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CABA, 17 de Abril de 2018

ADMINISTRACION NACIONAL DE AVIACION CIVIL - ANAC
Sefior Administrador Nacional

Dr. TOMAS INSAUSTI

S/D:

De nuestra mayor consideracion,

Nos dirigimos a Usted a fin de poner de manifiesto las problematicas y propuestas de
solucidon que proponemos para trabajar en conjunto y poder continuar con nuestra mision
fundamental como representante de los Aeroclubes de la Reptiblica Argentina.

En ese sentido es importante destacar que conforme surge de su informacion
institucional, la Administracion Nacional de Aviaciéon Civil (ANAC) como autoridad
aeronautica tiene como mision “Normar, Regular y Fiscalizar la aviacion Civil, instruyendo e
integrando a la Comunidad Aerondutica”.

Es en el marco de dicha mision es que nos presentamos ante esa autoridad aerondutica a
fin de plantear tres ejes de trabajo como soluciones a actuales problematicas que como
aeroclubes organizados como Asociaciones Civiles sin Fines de Lucro estamos padeciendo,
con el agravante de estar muchos de nuestros afiliados, ubicados a lo largo y ancho de la
Patagonia, o en lo inhdspito del norte argentino, lo que dificulta atin mas el cumplimiento de
nuestros propios objetos sociales.

Teniendo en consideracion que la mayoria de los aeroclubes subsistimos con las
Escuelas de Vuelo, Traslados, Vuelos de Bautismo, Festivales o Encuentros Regionales y
Tareas Comunitarias como son por ejemplo sobrevolar zonas afectadas por inundaciones,
incendios, busqueda de personas, traslados, entre otros, y de no mediar cambios a la brevedad
en el statu quo actual, peligrarda la subsistencia de nuestras instituciones provocando la
imposibilidad de esa autoridad aeronautica de cumplir con su mision, cual es la de INTEGRAR
a la Comunidad Aerondutica, sin olvidarnos del perjuicio que ocasionard a nuestras
comunidades, las que se veran privadas de la funcion social que realizamos colaborando con
las distintas instituciones que asi lo requieren (Policia, Gendarmeria, Hospitales, Municipios,
entre otros) y de la merma en la formacion de Pilotos que en el contexto actual de apertura y

expansion de la actividad aerocomercial, menoscabard sin dudas la VISION que tiene esa
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autoridad aeronautica que es la de “garantizar la seguridad y excelencia en el desarrollo
integral de la aviacion civil argentina”.

Es por ello que en miras a los VALORES que tiene como rumbo esa autoridad
aeronautica “competencia, confiabilidad, ética, trabajo en equipo y transparencia”, con la
unica finalidad de seguir integrando la Comunidad Aerondutica y compartiendo los valores
antes mencionados es que en aras de seguir trabajando en equipo proponemos las siguientes

soluciones para evitar lo inevitable si no cambiamos el rumbo.

1) MAYOR CELERIDAD Y FLEXIBILIDAD PARA LA APROBACION DE
ACTIVIDAD AEREA COMPLEMENTARIA.-

Ampliando lo dicho precedentemente, es importante recordar que los aeroclubes somos
“asociaciones civiles creada sin proposito de lucro, con la finalidad principal de promover la
prdctica, ensefianza y difusion del vuelo y sus técnicas afines, entre sus asociados y personas
interesadas, con fines deportivos, de entrenamiento y fomento de la aviacion”, contribuyendo
de esa manera al fomento del desarrollo de la aeronautica civil y al logro de la conciencia
aerondutica en toda la sociedad.

Dicha nocion responde a lo prescrito por el articulo 234 del cédigo aerondutico y
decreto reglamentario N° 3039/73 y de alli la necesidad de que se trate de una asociacién civil
sin fines de lucro, precisamente por ser opuesta a todo elemento comercial, haciendo hincapié
que los integrantes del aeroclub lo somos por un interés personal en volar y en promover la
aviacion, sin que esto suponga el objetivo de un beneficio econdémico u organizacion
empresarial.

Con respecto a las diversas actividades que pueden cumplir nuestros aeroclubes, se
encuentra las descriptas en el art. 2 del decreto 3039/73 como la de a) Traslado de personas; b)
Traslado de correspondencia; ¢) Traslado de carga aérea; d) Observacion aérea (blsqueda,
inspeccion, control, cateo); e) Publicidad aérea; f) Trabajos a terceros en sus talleres
habilitados, contando con la autorizacion respectiva de la autoridad aeronautica y
diferenciandolo claramente de los casos de taxi-aéreo, que obviamente es una forma de
transporte aéreo no regular, siendo situaciones que se nos presentan a nuestros aeroclubes
ocasionalmente, méaxime si se tiene en consideracion las distancias y lugares en que se ubican
los distintos aer6dromos o LADs, a los que solo se puede accederse con el tipo de aeronaves

que nuestros aeroclubes poseen.
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Por otro lado, cabe destacar que el adjetivo “complementarias” denota con claridad que
lo comercial no es de la esencia ni de la naturaleza juridica de nuestros aeroclubes y ello surge
claramente de la relacion entre los incisos a) y b) del art. 234 C.A., en cuanto que no debe el
aeroclub competir con otras actividades afines. Incluso el decreto 2836/71 de Trabajo Aéreo
prevé en su art. 4 la posibilidad que los aeroclubes de realizar actividades de trabajo aéreo,
siempre que hayan sido debidamente autorizados de acuerdo con lo establecido en el art. 234
del cédigo aeronautico.

