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Abstract: A partir del dictado del Decreto de Necesidad y Urgencia 70/2023 que
introdujo modificaciones sustanciales al Codigo Aerondutico Argentino, se regularon

servicios de asistencia en tierra que hasta la fecha estaban desregulados.
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§1. Introduccion

El Cédigo Aeronautico Argentino fue sancionado en el afio 1967 y ha sido
historicamente objeto de escasas modificaciones, referidas principalmente a los delitos y

faltas aeronduticas, facultades de la autoridad aerondutica y limites de responsabilidad.

Sin entrar en andlisis sobre su constitucionalidad, la reforma introducida por el
Decreto de Necesidad y Urgencia Nro. 70/2023 (en adelante DNU 70/23), es sin lugar a

dudas la reforma mas sustancial y comprensiva del régimen general de la actividad
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aerocomercial, en cuanto reforma sustancialmente el Cddigo Aeronautico Argentino y

deroga la ley de politica Aérea 19.030.

Los cambios introducidos por el DNU 70/23 al Codigo Aeronautico incluyen entre
otras tematicas las siguientes: ambito de aplicacion, fuentes, ley aplicable y jurisdiccion,
servicios esenciales de la navegacion aérea, servicios aeroportuarios, aeronaves no
tripuladas, contratos aeronauticos, propiedad y control, privilegios, acceso a los mercados,
servicios de transporte y trabajo aéreo, personal aerondutico, acuerdos empresariales,

investigacion de incidentes y accidentes, faltas e infracciones aeronauticas, etcétera.

En este trabajo nos proponemos analizar los cambios introducidos a una sola de
estas tematicas: los servicios de asistencia en tierra (denominados en el Cédigo como

“Servicios Aeroportuarios”).

§2. Metodologia

Realizaré un andlisis descriptivo de la regulacion histérica en la Republica
Argentina de los servicios de asistencia en tierra en contraste con la regulacién actual de
la tematica. Finalmente concluiré el analisis mediante el contraste de los propdsitos
generales declarados por el DNU 70/23 con la reforma particular introducida respecto del

tratamiento dispensado a estos servicios.

§3. Desarrollo

3.1 Marco conceptual.

Conviene de manera preliminar partir de una definicion de los servicios de

asistencia en tierra, para luego abordar su andlisis.



Folchi (1) ha incluido los servicios de asistencia en tierra dentro del conjunto de

servicios aeroportuarios, al tiempo que define a estos ultimos como:

“..el conjunto de actividades prestadas en el aeropuerto para la atencion de la
llegada, salida, espera, guarda y reparacion de aeronaves; de la llegada, salida, espera y
transito de las personas y mercaderias que ingresen al mismo con motivo u ocasion de un
viaje por via aérea y de toda otra explotacion comercial dispuesta por el explotador del

aeropuerto dentro del recinto aeroportuario”

Asimismo, propone clasificar a los servicios aeroportuarios en esenciales o no
esenciales, calificando a los primeros como aquellos que se relacionan en forma directa

con la aeronavegacion. (1)

En cuanto a los servicios de asistencia en tierra, esboza una definicién como la

siguiente:

“La asistencia en tierra es el conjunto de servicios aeroportuarios prestados a una
aeronave en el recinto del aeropuerto, de acuerdo con la clase de actividad aerondutica

que la misma cumple”.

En mi opinidén, la inclusién de los servicios de asistencia en tierra como una
especie del género “actividad aeroportuaria” y la asociacién conceptual de estas
actividades al ambito espacial donde se desarrollan (aerédromo) presenta una dificultad
intrinseca respecto de la realidad de la actividad, ya que deja afuera del marco conceptual

actividades que por su naturaleza deberian califican como tales.

En efecto existen muchas actividades que actualmente se prestan fuera del

ambito aeroportuario [tareas de seguridad (2) , de mantenimiento (3) , entre otras). De

2 Folchi Mario O. Tratado de derecho aeronautico y politica de la aerondutica civil. 1lera. Ed. 2015. Ciudad
Auténoma de Buenos Aires. Editorial Astrea. Tomo 1, pag. 239.
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esta forma, entiendo seria superadora una definicidn de asistencia en tierra con
asociacion al criterio funcional y prescindencia del dmbito espacial donde la misma se

efectua.

