de incendios deberian estar de acuerdo con la categoria
del aerodromo, determinada segun el primer punto de este apéndice, vy
segun la tabla de cantidades minimas de agentes emtintoreg.-

A estas cantidades se le pueden hacer las siguientes modificaciones:
a) en aerddromos de las categorias 1 vy E‘pmdrian sustituirse hasta
el 10QY del agua por un agente complementario; o

b) en aercddromos de las categorias 2 a 7, cuando se utilice una
espuma de eficiencia de nivel.ﬁ, padria sustituirse hasta el I0%L del
agua por un agente complementario.

Con respecto a los valores previstos en la tabla de cantidades
minimas de agentes stintores, tienen aque hacerse la siguiente
salvedad:

~- La cantidad prevista, en_la tabla, constituyen cantidades minimas
de agentes extintores que hay que proparcionar. Siempre que S5e2a
posible, es conveniente proporcionar proteccidn adicional.

- Las cantidades que se indican en la tabla se han determinado

-

agregando  la cantidad de agentes extintores necesaria para lograr un

tiempo de _control de un minuto en el area critica, y la cantidad de

agentes sextintores necesario para continuar controlando el incendio

después y/o, posiblemente, para'eutinguirlm completamente.

+



Se define como Tiempo de control al tiempo necesarin para reducir un
FAQ% la inﬁenﬁidad del incendio vy como .Area critica al Area de
incendic adyacente al fuselaje. Este ultimo concepto tiene como
ubjétivo general . al salvagﬁardar la integridad del fuselaje vy
mantenaet condiciones tolerables para sus ocupantes, siendo el
principal el salvamento de los ocupantes de la aeronave. Difiere de
ptros  conceptos en que, en ver de intentar controlar vy extinguir
todo el incendio, procura controlar solamente el Area de incendio
adyacente al fuselaje. For medios experimentales se han determinado
las.dimensiones del Area critica.

- lLa cantidad concentrada de espuma deberia bastar para aplicar,
CoOmo minime, dos carga completas de agua, slempre qué haya
suficiente reserva de agua para poder volver a llenar inmediatamente
los tanques de agua.

- Las cantidades de agua especificadas para la produccidn de espuma
ze basan en un régimen de aplicacidn de B.2 L/min/m?2 en cuanto a la
espuma de eficiencia de nivel Ay a 3.5 L/min/m?2 en cuanto a la
espuma de eficiencia de nivel B. estos regimenes, minimos, estan
basadas en conseguir 1 control necesario en un minuto.

— 5e puede sustituir el agua para producir espuma por agentés
complementarios, segun las siguientes equivalencias:

1 kg. de productos

quimicos secas en polvo 1 L de agua para producir espuma

o 1 Kg de hidrocarburos de nivel de eficiencia A.
halogenados o 2 kg de COz

il

1 Kg. de productos
quimicos secos en polvo @.66 L de agua para producir espuma
o 1 kKg de hidrocarburos de nivel de eficiencia RB.

)

halogenados o 2 kKg de CO-



Tiempo de respuesta

Se considera gue el tiempo de respuesta es el periodo comprendido
entre la llamada inicial al servicio de salvamento vy exltincidon de
incendios vy el momento en que el primer vehiculeo que interviene esteé
en condiciones de aplicar gspuma & un  ritmo como minimo de un 30%
del reégimen de descarga especificado en la tabla de cantidades
minimas de agentes extintores.

Deberia fijarse como objetivo operacional del servicio de éalvamemtm
y extincidn de incendios un tiempo de respuesta de dos minutos, pera
nunca superior a tres, hasta el extremo de cada pista, asi como
hasta cualquier cotra Area de movimientos en condiciones dptimas de
visibilidad y de estado de la superficie.

Tambiér tiene gque tenerse en- cuenta que, cualguiera de los atros
vehiculos gue deban entregar las cantidades de agentes extintores
estipuladas en la tabla de cantidades minimas de agentes extintores,
deberia llegar a intervalos no superiores a un minuto a partir de la
intervencion del primer vehiculo, para gue la ahlicaciéﬁ del agente

sea continua.
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TABLA DE CLASIFICACION DE AERDNAVES

Largo-Fuselaje

Sncho—fuselaje

Categoria

de

las

en la Frovincia v la tabla de clasificacidn de

frecuencia de

metros metros
B 7271600 4@, 39 E.76 7
B 727200 a6 .68 AE.T6 7
BAC One-Elsven 28. 50 .40 6
BAC One-Eleven T2.41 2.40 &
3560 :

B 7Z7-100 28.463 .76 &
B 737200 ZB.48 .74 &
B 737-300 25.46 .76 &
B 737-400 6.4 2.76 &
DCY-18, 20 21.82 I.34 &
DC?-Z@ 2636 A &
DC9—4@ 8.28 3.34 &
Fokker F-28 27.4@ 3.3 3
G222 22.70 2.88 4
DASH 8 DHC-8 22.29 2ebq 4
SAAR F40-A 19.27 2.3 4
METRO III 18.@%9 4
TWIN DTTER 15,77 1.61 5]
DHC~&