La norma mencionada, define en su primer parrafo a los aeroclubes que coincide con lo
antes referenciado y en su segundo parrafo establece que “En aquellos lugares del pais donde
la necesidad publica lo requiriese, la autoridad aeronautica podrad autorizar a los aeroclubes

a realizar ciertas actividades areas comerciales complementarias, siempre que tal dispensa: 1)

No afecte intereses de explotadores aéreos estatales o privados;, 2) Los ingresos que se
recauden por tales servicios, se destinen exclusivamente al desarrollo de la actividad aérea
especifica del Aeroclub, tendiendo a su autosuficiencia economica...”’(Sic.)

Claramente en los aeroclubes de la Patagonia, la necesidad publica de dicha actividad
COMPLEMENTARIA es ostensible si se tiene en cuenta las distancias y los lugares donde se
encuentran los distintos aerodromos o Lads, lo que lleva tacitamente a dar cumplimiento con el
requisito de no afectar los intereses de otros explotadores aéreos, dado que por las
caracteristicas antes mencionadas, son en la mayoria de los casos de acceso restrictivo al tipo
de aeronaves que poseen nuestros aeroclubes.

Por todo lo expuesto, siendo que la actividad aérea complementaria es de suma
importancia para la subsistencia de los aeroclubes de la Patagonia y siendo que con ello se
podria poner el rumbo a la autosuficiencia econdmica, es que exhortamos a esa autoridad
aerondautica a darle mayor celeridad y flexibilidad a los tramites requeridos por los aeroclubes
de la Patagonia en el marco del art. 234 del Codigo Aeronautico y decreto reglamentario N°
3039/73, como son la de dar cumplimiento con los requisitos de dichas normas, mediante la
digitalizacion de todas las presentaciones en el marco del proceso de modernizacion del estado,
expidiéndose la autoridad de aplicacion a la mayor brevedad posible y evitando que cada
aeroclub este obligado de contratar gestores en la ciudad de Buenos Aires con la unica
finalidad de realizar las presentaciones documentales en soporte papel y de ser meros

informantes de las distintas resoluciones u observaciones que a cada tramite se le efectué.
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Que ello se requiere con fundamento en la reforma introducida por el decreto 27/2018 y

“«

en mérito de lo dispuesto por la ley 25.506 que en su art. 128 establece “...que los documentos
oficiales electronicos firmados digitalmente, expedientes electronicos, comunicaciones
oficiales, notificaciones electronicas y domicilio especial constituido electronico de la
plataforma de tramites a distancia y de los sistemas de gestion documental electronica que
utilizan el Sector Publico Nacional, las provincias, el Gobierno de la CIUDAD AUTONOMA
DE BUENOS AIRES, municipios, Poderes Judiciales, entes publicos no estatales, sociedades
del Estado, entes tripartitos, entes binacionales, BANCO CENTRAL DE LA REPUBLICA
ARGENTINA, en procedimientos administrativos y procesos judiciales, tienen para el Sector
Publico Nacional idéntica eficacia y valor probatorio que sus equivalentes en soporte papel o
cualquier otro soporte que se utilice a la fecha de entrada en vigencia de la presente medida,

debido a su interoperabilidad que produce su reconocimiento automatico en los sistemas de

gestion documental electronica, por lo que no se requerira su legalizacion... ”’(Sic).

Si bien, se restringe la afectacion a transporte aéreo de aeronaves con mas de 12 afios
desde el ultimo overhaul con base en el articulo 7 inc. C de la Circular de Asesoramiento
(43/50) que no reviste fuerza legal cuando el propio fabricante autoriza la operacion de la
aeronave bajo un programa de mantenimiento por condicion, pero teniendo en cuenta que para
aviacion general se puede habilitar por condiciéon, como resultan ser la mayoria de las
aeronaves que poseen nuestros Aeroclubes, es que se solicita la incorporacion a transporte
aéreo de aeronaves mono-motores o bimotores a piston aun cuando desde el ultimo overhaul
exista mas de 12 afios de antigiiedad, siempre y cuando existan horas remanentes de motor, el
fabricante admita un programa de mantenimiento por condiciéon y se cumpla con un control de
mantenimiento mas estricto, como ya existen antecedentes en esta Administracion Nacional de
Aviacion Civil. A tal efecto, estamos a su disposicion para efectuar los controles requeridos
para verificar el estado y funcionamiento que ustedes nos soliciten para nuestras aeronaves que
resulten ser mono-motores o bimotores a piston, como por ejemplo andlisis espectrométricos

de aceite, parametros, y todas las inspecciones que ustedes consideren.