Por mi parte propongo definir a los servicios de asistencia en tierra como
“aquellos servicios auxiliares que contribuyen la operacion de una aeronave de
conformidad con las caracteristicas planificadas de su operacion y de la reglamentacion

vigente, mientras la misma no se encuentra en vuelo”.

Mediante la inclusion de la referencia a las caracteristicas planificadas de la
operacion y de la reglamentacion vigente, se salvan posibles objeciones a la “necesidad”
del servicio. Por ejemplo, los servicios de seguridad no son estrictamente necesarios para
la operacion de una aeronave, sino fuera por la exigencia impuesta por la normativa de
seguridad aeroportuaria. Tampoco podrian calificarse como “necesarios” a los servicios de
suministro de alimentos y bebidas (también conocidos como de catering), aunque si en

consideracion de la operacién planificada por el transportador.

Dicho de otro modo, incluso ejercitando la supresion hipotética de algun servicio
de asistencia en tierra la operacion de la aeronave quizas podria tener lugar, pero en

forma antirreglamentaria o bien sin estar conforme con lo planificado por el explotador.

De todas formas, resulta ilustrativo a los efectos de comprender el marco
conceptual, hacer una enunciacién no taxativa de los servicios que califican como de

asistencia en tierra:

2 por ejemplo, el control de seguridad de la carga y su custodia, en el caso de agentes reconocidos, que
puede suceder en depdsitos alejados del aerédromo.

3 Muchisimas tareas de reparacién y reacondicionamiento de partes aeronduticas suceden fuera del dmbito
aeroportuario y no por ello exentas de la fiscalizacion por parte de las autoridades.



- Servicios de Rampa (vinculados con el movimiento fisico de la aeronave sin
uso de su propia propulsidon, carga y descarga de la aeronave, embarque y desembarque

de pasajeros, etc).

- Servicios de trafico (chequeo de pasajeros, recepcidon de equipaje, control

de la documentacidn, asistencia a pasajeros con necesidades especiales, etc).

- Aprovisionamiento de combustible.

- Aprovisionamiento de bebidas y comestibles.

- Servicios de limpieza.

- Servicios de seguridad.

- Servicios de mantenimiento.

- Servicios de disposicidén de residuos.

3.2 Tratamiento en el Codigo Aerondutico de 1967 y su Reglamentacion.

El Cédigo Aeronautico Argentino, en forma previa a la reforma introducida por el
DNU 70/23, no contenia ninguna disposicion que haga expresa referencia a los servicios

de asistencia en tierra.

Las pocas referencias incluidas en el Cédigo lo eran con relacidn a los servicios de
proteccion al vuelo (en el Titulo Il, Capitulo 1l) y a la infraestructura (en el Titulo llI,

Capitulo | denominado “Aerédromos”).

De manera residual, el articulo 28 establecia que:



“Los servicios y prestaciones que no sean los del articulo 13, vinculados al uso de
aerédromos publicos estardn sujetos a derechos que abonardn los usuarios, cuya

determinacion e importes a satisfacer serdn fijados por el Poder Ejecutivo”

No obstante la nula referencia a los servicios de asistencia en tierra contenida en
el Cédigo Aeronautico, debe mencionarse el Decreto 2145/1973 (luego modificado por
Decreto 480/1994 vy 698/2001) mediante el cual, se establecié que “la prestacion del
servicio [de asistencia] en tierra a aeronaves, como complementacion del servicio publico
de uso de instalaciones, en los aeropuertos y aerodromos del Estado nacional, o bajo su

administracion, estard a cargo del Comando en Jefe de la Fuerza Aérea.”

La reglamentacion dictada en ese entonces definid las caracteristicas del servicio,
haciendo referencia Unicamente a una especie de servicio de asistencia en tierra,

conocido como servicio de rampa.

Inicialmente el servicio organizado por el Estado Nacional tendria caracter
“Unico” (es decir con exclusion de todo otro prestador), es decir se previé un monopolio

legal en la prestacion.

Afos mas tarde, mediante Decreto 480/1994 se admitié asimismo lo que se
conocié como “autoprestacion” del servicio de rampa. Asi, cada compafiia aérea podia
“autoprestarse” el servicio, sin la obligacion de contratar al prestador “exclusivo”

organizado por el Estado Nacional.

Finalmente, el Decreto 698/2001 admitio la posibilidad de que las empresas de
transporte aéreo -aunque limitado a las que prestaban servicios de transporte aéreo
interno- pudieran prestar servicios a terceros, por si 0 a través de sus agentes inclusive

bajo la figura de sociedades, consorcios o uniones transitorias de empresas.