AERC COMMANDER 10, 4% 1.352 2

S80A



TABLA DE CLASIFICACION DE AERDDROMOS

ARerddromo Aviones Cateyoria Movimientos Ajuste por movimientos
Neuwquen pCc-9 é 1468 &
77 & 1468
SAAR 40 4 60
Dtros - =094
Total - 27%a
Chapelco BAC-OME ELEVEN & 126 S a4 (%)
METRO III 4 260
Oktros - 378
Total - 750
Rincdn METRO IXI 4 S/D 4
TWIN OTTER = &%/D
Total - 1242
Chos—Malal SAAR 340 4 P6 . (%)
METRO ITI 4 73
Otros - 132
Total - AR 7]
Loncopuse METRO XIIIX 4 L4 700 TO0x)
Zapala G222 4 L4 708 30%)

(%) Las reducciones realizadas estan basadas en lo descripto por
los incisos b) y ) del punto Categoria de aerddromo a los efectos
de salvamentn y extincidn de incendios.

-

La categoria de los aerddromos provinciales deberia estar acorde con

la categoria detallada en _la columna 5 de la tabla anterior.
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Apendice O

Purtidus de gastos
e Ingresos



Partidas de Ingresos

) Operaciones de transito agreo:

¥ derecho de aterriraje ( incluidos los de

tluminacion v de navegacidn en la ter

fiv i

Pal Jaewe...

derechos por servicio a los PASA OB, v w e nmn e nsan. .

derechos
derechns
derechos

derechos

otros derechos correspondientes a

de carga.......,.....,........n....,......

de estacionamiento y de hangar............

en concepto de medidas de sequridad. . ......

relacionados con =] = = o

de transito adgreo ( derechos de

de transporte de pasiaieros, etc

Total de actividades relativas

al transito agre

O n o n e e r v b nnun. .

b) Actividades auxiliareg:

¥ concesiones de combustible

X

X

Total de Ingresos.................

Las

operaciones

manga, derechos

)

H o« e oaom

LN A L R R

concesistn de locales (restaurante, bar,

estacionamiento de automdviles, .

otros ingresos provenientes de

actividades

Total de

partidas no

actividades

fuentes de ingresos

no aeronauvticas.....

auxiliares.

constituvern una

lista

L A T

exhaustiva

de

distintas



Partidas de Gastos
al) Explotacidn v mantenimiento:

¥ costos relativos al personal.

E - TRV M IR ol X SO
¥ serviclos contratados. e v e e,
¥ fobtal cxplatacldn v

by Gastos

=) bastos de capital:

¥ depreci

bR N o gy

¥ Total gastos de capital......
d) Impuestos. ... ... cinranonnna.

) Obtros gastoS . e e e s ceneena

Total de gastos..e.cnneicecnnna

mantenimi

sion y amrtizecidn. ..

ento

won
w0
- n
-0
“ n
o

how
n
-

genszrales de administracion

L
" o.
-« -
LIS
. n
- -



Apendice P

Margenes, franjus y
ureus de seguridod



MArgenes, franijas Yy _Aareas de seguridad

Los términos Y recomendaciones indicados & continuacion han sido
grtyraidos del Anexo 14 ai Convenio sobre Aviacion Ciwvil
Internacional.

Las recomendaciones sobre las caracteristicas fisicas de las Tonas
de sequridad se consideran de aplicacion por razones de seguridad,
regularidad ¥ eficiencia de 1a navegaciodn aerea, VY a las cuales, de
acuerdo can el Convenio Fubricado pof quastro pais, rrataran de

ajustarse 1os Estados contratantes.

Franja de pista: una superficie definida que comprende 1a pista y la
sona de parada ( si la hubliese ). destinada A3

a) reducir el riesgo de 1as agronaves que se salgan de pistas: ¥

b) proteger & lag aeronaves {que 1a sobrevuelan durante las
operaciones de aterrizaje O despeqgue .

Franja de calle de rodaje: -ona gue incluye una calle de rodaje
destinada & proteger a una agronave gue esté operando  en ella Vv
reducir el riesgo de dafio en caso de gue accidentalmente se salga de
#sta.

Margen: banda de terreno que bordea un pavimento, tratada de forma
gue sirva de transicion entire esg pavimento Yy el terreno advacente.
Area de seguridad de extremo de pista: area giméltrica respecto a la
prolomgacién del eje de la pista V¥ adyacente al wtremo de la
franja, ouyo obhieto principal ronsiste en reducir el riesgo de darRos
a un avion que efectie  un aterrizaje demasiade corto  © demasiado

largo.



Fista de wvuelo visual: pista destinada a las operaciones de
aeronaves que utilicen procedimientos visuales para la aproximacién.

Pista para aproximaciones que no sean de precisidén: pista de vuelo
por instrumentos servida por ayudas visuales y una ayuda no visual
que proporcione por lo menos  guia direccional adecuada para la

aproximacion directa.