Lo aqui mencionado tiene sustento legal, entre otras cosas, en el acuerdo bilateral
vigente entre la Republica Argentina y Estados Unidos de América, firmado el 07/1991
(U.S,/REPUBLIC OF ARGENTINA BILATERAL AIRWORTHINE SS AGREEMENT),

donde tanto la RAAC 23 (certificacion de producto aeronéutico) y la 25 (certificacion aeronave
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transporte) adoptan plenamente la normativa americana (FAR 23 y 25), por ello resulta
contradictorio por un lado adoptar plenamente normativa americana sobre aeronavegabilidad y
luego con base en una Circular de Asesoramiento discriminar a las aeronaves con el ultimo
overhaul realizado hace mas de doce afios cuando aun tiene una importante cantidad de horas
remanentes por delante, como en casi todos los caso lo indica el propio fabricante de los

motores en cuestion estableciendo un programa de mantenimiento por condicion.

En igual sentido la RAAC 25 sostiene: “Para la emision de los Certificados Tipo de los
aviones de categoria transporte, serd adoptada integramente la Parte 25 (FAR 25) del Codigo
de los Reglamentos Federales (CFR) Titulo 14 de los Estados Unidos de Norteamérica, en
idioma inglés, con todas sus enmiendas y Apéndices”, de donde resulta clara la adopcion de la
normativa sobre acronavegabilidad americana, dentro de la cual no surge limitacion alguna de
plano para afectar aeronaves con overhaul mayor a doce afios, como la que surge de una simple
Circular de Asesoramiento 43/50, la cual resulta solamente ello, una circular de asesoramiento,
no resultando la misma Obice alguno para poder afectar a transporte complementario las
aeronaves que poseemos los Aeroclubes a los que representamos, ya que si se permite un
programa de mantenimiento por condiciéon a aeronaves de aviacion general, no existe
fundamentacion que obligue a discriminarla de las aeronaves a afectar a transporte, ya que la
seguridad operacional en juego es la misma y el prisma para su evaluacion continuada debe ser
el mismo, ello bajo pena de violar la doctrina de los actos propios de la Administracion y la

igualdad ante la ley (art. 16 de la Constitucion Nacional).-

A mayor abundamiento la RAAC 135.421 dispone expresamente: ‘“Requisitos
adicionales de mantenimiento (a) Cada explotador que opera una aeronave con Certificado
Tipo obtenido para una configuracion de asientos de pasajeros (excluyendo los asientos de los
pilotos) de 9 o menos, debe cumplir con los Programas de Mantenimiento recomendados por el
fabricante o con un Programa Aprobado por la Autoridad Aerondutica para cada aeronave,
motor, hélice, rotor, como asi también cada item del equipamiento de emergencia requerido
por estas regulaciones” Es decir, no solo se puede recurrir a la falta de razonabilidad de la
Circular de Asesoramiento en crisis a la luz de la normativa , sino también a la propia
normativa sobre transporte que habilita a esta Autoridad Aerondutica a establecer un programa
de mantenimiento para cada aeronave, sin tener que recurrir prima facie y sin discusion a la

eliminacion de la aeronave dentro de la categoria transporte con base en la circular mencionada.
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2) EXENCIONES IMPOSITIVAS Y/O FONDOS DE FOMENTO PARA LOS
AEROCLUBES DE LA PATAGONIA.-

En mérito de lo antes expuesto, teniendo en consideracion la delicada situacion de los
aeroclubes de la Patagonia, en cuanto a que peligra su subsistencia de no mediar politicas
publicas que permitan tender a la autosuficiencia y a seguir cumpliendo el rol fundamental
para lo cual fueron creados como el fomento del desarrollo de la aerondutica civil y al logro de
la conciencia aeronautica en toda la sociedad, es que con la propuesta del punto anterior se
pretende regularizar una situacion que permite el ingresos de fondos genuinos a nuestras
instituciones para tender a la autosuficiencia.

Otro mecanismo para lograr dicha meta es trabajar sobre los costos, especialmente en
cuanto al combustible, repuestos y seguros, basicamente los tres pilares del costo que se
traslada a los valores de la hora de vuelo.

Por ello proponemos que trabajemos en conjunto para lograr un proyecto de ley que
exima a los aeroclubes organizados como asociaciones civiles sin fines de lucro de impuestos
nacionales y/o provinciales que graven el combustible, los repuestos y los seguros de las
aeronaves de la que somos explotadores.