Hasta aqui tenemos que el servicio de asistencia en tierra no se encontraba

regulado por el Cédigo Aerondutico Argentino, pero si por la reglamentacion, aunque



Unicamente en la especialidad del servicio de rampa. Las demds especies, hasta el DNU

70/23 se encontraban desreguladas completamente, a excepcién de:

- los “servicios de mantenimiento” prestados en un Taller Aerondutico de Reparacion (de
conformidad con las Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil “RAAC” emitidas por la
ANAC que exigian no un permiso comercial sino una certificacién técnica, en resguardo de

la seguridad operacional),

-los “servicios de seguridad aeroportuaria” regulados en el marco normativo de la Ley de
Seguridad Aeroportuaria n° 26.102 y la reglamentacién dictada por la autoridad de

aplicaciéon en la materia (Policia de Seguridad Aeroportuaria).

El servicio de asistencia en tierra (rampa) desde el dictado del Decreto 2145/73
hasta la reforma del DNU 70/23 , es decir en el transcurso de 50 afos, habia oscilado
desde la regulacion total monopdlica hasta una concurrencia limitada, prestacién por

compafiias de transporte aéreo interno.

Como referencia histérica, con la apertura parcial determinada por el Dec.
698/2001 se dicto la Resolucion 587/2001 por el Comando de Regiones Aéreas (C.R.A.),
que reglamentd la “Normativa para la Prestacidn del Servicio de Asistencia en Tierra de

Aeronaves (Rampa)”.

La reglamentacion dictada por el Comando de Regiones Aéreas incluia dentro del
servicio que calificaba como de “Rampa” a toda tarea esencial para la atencién en tierra
de las aeronaves, con exclusion de la provision de combustible, lubricantes, servicio de
gastronomia a bordo ni mantenimiento de aeronaves. Al mismo tiempo indicaba que las
denominadas “tareas secundarias”, podrian ser prestadas por las empresas habilitadas a

prestar el servicio de rampa, o bien por terceros (es decir se encontraban desreguladas).



La Res. 587/2001 C.R.A. (6) no define expresamente a las “tareas esenciales”,
pero es dable inferir las mismas, en funcién del equipamiento minimo exigido para
quienes requieran autorizacion. Asi quedaban comprendidas las tareas de movimiento de
aeronaves en tierra (push back), encendido neumatico de motores, grupo electrégeno
(potencia auxiliar externa también conocida como GPU o ground power unit) carga y
descarga de mercancia, embarque y desembarque de pasajeros, traslado de pasajeros
entre terminal y aeronave, suministro de agua, descarga de aguas servidas, calzas vy

sefialamiento.
Entre las “tareas secundarias”, la Res. C.R.A. 587/2001 incluyé a las siguientes:

- Representaciones (presentacién de planes de vuelo, habilitacion de horas
extendidas para operacion fuera de horario, pagos de tasas y tramites ante autoridades de

migraciones, sanidad y aduana);

-comunicaciones (cursar y recibir mensajes vinculados con las operaciones de los

transportistas);

-Trafico (transporte y entrega de documentacidon, manifiestos, atencidon de
pasajeros, recepcidon de equipajes, comprobacion de documentacion, rotulacion de

equipajes, control previo al embarque, etc);

-cargas (control de mercaderia y su documentacion, someterla a control

aduanero y tareas relacionadas);
-correos (recepcion y despacho de correo postal y diplomatico);

-limpieza; depodsito de materiales (conocidos bajo el régimen aduanero de

“Rancho” en el transporte internacional);

6Véase Anexo a la Res. 587/2001 en AIC A de fecha 21 de diciembre de 2001.



-operaciones (preparacion y tramitacion de plan de vuelo, informe

meteorolodgico, etc).

Como se refiri6 anteriormente, las tareas secundarias se encontraban

desreguladas en la medida que fueran prestadas por terceros.

Retomando el repaso descriptivo que propuse al momento de dar un marco
conceptual a los servicios de asistencia en tierra, podemos concluir que tareas esenciales y
tareas secundarias descriptas en la Res. 587/2001 C.R.A. todas formaban parte de lo que

se conoce como “servicios de asistencia en tierra”.