Margen _de pista

Deberia proveerse margenes en toda pista cuya letra clave sea D o E
y de anchura inferior a 60 m.

Ltos margenes deberian extenderse simétricamente a ambos lados de la
pista de forma que la anchura total de ésta y sus MArgenss ne sea
inferior a 60 m.

Pendiente de los margenes de las pistas: la superficie de los
margenes adyacentes a la pista deberian estar al mismo nivel que la
de #ésta, y su pendiente transversal no deberia exceder del 2,95 %4 .
Resistencia de los margenes de las pistas: la superficie de los
margenes de las pistas deberian prepararse o construirse de manera
gque puedan soportar el peso de un avion gue se saliera de la pista,
=in que éste sufra dafios, vy soportar los vehiculeos terrestres que

pudieran operar sobre el margen.

Franjas de pista

Longitud de las franjas de pista: toda franja de pista deberia
entenderse antes de: umbral y mds alld del extremo de la pista o de

la zona de parada hasta una distancia de por lo menos:



e

- 60 m cunado el numero clave sea 2, 3 o 4;

- 6@ m cunado el numero clave sea 1 vy la pista sea de vuelo por
instrumentos; vy

-~ IEB@ m cuando gl ndmero de Aclave sza 1 vy la pista sea de vuelo
visual.

Anchura de las franjas de ﬁista:

Toda franja deberia extenderse a cada lado del eje de la pista y de
su  prolongacidn a lo largo de la franja, hasta wuna distancia de por
lo menos, segun comprenda una pista des

a) vuelo visual:

= 73 m cuando el numero de clave sea I 6 4

",

- 40 m cuando el namero de clave sea 2 1 y

- 2@ cuand6 el numero de clave sea 1.

B) vuelo por instrumentos:

- 1830 m cuando el numero de clave sea 3 & 4 3

- 7% m cunado el ndmero de clave sea L & 2 ;

a cada lado de 1a pista y de su  prolongacidn a lo large de la
franja.

Objetos en las franjas de pista: todo objeto situado en la franja de
una pista y que pueda constituir un peligro para los aviones,
deberia considerarse como un obstaculo y eliminarse, en la medida de
1o posible.

Nivelacidn de las franjas de pista:

La parte de una franja deberia proveer, hasta una distancia de por
lo menos, segun comprenda una pista de:

a4) vuelo visual:

- 7% m cuando el numero de clave sea 5 ¢ 4

“am



- 40 m cunando el numero de clave sea 2§ Y
- Z@ m cuando el numereo de clave sea 1;
b) vuelo por instrumentos:

- 75 m cuando el numero de clave sea 2 o 4

~

— 40 m cunado el namero de clave sea 1 & 2

as

desde el eje de la pista vy desde su praolongacion, un area nivelada
destinada a los aviones para los que esta prevista la pista, en el
caso de que un avion se salga de la misma.

Pendientes transversales: las pendientes transversales en la parte
de wuna frania qu& haya de nivelarse deberian ser adecuadas para
impedir la acumulacidn de agua en la superficie, pero no deberian
exceder del:

- 2,59 ¥ cuando el numero de clave sea 2 ¢ 4;

a3
~

r3

- % % cuando el numero de clave gea 1 o

AR

Las pendientes transversales én cualquier parte de una franja mas
alla de la parte gue ha de nivelarse no deberian exceder una
pendiente ascendente del 5 %L, medida en el sentido de alejamiento de
la pista.

Resistencia de las franjas de pista:

La parte de una franja deberia prepararse o construirse hasta una
distancia de por lo menos, segun comprenda una pista des

a) vuelo visual:

- 79 m cuwando el numero de clave sea 3 O 4

]

- 40 m cuando el numero de clave csea

— I@ m cuando el numero de clave sea )

b) vuelo par instrumentos:

- 73 m cuando el numero de clave sea X o 4 ;



L

= 40 m cuando el niamero de clave sea 1 o 23

del eje v de su prolengacidn, de manera gue se reduzcan la minimo
los peligros provenientes de las diferencia de las cargas
admisibles, respecto a los aviones para los que esta prevista la

pista, en el caso de que un avidn se salga de la misma.

treas de sequridad de extremo de pista

Deberia proveerse un Area de seguridad de extremo de pista en cada
extremo de una franja de pista cuando:

- el nmmero de clave sea 3 & 4

- el mimero de clave sea 1 6 2 vy la pista sea de aterrizaje por
instrumentos.

El 4rea de seguridad de extremo de pista deberia extenderse desde el
extremo de una franja de pista hasta la mayor distancia posible, vy
por lo menos hasta %9 m; mientfas«; que 2l ancho deberia ser de par | ]
menos £]1 doble del ancho de la pista.

Todo objeto situado en un area de seguridad de extremo de pista, gue
pueda poner en peligro a los aviones, deberia considerarse .cmmo

obstaculo y eliminarse en la medida de 1o posible.

=