Asimismo y sin necesidad que se sancione una ley, por las facultades que posee esa
Administracion Nacional de Aviacion Civil (ANAC) en conjunto con el Ministerio de
Transporte de la Nacion al cual depende como organismo descentralizado, proponemos que
trabajemos en conjunto para generar rapidamente un fondo de fomento de las actividades de
los aeroclubes que permita morigerar los costos que debemos soportar para que podamos
seguir promoviendo “la practica, ensenianza y difusion del vuelo y el fomento de la aviacion”,
incorporandolo en el Plan de Gestion Estratégica o en el Plan de Operaciones Anual de ese
organismo.

Todas estas acciones y las que surjan en el futuro, podran canalizarse en el marco del
departamento de planes, programas y proyecto dependiente de la unidad de planificacion y
control de gestion conforme ANEXO 1 B Resolucion ANAC N° 603/2012, cuyas acciones son
las de:

1.- Elaborar los objetivos, estrategias, planes, programas y proyectos vinculados con el
desarrollo de la aviacion civil y las politicas establecidas para la industria de la aviacion civil
en general y para la ADMINISTRACION NACIONAL DE AVIACION CIVIL (ANAC) en

particular.
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2.- Participar en la definicidon de politicas y estrategias relacionadas con el desarrollo y
fomento a la aerondutica civil a nivel nacional, evaluando su impacto local, regional e
internacional, y en la elaboracion y actualizacion del Plan Nacional de Transporte Aéreo,

segun los preceptos de la legislacion vigente.

3.- Asistir en la elaboracion, actualizacion y difusion del Plan Estratégico de la
institucion, controlar su materializacion y evaluar su ejecucion, verificando que cada uno de
los planes y proyectos (de inversion, de desarrollo, de capacitacion, de seguridad, etc.) sean

coherentes con las politicas y objetivos nacionales.

4.- Asesorar en la planificacion presupuestaria y administracion de los recursos
financieros en coordinacidn con los responsables de todas las unidades técnico-operativas, para

la elaboracion del Plan Operativo Anual de la ADMINISTRACION NACIONAL DE
AVIACION CIVIL (ANAC) y proponerlo para su aprobacién por la autoridad competente.

5.- Formular los proyectos que requiera la institucion para su funcionamiento y
desarrollo determinando las prioridades de inversion y evaluar el grado de avance y

cumplimiento de los que se encuentren en ejecucion.

6.- Participar en la elaboracion del anteproyecto de Presupuesto Anual y Plurianual de
la institucion, en particular en lo que respecta a inversiones en infraestructura y equipamiento,

teniendo en cuenta los objetivos del Plan Estratégico.

7.- Coordinar con la Direccion General Legal, Técnica y Administrativa la elaboracion
del Plan Operativo Anual de la ANAC, junto a los responsables de todas las unidades técnico-

operativas y elevarlo para su aprobacion e implementacion.

8.- Elaborar y proponer politicas y estrategias relacionadas con el desarrollo y fomento
de la aerondutica civil a nivel nacional y regional, para su tratamiento por el COMITE DE
SEGURIDAD OPERACIONAL (CSO) o su incorporacion en el Plan de Gestion Estratégica o
en el Plan de Operaciones Anual, o propiciar ante el Administrador su incorporacion a los

objetivos estratégicos nacionales para la aviacion civil, segin corresponda.

9.- Analizar la politica de derechos, tarifas y tasas de los servicios a cargo de la

ADMINISTRACION NACIONAL DE AVIACION CIVIL (ANAC), teniendo en cuenta la
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evolucion de los costos y la definicion de los aspectos presupuestarios, y proponer los ajustes o

actualizaciones que se estimen convenientes.

En este sentido debemos destacar el reciente decreto 1205/2016, publicado con fecha
30/11/2016 en el Boletin Oficial, que intenta flexibilizar en gran medida la importacion de
bienes usados y repuestos; entre ellos, las aecronaves de hasta 2 toneladas de peso en vacio,
donde quedan comprendidas la mayor cantidad de aeronaves de la aviacion general, para
instruccion y trabajo aéreo, aunque tampoco queda exento de criticas, debido a la técnica
legislativa utilizada y a la pérdida de una gran oportunidad para derogar el ya mencionado
decreto 2646/12.

No resulta ocioso mencionar que el articulo 2 de dicho decreto incorpora como Anexo
III de la Resolucion N° 909 de fecha 29 de julio de 1994 del ex MINISTERIO DE
ECONOMIA Y OBRAS Y SERVICIOS PUBLICOS, los bienes comprendidos en las
posiciones arancelarias de la Nomenclatura Comin del MERCOSUR (N.C.M.) contempladas
en el mencionado Anexo, entre las cuales se encuentran las aeronaves de menos de dos
toneladas de pesos en vacio y hasta de cinco toneladas mono-motores. Estas tributardn un
derecho de importacion del SIETE POR CIENTO (7%) y no un 28 como hasta ese momento
tributaban, modificacion que resultaba imperiosa y urgente ya que la carga tributaria para
importar una aeronave de menos de dos toneladas de pesos en vacio hasta noviembre de 2016

superaba el 59% sobre el valor CIF de la aeronave.