En cuanto a su regulacidon, uUnicamente las conocidas estrictamente como
“Servicio de Rampa” (calificadas por la normativa como tareas “esenciales”) requerian de
una autorizaciéon por parte de la autoridad aerondutica para funcionar; y dicha
autorizacion tenia base legal en una reglamentacién (so pretexto de tratarse de un
servicio “inescindible” de la infraestructura) y no en las disposiciones del Cddigo

Aeronautico.

Por ultimo, el Decreto 49/2019 derogd a su similar 2145/1973, indicando que el

Servicio de “Atenciéon en tierra de aeronaves” (“servicios de rampa”) como
complementacion del servicio publico de instalaciones estaria a cargo de la ANAC, sin
mayor aclaraciéon. Asimismo dispuso que el servicio referido comprendia las siguientes

actividades:

a) Direccion de maniobras hasta el lugar designado en plataformas, colocacion de

trabas y calzas y conos de seguridad, y viceversa.

b) Facilitacion de elementos para el descenso y el ascenso de pasajeros a las
aeronaves, y su desplazamiento en las instalaciones aeronauticas (escaleras, autobuses,

puentes de embarque y/o instalacion que lo reemplace).



c) Carga, descarga y desplazamiento de equipaje, mercaderia y otros elementos

objeto del transporte aéreo.

d) Suministros a aeronaves, excluidos combustibles y lubricantes, lo cual

comprende, entre otros, a la energia, aire, agua y comunicaciones.

e) Limpieza de cabinas, sanitarios, renovacion de depdsitos de tratamiento de
desechos y retiro de residuos. Se comprende en este item todo abastecimiento de
suministros relacionados con dichas tareas, incluyendo desinsectacién, desodorizacion y

desinfeccion de habitaculos.

f) Lavado externo de aeronaves, a realizarse en los lugares aprobados.g)
Desplazamiento de retroceso (“push back”) desde la posicién de parqueo hasta la posicién

de inicio de taxeo.

h) Toda otra actividad o servicio similar, coadyuvante o necesario para las

prestaciones mencionadas precedentemente

Es asi como el Decreto 49/2019 si bien derribd las “barreras de acceso al
mercado” limitando la posibilidad de prestar el servicio a aquellas empresas que contasen
con una certificacion técnica, una malograda reglamentacién impidié de facto una
auténtica apertura del mercado de prestadores de servicios de rampa. El decreto 49/2019
fue finalmente derogado por el Decreto 879/2021 dictado durante el gobierno del
Presidente Alberto Fernandez, el que dispuso autorizar “...a las empresas de transporte
aéreo interno y/o sus agentes, titulares de concesiones o autorizaciones otorgadas por el
PODER EJECUTIVO NACIONAL a prestar el servicio de atencién en tierra en las aeronaves
afectadas a su trdfico..”. Mantuvo sin embargo la descripcién de las actividades

consideradas como “Servicio de Rampa” incluidas en el Decreto que deroga.
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En lenguaje llano el Decreto 49/2019 implicé retroceder al escenario preexistente
a su dictado: prestador exclusivo a cargo de INTERCARGO S.A.U. con potencial

concurrencia de cias de transporte interno que decidan “autorprestarse” el servicio.

3.3 Reforma introducida por el DNU 70/23.

Como ya fue indicado, mediante el DNU 70/23 se introdujeron sustanciales
reformas no sélo al Coédigo Aeronautico Argentino, sino a gran parte del plexo normativo

de la Republica Argentina.

Como referencia general, el DNU 70/23 titulado “BASES PARA LA
RECONSTRUCCION DE LA ECONOMIA ARGENTINA” establecié entre sus motivaciones y

finalidades:

- La necesidad de eliminar trabas burocraticas y regulaciones arbitrarias.

La necesidad de desregular la economia.

La implementacion de un plan de desregulacién de amplisimo alcance.

- La necesidad de proceder a un reordenamiento integral de la legislacion

aerocomercial para dotar al mercado de un entorno competitivo.