Si bien la intencion es buena, no resulta coherente que una aeronave usada de menos de
dos toneladas de peso en vacio tribute un derecho de bienes usados del 7% y una aeronave de
mas peso (y hasta 15.000kg) o multimotor de hasta 7.000 kilos tribute un 6% (Posicion
arancelaria 880230), irracionalidad tributaria que no posee sustento racional o normativo

alguno violentando lo normado por el art. 17, 28 y 33 de la Constituciéon Nacional.

Este régimen de flexibilidad y cambio que pretende promover el gobierno nacional,
conjuntamente con la Revoluciéon de los Aviones y el destacado papel que la seguridad
operacional tiene en esta actividad, también fomentada desde el Ministerio de Transporte y de
la Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacion Civil, se da de bruces con la asfixiante
presion tributaria que descansa sobre las aeronaves importadas, reiteramos, “que no se
producen en el pais”, y que pone en crisis la seguridad operacional con un parque aerondutico

de antigiiedad rayano a los 50 afios!.
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Entre los obstaculos mencionados que enfrenta nuestra aviacion debemos destacar la
gravedad e incoherencia normativa de aplicarle impuestos internos a estos bienes conforme ley
24.674, con base en la premisa de que las mismas resultan ser objetos suntuarios y/o estan
destinadas a recreo o deportes, no encontrandose claramente determinadas la exenciones de
dicho impuesto, ademas, de que las establecidas por el Decreto Reglamentario resulta taxativo
y contradictorio con la normativa aeronautica en materia de trabajo aéreo, transporte e

instruccion aeronautica.

El art. 1 de la ley 24.674 define: “ARTICULO 1° — Sustituyese el texto de la Ley de
Impuestos Internos, texto ordenado en 1979 y sus modificaciones, por el siguiente: Articulo 1°:
Establécense en todo el territorio de la Nacion los impuestos internos a los tabacos; bebidas
alcoholicas; cervezas; bebidas analcohdlicas, jarabes, extractos y concentrados; automotores y
motores gasoleros; servicios de telefonia celular y satelital; champaias; objetos suntuarios y
vehiculos automoviles y motores, embarcaciones de recreo o deportes y aeronaves, que se

aplicaran conforme a las disposiciones de la presente ley”.

En el articulo 38 se especifica: “Articulo 38: Estan alcanzados por las disposiciones del
presente Capitulo, sin perjuicio de la aplicacién del impuesto previsto en el Capitulo V, los
siguientes vehiculos automotores terrestres: f) Las aeronaves, aviones, hidroaviones,

planeadores y helicopteros concebidos para recreo o deportes”.

Sin perjuicio que la aeronave no es un vehiculo terrestre como erréoneamente reza

la norma, la misma determina la aplicacion del impuesto interno para aeronaves

dedicadas a recreo o deportes, lo cual se da de bruces con el decreto ley 12.507/1956 en

cuyo articulo 14 reza (hoy vigente): “El Gobierno federal continuara fomentando las

instituciones aerodeportivas, procurando que éstas en forma progresiva, alcancen su

autosuficiencia economica”. Ya no hablamos de un decreto o una declaracion de

principios, sino de una ley que no se esta cumpliendo. desde el fomento derivado el pago

de combustibles asi como los que se mencionan a continuacion.

Es decir, por un lado se pretende fomentar la actividad , y por el otro se le aplica
impuesto interno desproporcionado (hoy en el orden del 23.7%) por desarrollar actividad de
recreo o deportiva, lo cual resulta una incoherencia normativa aeronautica que lesiona la

actividad aerondutica nacional sin fundamento juridico alguno mas que la recaudacion
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desproporcionada de un bien que en los ultimos afos ha sufrido sus peores momentos
historicos con niveles de importaciéon notoriamente bajos (ver cuadro anexo), y por tanto

dejando en el olvido el parque aerondutico nacional.