A los efectos de este trabajo conviene citar las disposiciones que resultan

relevantes para el analisis propuesto:

“ARTICULO 2°.- DESREGULACION. El Estado Nacional promoverd y asequrard la
vigencia efectiva, en todo el territorio nacional, de un sistema econdmico basado en
decisiones libres, adoptadas en un dmbito de libre concurrencia, con respeto a la
propiedad privada y a los principios constitucionales de libre circulacion de bienes,

servicios y trabajo. Para cumplir ese fin, se dispondrd la mds amplia desregulacion del

11



comercio, los servicios y la industria en todo el territorio nacional y quedardn sin efecto
todas las restricciones a la oferta de bienes y servicios, asi como toda exigencia normativa
que distorsione los precios de mercado, impida la libre iniciativa privada o evite la
interaccion espontdnea de la oferta y de la demanda. La reglamentacion determinard los
plazos e instrumentos a través de los cuales se hard efectiva la desregulacion dispuesta en

el parrafo anterior.”

A esta altura cabe preguntarse, ¢El DNU 70/2023 ha desregulado efectivamente

el mercado de servicios de asistencia en tierra?

Veamos inicialmente las reformas introducidas al Cédigo Aeronautico para luego
pasar a las nuevas reglamentaciones especificamente dictadas con relacion a la actividad,

para asi poder dar respuesta a este interrogante.

El DNU 70/23 incorpord el articulo 29 bis al Cdédigo Aeronautico, y como
consecuencia de ello procedié a la regulacién con caracter general de los servicios de
asistencia en tierra (denominados “aeroportuarios”, respecto a su denominacion

conceptual me remito a lo indicado en el apartado 1 “Introduccién”).

“Art. 29 bis. Los servicios aeroportuarios en la Republica Argentina, serdn
reqgulados y fiscalizados por la autoridad aerondutica. La autoridad aerondutica
reglamentarda la prestacion de los servicios esenciales aeroportuarios, bajo los principios de
garantia de la seguridad, libre competencia y acceso a los mercados. Se considera como
servicio aeroportuario a todo aquel prestado en el dmbito de un aeropuerto, con excepcion
de los servicios de navegacion aérea tratados en el capitulo respectivo. Se entiende por

servicios esenciales aeroportuarios a los servicios de rampa en general.”

EL DNU 70/23 también modificd el articulo 202 del Cddigo Aeronautico,
incorporando la fiscalizacion por parte de la autoridad aerondutica de los servicios

“aeronauticos” (en una imprecisa denominacion respecto a la empleada en primer
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término vgr.“aeroportuarios”, o quizas queriendo englobar a otros servicios tales como

control del transito aéreo, busqueda y salvamento, extincion de incendios, etc, etc).

“Art. 202 La fiscalizacion del espacio aéreo, infraestructura aerondutica y demds
servicios y lugares aeronduticos en el espacio aéreo argentino, serd ejercida por la
autoridad aerondutica, con excepcion de la que corresponda a la materia estrictamente

policial”

Mediante estas dos modificaciones del Cdédigo Aerondutico, se introduce un
cambio de paradigma respecto de los servicios de asistencia en tierra (a juicio del
suscripto mal llamados “aeroportuarios”). Por un lado, se introduce la necesidad de una
autorizacion comercial y técnica previa por parte de la autoridad aeronautica respecto de
todos los servicios de asistencia en tierra, antes exigible sélo respecto de la especie de
servicio de rampa ( vgr. El servicio de rampa, en términos comerciales y la salvedad hecha
respecto de los talleres aeronduticos de reparacion en términos exclusivamente técnicos).
Y por otra parte se somete a la fiscalizacion de la autoridad aeronautica el funcionamiento

y prestacion de dichos servicios de asistencia en tierra.

Cabe preguntarse, desde una perspectiva de politica aerocomercial, si la
autorizacion exigida para la prestacion de cualquier tipo de servicio de asistencia en tierra
tiene algun tipo de justificacion (a lo cual deberia responderse cual es el fundamento para
requerir una autorizacion a la autoridad aerondutica para por ejemplo, preparar
suministros de alimentos y bebidas), y si esa necesidad de autorizacién exigida esta en
lineamiento con las motivaciones y finalidades expresadas por el propio DNU 70/23 en
cuanto se propone desburocratizar y derribar barreras de acceso a los mercados para el

saneamiento de la economia.

3.4 iDesregulacion o regulacion de lo desregulado?

13



El esquema normativo que regula los servicios de asistencia en tierra durante la
actual administracion a cargo del presidente Javier Milei, en adicidon a la reforma del

Cdodigo Aeronautico, se completa con las siguientes normas:

- La Reglamentacion de Acceso a los Mercados, prevista en el Decreto

599/2024, relativa a la obtencion del permiso comercial de operacién.

- La Reglamentacion prevista en la Resolucion 49/2024 de la Secretaria de

Transporte, que en su anexo estipula el proceso de otorgamiento de autorizaciones

aerocomerciales de servicios aeroportuarios “operacionales y de rampa en general”.

- La Reglamentacién dictada por la Autoridad Aeronautica (ANAC), prevista

en la Res. 167/2025 (que sustituye en este aspecto a su similar 86/2025), para la

obtencion del Certificado de Explotador de Servicios de Asistencia en Tierra.

Haré a continuacién una breve referencia a cada una de las reglamentaciones

citadas.

3.5 Reglamentacion de Acceso a los Mercados.

Tal como fue expresado, a partir del DNU 70/2023 establecid el requisito general
de autorizacién previa para la prestacion de servicios de asistencia en tierra (antes exigible

solo para un pufiado de ellos).

El Decreto 599/2024 en su capitulo IV titulado “Servicios Aeroportuarios
Operacionales y de Rampa” establece los requisitos generales aplicables a la solicitud de

autorizacion para la obtencién de un permiso de caracter comercial.

Este decreto opta por definir como “servicios aeroportuarios” a aquellos que
estén incluidos en el Capitulo 9 del Anexo 14 de la Organizacién para la Aviacion Civil
Internacional (OACI). Si consultamos el Anexo 14 de OACI nos encontraremos que el

mismo no incluye una definicidn precisa de servicios de asistencia en tierra al tiempo que
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los define como aquellos que estén bajo fiscalizacion de la autoridad aerondutica.

Pareciera que nos encontramos ante una definicién circular.

Por otra parte, en el Cap. IX del Anexo 14 OACI (Vol i) se incluye como referencia
de servicios de asistencia en tierra a los siguientes servicios: *Planificacion para casos de
emergencia *Salvamento y extincidon de incendios *Traslado de aeronaves inutilizadas
*Reduccion del peligro aviar y otros animales *Direccion en plataforma *Servicio de

aeronaves en tierra *Operacién de vehiculos en aerédromo.

La misma norma establece que el procedimiento para la obtencion de la
autorizacion basicamente consistird en una presentacion, con caracter de declaracion
jurada, indicando: a) Datos, domicilio legal y documentacién de soporte; b) Descripcion y
caracteristicas de la prestacion del servicio aeroportuario; c) Descripcion de los equipos
con los que prestara los servicios y su disponibilidad; d) Seguros que se propone contratar;
e) Base de operaciones y personal técnico; f) Plan de negocios y acreditacién de capacidad

econdmico-financiera.

Seguidamente establece que la autoridad debe expedirse otorgando la
autorizacion dentro de los 15 dias habiles, salvo observacion fundada en un Unico acto.
Transcurrido el plazo inicial se habilita la posibilidad de requerir pronto despacho y si

transcurrieran 5 dias habiles adicionales, sin novedades se considera autorizado.

Vale mencionar que la autoridad competente para otorgar esta autorizacion es la
Subsecretaria de Transporte Aerocomercial, y su intervencién se limita al permiso
comercial de operacion. Hasta aqui lo que concierne al permiso “comercial” de operacion,
procedimiento que incluye un analisis de “capacidad econdmica -financiera”, que a priori

pareciera incompatible con las finalidades propuestas por DNU 70/2023.

Para concluir este capitulo, en el art. 23 del citado decreto se establece que en

forma complementaria deberd procederse al proceso de “Certificacion Técnica” ante la
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autoridad aerondutica (ANAC), el que se encuentra regulado por Resolucion ANAC

167/2025 y que mas adelante se relacionara.

3.6 Proceso de otorgamiento de autorizaciones de servicios de asistencia en tierra.

Mediante Resolucién 49/2024 de la Secretaria de Transporte se regula el
Procedimiento de Autorizaciones Aerocomerciales de Servicios “Aeroportuarios
Operacionales y de Rampa en General”. De esta forma esta Resolucién viene a
reglamentar lo previsto en el decreto 599/2024 en lo atinente a las autorizaciones de

caracter comercial.

En cuanto al plazo de las autorizaciones se establece que las autorizaciones

tendran una duracion de 15 anos renovables “automaticamente”.