Por otro lado, el impuesto interno resulta un impuesto que no es recuperable por via de
otro incentivo fiscal o compensacion algun, siendo simplemente un tributo con fin meramente
recaudatorio que recae en bienes que no se producen en el pais y que tienen un volumen de
incidencia muy menor a los restantes bienes importados, obstaculizando el crecimiento de la
aviacion argentina, ya que no existe una linea de produccion nacional que sea acompafada de

una financiacion para los aeroclubes que permita acceder a las mismas.
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Como puede verse, las importaciones en el afo 2016 (afio donde tuvo una pequefia alza
en las importaciones), representan al Estado Nacional solo un 2.1% del total de importaciones
que recibe nuestro pais, por tanto un valor infimo que con la grave presion tributaria va a
seguir disminuyendo y con eso la actividad aerondutica. (FUENTE Observatorio Economico

del MIT: https://atlas.media.mit.edu/es/)

Por otro lado el Decreto Reglamentario 296/97 (modificado por el Decreto 290/2000 y
384/2000), en su articulo 73 reza: “Los vehiculos automotores para el transporte de personas,
concebidos como autobuses, colectivos, trolebuses, autocares, coches ambulancias y coches

celulares, las embarcaciones destinadas al servicio de ambulancias, servicio postal o servicios
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funerarios y las aeronaves afectadas a la explotacion de servicios aéreos comerciales
regulares, a trabajos aéreos tales como fumigacion y servicio postal, estin excluidos del

gravamen de este Capitulo”

Este decreto posee severos defectos y letales efectos en la actividad aeronéutica, ya que
no contempla el transporte aéreo no regular (que también resulta ser una actividad comercial y
no una meramente deportiva, de recreo o suntuario, sino que es fuente de trabajo argentino
genuino) y ademads restringe el concepto de trabajo aéreo a Fumigacion o Servicio postal, ya
que en materia tributaria al igual que en derecho penal rige el principio de legalidad (art. 18 de
la Constituciéon Nacional) y por tanto aquello que no es expresamente escrito en el tipo
tributario no puede ampliarse o interpretarse de forma analdgica, por lo tanto otras actividades
que son trabajo aéreo no estan expresamente comprendidas en el mencionado decreto (y ha
sido materia de judicializacion con jurisprudencia del Tribunal Fiscal de la Nacion que ha

aplicado la letra pura de la norma-decreto sin permitir otras exenciones).

Asi ha quedado plasmado en el Grupo de Enlace AFIP — Consejo Profesional de
Ciencias Econdmicas - Acta de la reunion Anexo I del 24/05/06 en los siguientes términos: “El
inciso f) del articulo 38 de la Ley de Impuestos Internos grava las aeronaves, aviones,

hidroaviones, planeadores y helicopteros concebidos para recreo o deportes.”

Por su parte, el articulo 73 del decreto reglamentario excluye del citado gravamen a las
aeronaves afectadas a la explotacion de servicios aéreos comerciales regulares, a trabajos
aéreos tales como fumigacidon y servicio postal. Es evidente que el citado articulo 73 del
Decreto Reglamentario restringe los conceptos exceptuados del gravamen porque la ley sélo

grava a las aeronaves, aviones, etc. concebidos para recreo o deportes.

El problema es que la DGA (Direccion General de Aduanas) no permite nacionalizar la
aeronave si antes no se ha pagado —entre otros- los impuestos internos correspondientes. Al
respecto, el Sistema Maria de Aduanas tiene s6lo dos opciones para no gravar la misma:
“Transporte de pasajeros y/o cargas destinadas a esas actividades, como asi también
utilizadas en la defensa y seguridad”, y las “Aeronaves afectadas a la explotacion de servicios

aéreos comerciales regulares, a trabajos aéreos como fumigacion y servicio”.

En consecuencia, a pesar de que la importacion de una aeronave utilizada como transporte de

pasajeros para uso particular de la empresa no estd alcanzada por el impuesto, para poder
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nacionalizarla debe pagar el impuesto interno correspondiente en la DGA, porque ésta aplica
solamente las exclusiones contenidas en el articulo 73 del Decreto Reglamentario”, Esto lleva
a que solo se excluyan del impuesto a las aeronaves en los supuestos del articulo 73 del
Decreto Reglamentario y ni siquiera a la letra clara de la ley que solo gravaria (aun con las
criticas sefialadas) a las aeronaves para recreo o deporte, otra incongruencia normativa grave

que deberia llevar a planteos de constitucionalidad y legalidad ante los tribunales.