Como novedad se incluye la posibilidad de “negociacion de permisos vy
habilitaciones, respetando condiciones de seguridad y reglamentacién” con la carga de
deber de notificar a la autoridad aeronautica. El lenguaje sobre el punto es vago, pues no
se refiere a la terminologia adoptada en el resto de la normativa (autorizacién

aerocomercial / Certificado de Explotador de Servicios).
Por otra parte, se instruye a la autoridad aeronautica a:

- Elaborar y publicar modelos necesarios para la obtencién de la autorizacion
(manual de operaciones / manual de seguridad operacional) modelos que hasta la fecha

de esta presentacion, no han sido publicados.

- Derogar todo acto administrativo que contenga regulacion de precios;
excepto ante la existencia de un prestador monopdlico (vgr. Actualmente INTERCARGO

S.A. en cuanto al servicio de Rampa).
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Finalmente se establece que excepcionalmente en caso de falta de prestacion por
prestadores autorizados, podra prestarse el servicio por las fuerzas de seguridad, previa

instruccion del Ministerio de Seguridad (quien ha reglamentado esta posibilidad por Res.

1199/2024).

En el anexo a la Res. ST 49/2024 se encuentra el detalle del procedimiento de
autorizacion comercial. En cuanto al contenido de la presentacion replica textualmente lo
indicado en el decreto 599/2024 (a cuyo contenido y analisis efectuado en el apartado
anterior me remito) mientras que respecto a los plazos del procedimiento vale destacar
que difieren ya que la Resolucién hace menciéon a un plazo de 15 dias corridos (y
autorizacion automatica transcurridos 5 dias adicionales luego de la presentacion de un

pronto despacho) y el Decreto refiere a iguales plazos pero computados en dias habiles.

Seguidamente la Resolucion hace una clasificacion “enunciativa” de los servicios
de asistencia en tierra, incluyendo las siguientes categorias (para mayor detalle de cada
categoria se recomienda recurrir al texto legal en comentario): Asistencia administrativa y
supervision, Asistencia a pasajeros, Asistencia a equipajes, Asistencia de carga y correo,
Asistencia de operaciones en pista, Asistencia de limpieza y servicio de la aeronave,
Asistencia de combustible y lubricante, Asistencia de mantenimiento en linea, Asistencia
de operaciones de vuelo y administracion de la tripulacidn, Asistencia de transporte de
superficie, Asistencia y servicios de seguridad, toda otra actividad o servicio similar,
coadyuvante o necesaria a las prestaciones mencionadas y/o cualquier otro servicio

comercial, adecuado a las regulaciones de caracter técnico.

Es facil advertir que la clasificacion enunciada, no coincide con las previsiones del

Anexo IX de OACI citado previamente.

Seria deseable que mientras el Estado se proponga hacer un analisis de la
capacidad econdémica financiera de los postulantes para obtener una autorizacién (en

opinidn del suscripto incompatible con los lineamientos impuestos por el DNU 70/23) se
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reglamente el modo de exponer la informacion del plan de negocios y cuales son los
medios para acreditar tal capacidad. Ello sin dejar de preguntarse cual es el propdsito y la
capacidad que puede tener la autoridad aeronautica para analizar un plan de negocios de

una empresa de seguridad, o bien de limpieza de cabina de pasajeros.

3.7 Proceso de otorgamiento de Certificado Digital de Explotador de Servicios de

Asistencia en Tierra.

Tal como fue anticipado, en lo que respecta a la obtencion de la “Certificacion
técnica”, el procedimiento para la obtencién del “Certificado Digital de Prestador de
Servicios Aeroportuarios Operacionales y de Rampa” se encuentra normado por la
Resolucién 167/2025 de la Administracion Nacional de Aviacion Civil (ANAC), que

sustituyd el procedimiento que habia sido aprobado por Resolucion 86/2025.

El problema de la definicidn conceptual -al que hice referencia al inicio del
trabajo- se pone de manifiesto en esta normativa, ya que en el cuerpo principal se
denomina “REGLAMENTO PARA LA OBTENCION DEL CERTIFICADO DIGITAL DE
EXPLOTADOR DE SERVICIOS AEROPORTUARIOS OPERACIONALES Y DE RAMPA” mientras
que en el Anexo a la Resolucion se refiere a “REGLAMENTACION PARA LA OBTENCION DEL
CERTIFICADO DIGITAL DE PRESTADOR DE SERVICIOS DE ATENCION EN TIERRA A
AERONAVES”. Contribuye a la confusion el hecho de que el contenido, pareciera referirse
exclusivamente a un tipo de asistencia en tierra (Rampa), aunque no lo aclara en forma

especifica.