Por otro lado, y no menor, resulta lo normado por el Decreto 2836/71 que regula el
Trabajo Aéreo en la Republica Argentina. El mismo reza en su articulo 1.- El trabajo aéreo a
los fines de la aplicacion del presente decreto comprende la explotacion comercial de
aeronaves en cualquiera de sus formas, incluyendo el traslado de personas y/o cosas en funcion
complementaria de aquellas, excluidos los servicios de transporte aéreo. En particular, se
consideran actividades de trabajo, las siguientes 1.- Agroaereos: rociado, espolvored, siembra,
aplicacion de fertilizantes, combate de la erosion, defoliacion, proteccion contra las heladas,
persecucion de animales dafiinos. 2.- Fotografia: acrofotogrametria, prospeccion,
magnetometria, deteccion, medicion, sentillametria, filmacion, relevamientos fototopograficos,
oblicua. 3.- Propaganda: sonora, arrastre de cartel y/o manga, pintado de aeronaves, arrojo de
volantes, luminosa, radial, con humo. 4.- Inspeccion y vigilancia: combate contra incendios de
bosques y campos, control de lineas de comunicaciones, niveles de agua, sistemas de riego,
embalses y vertientes, vigilancia de oleoductos, gasoductos, busqueda y salvamento, control y
fijacion de limites. 5.- Defensa y proteccion de la fauna: siembra en lagos y rios, sanidad
animal, arreo de ganado, control de alambrados, control de manadas. 6.- Pesca: localizacion de
cardimenes. 7.- Exploraciones petroliferas, yacimientos minerales. 8.- Montaje y construccion
de cimientos para Torres metalicas de perforacion, levantamientos y trabajos de arqueologia y
geologia, construccion de obras hidroeléctricas, puentes y oleoductos. 9.- Otras actividades
que se realicen mediante el empleo de aeronaves, sin tener como fin transportar personas o

cosas.” (el destacado pertenece a nuestro Asesor legal).

Este decreto regula todas las actividades que son consideradas trabajo aéreo en
territorio nacional, por eso no se entiende como el Decreto Reglamentario de la ley de
impuestos internos solo lo reduce a Fumigacion y correo postal, entendiendo que tenemos un
claro enfrentamiento normativo que debe zanjarse de forma urgente a fin de evitar mayores

dafios a la aviacidn argentina con normativa contradictoria y que funciona en desmedro del
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usuario, debiendo primar la ley especial sobre la materia acronautica y no la tributaria que

resulta general.

Por otro lado al disponer el inc. 9 “Otras actividades...” deberia entenderse también la
instruccion aerondutica tan importante en nuestro pais, ya que la finalidad no es transportar
personas o cosas sino brindar instruccion aerondutica y asi deberian emitirse los Certificados
de Explotador de Trabajo Aéreo expedidos por la autoridad aerondutica, lo que implicaria una
reduccién impositiva a las escuelas de vuelo y también a los aeroclubes, ya que estos ultimos y
de acuerdo a lo normado por el art. 234 pueden realizar actividades lucrativas siempre que “se
destinen exclusivamente al desarrollo de la actividad aérea especifica del Aeroclub, tendiendo
a su autosuficiencia econdmica”, resultando la instruccion una de las actividades principales de
todo aeroclub, pero que por decision de la Autoridad Aeronautica al aeroclub que realiza dicha
actividad y que por tanto es trabajo aéreo, no se le emite el Certificado de Explotador de
Trabajo Aéreo y por tanto las aeronaves que estas entidades adquieren se encuentran sujetas al

impuestos interno.

Como si esto fuera poco, dias pasados el Gobierno Nacional anuncio el aumento en la
alicuota del impuesto interno para aeronaves que pasaria del 10% al 20% (aunque al tener una
tasa efectiva, el aumento seria de alrededor del 23.75%), lo cual profundiza la gravedad del
tema en trato y coloca en seria crisis al sector aeronautico. (VER ANEXO 1 DE

ESTADISTICAS MENSUALES: TENDENCIA DECRECIENTE).

Hay que destacar que un decreto que aumentara hoy la alicuota seria contradictorio
contra los propios actos de la administracion al sancionar el Decreto 1205/16 arriba tratado,
donde por un lado se quiso flexibilizar y reducir los tributos aduaneros para bienes usados y
por el otro lado se pretende aumentar los internos, perdiendo toda l6gica la politica nacional de
“Revolucion del Aire” y terminando en contramano de sus propios actos, sin visualizar la
realidad normativa que regula la actividad aerondutica y la infima capacidad de recaudacion
que el Estado puede lograr con bienes que son importados en escasa cantidad como se

demostré en parrafos anteriores.

Ademas, se sanciono recientemente el Tratado de Cape Town con potencias extranjeras,
sancionado por ley 27.357, el cual, a grandes rasgos, flexibiliza las garantias y el

financiamiento extranjero para la adquisicion de aeronaves y motores de aeronaves, otorgando
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mayor seguridad juridica a las operaciones de estas caracteristicas y lo que resulto en la
practica en una reduccion en la tasa de interés al momento de adquirir aeronaves (como ha
pasado con parte de la flota recientemente adquirida por Aerolineas Argentinas), beneficio que
se encuentra con el obstaculo de un impuesto interno que ahora se pretende ademas aumentar
su alicuota y que por tanto los esfuerzos para sancionar una ley y un tratado internacional

terminan echandose por tierra al elevar la presion tributaria sobre el contribuyente y usuario.