La normativa establece que el certificado tendra vigencia ilimitada y rige tanto las
solicitudes de autoprestacion (aquel por el cual las lineas aéreas se proponen

“autoprestarse” el servicio de rampa) y la prestacidn a terceros.
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Los requisitos son muy similares a aquellos indicados para la obtencién del
permiso comercial, con dos diferencias: ya no se debe hacer mencién al plan de negocios y
la capacidad econdmica financiera (Aspecto econdmico), y si deben acompafiarse dos
manuales que conforman el ndcleo de la actividad: el Manual de operaciones y el Manual

de gestidn de la seguridad operacional (aspecto técnico).

Resumidamente, la presentacion para la obtencion del certificado debe incluir:
Una Solicitud formal, Constancia de inicio de tramite de autorizacién comercial ante la
Subsecretaria de Transporte Aerocomercial, Enunciacidon de vehiculos y/o Equipamientos
a ser utilizados, identificacién de aerédromos donde operara, Constancia de solicitud de
asignacion de espacios presentada ante el explotador aeroportuario, Descripcion de
servicios a prestar (segun clasificacion de la Res. ST 49/2024), Manual de procedimientos
operativos y manual de gestion de seguridad operacional, Carta de intencion o
compromiso relativo a los seguros a contratar y para el caso de auto prestaciéon el CESA

(Certificado de Explotador de Servicios Aéreos) o AOC en inglés (Air Operator Certificate).

La contracara de la vigencia ilimitada de la certificacidon técnica a la que hace
referencia la normativa es el caracter esencialmente revocable del Certificado de
Explotador de Servicios Aéreos, mediante la fiscalizacion que pueda llevar a cabo la

autoridad aeronautica y la deteccién de un incumplimiento por parte del prestador.

Resulta llamativo que se proceda a dar un certificado de indole técnico a un
prestador, sin que se prevea una etapa de inspeccion y demostracion operativa de sus

capacidades.

84. Conclusiones

Las reformas introducidas por el DNU 70/2023 al Cdédigo Aerondutico, y las

ulteriores reglamentaciones dictadas, introdujeron al sistema juridico argentino cambios
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sustanciales en lo que se refiere a los servicios de asistencia en tierra (denominados

“Servicios Aeroportuarios” en los textos legales).

Al tiempo que derribd las barreras de acceso al mercado existentes en cuanto a
los servicios de rampa (Prestador exclusivo monopdlico Intercargo SAU junto con la
limitada posibilidad de auto prestarse por cias. Aéreas de transporte aéreo interno)
introdujo con caracter general, para toda especie de servicios de asistencia en tierra, la
necesidad de obtener dos autorizaciones (aunque aparentemente con procesos

simplificados), una de indole econdmico — comercial y otra de caracter técnico.

De alli que, en mi opinidén, el DNU 70/2023 en cierta manera contradice en
materia aerondutica las propias finalidades expresadas, en cuanto a desburocratizar la
actividad. Por el contrario, introdujo la necesidad de cumplir requisitos y tramitar
permisos antes inexistentes e inexigibles para la gran mayoria de los prestadores de
servicios de asistencia en tierra y ademas impuso barreras de acceso al mercado antes
inexistentes para este tipo de servicios (tales como la necesidad de presentar un plan de

negocios, de acreditar capacidad econdémica financiera para llevarlo a cabo, etcétera).

La regulacion técnica de un servicio antes desregulado podria tener justificacion
en razones de seguridad operacional, norte que debe regir toda actividad técnica en la
aerondutica civil, aunque tal propdsito no ha sido el manifestado en las normas en

comentario.

La regulacidon econdmica de actividades antes desreguladas, implica erigir

barreras de acceso al mercado de indole econdmico.

Para finalizar es dable reconocer que en la especie de servicio de asistencia en
tierra “Servicio de Rampa” el DNU 70/2023 implica un claro avance en la apertura del
mercado de prestadores (antes limitado a la estatal Intercargo S.A.U. y la auto prestacion

de un punado de operadores de transporte aéreo interno) puesto que, si bien se imponen
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barreras comunes a todos los servicios de asistencia en tierra, en la especia Rampa implica

una flexibilizacion respecto al cuadro normativo prexistente.

Sebastian C. Villa
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