En resumen: debemos tomar una decision urgente si la voluntad es volver a tener un
parque aeronautico en condiciones de seguridad operacional optimas y sobre todo si queremos
tener una politica de Revolucion de los aviones, teniendo como norte el Fomento de la
Aviacion Civil que deberia estar en las entraiias de esta Administracion Nacional de Aviacion
Civil, ampliando la competencia y generando nuevas fuentes de trabajo, ya que sino le damos
ordenamiento y coherencia normativa al complicado entramado de normas que circundan a la
actividad aerondutica, solo habrd quedado esa revolucidon en una expresion de deseo muy

distante de la realidad.

No nos olvidemos que para tener revolucion de aviones necesitamos pilotos, y ellos se
forman en nuestros Aeroclubes, sin parque aerondutico es imposible brindar instruccién y por

tanto la cadena de suministro de pilotos se rompe, como ha pasado los tltimos afios.

Cerramos con palabras del Director Nacional de Transporte Aéreo el Dr. Hernan
Gomez en la entrevista que diera recientemente al diario especializado Aeromarket: “Creo que
la aviacion es sistémica e interdisciplinaria por definicion. Lleva afios formarse y uno nunca
termina de hacerlo. Por su alto contenido técnico la aviacion es una actividad donde no hay
lugar para la improvisacion. Precisamente debemos dejar de improvisar y tomar consciencia
de lo interdisciplinario de la actividad aerondutica y aplicar las normas que se encuentran
disponibles de forma correcta, la improvisacion nos ha llevado a estar muy alejados de los
paises limitrofes en la materia y afios luz del resto del mundo en materia aerondutica y si
seguimos en este andarivel cada vez nos alejaremos mds, ya que la aerondutica del

transporte se nutre de la aviacion general, sin esta ultima no existe aviacion comercial.-”

3) PEDIDO DE INSPECTORES PARA AERODROMOS Y EXAMENES PARA
AEROCLUBES DE LA PATAGONIA.
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Por ultimo es importante que se tome conocimiento que, como sucede en muchos casos,
los aeroclubes no solo son explotadores sino también propietarios de Aerédromos, la actividad
aeronautica se desarrolla normalmente en el espacio aéreo, pero esta actividad requiere,
ineludiblemente una organizacion terrestre puesta a su servicio y de la eficacia de su
organizacion e infraestructura depende su funcionamiento de acuerdo a las exigencias de la
Autoridad Aeronautica es por ello que, se nos hace cada vez mas dificil poder disponer de
inspectores de aerodromos que recorran, fiscalicen y nos asesoren respecto al cumplimiento de

las normas en pos de la seguridad operacional de la actividad.

Como ocurre en otras regiones seria conveniente se considere disponer para la
Patagonia de una Oficina DNSO que facilite la foliacion y disponga de Inspectores para tomar

los distintos examenes a nuestros alumnos, pilotos o instructores.

Ello no solo tiene su causa en las problematicas antes mencionadas sino también en la
poca dinamica que tienen los tramites al momento de requerir un instructor en esa autoridad de

aplicacion.

También se debe considerar que resulta muy oneroso realizar tramites como el foliado
cuando se debe trasladar el interesado a Buenos Aires teniendo la Autoridad Aeronautica los

recursos y los medios para hacerlos en la region Patagonica.

Es vital para nuestros aeroclubes, que podamos contar con inspectores de forma
periddica y asi evitar, por ejemplo, la frustracion de alumnos que siendo futuros y
prometedores pilotos dejan el curso por cuanto transcurre demasiado tiempo, incluso
venciéndoles las horas, desde que estan en condiciones reglamentarias de rendir hasta que se

dispone esa autoridad de aplicacion de asignar un inspector y fijar una fecha.

Esta problematica, solo la padecemos los aeroclubes que se encuentran lejanos de la
ciudad de Buenos Aires, dado que si bien existe una seudo descentralizacion en distintas
direcciones regionales (Direccion Regional Centro, Oeste, Este y Sur) en los hechos todo

tramita en la sede central en aquella ciudad.

La soluciéon que proponemos es que dentro del universo de pilotos instructores con
miles de horas de experiencia que actualmente existen en cada zona de influencia de nuestros

aeroclubes, se designen inspectores ad-hoc en cada una de las direcciones regionales de dicho
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organismo, los que serdn designados aleatoriamente en cada requerimiento de algun aeroclub

mediante un procedimiento que garantice celeridad y transparencia.

De esa manera no solo podremos tramitar las solicitudes en la direccidon regional que
nos corresponde geograficamente sino que también contaremos con un inspector que conoce la
zona, conoce la idiosincrasia del lugar, conoce las condiciones meteorologicas, conoce los

aeroclubes, conoce como trabajan y conoce la calidad de sus escuelas de vuelo.

En mérito de todo lo expuesto, es que respetuosamente venimos por el presente a
solicitarles que nos ayuden a ayudarlos a cumplir su MISION, mediante su VISION vy
respetando su VALORES.

Por ultimo, deseamos informar que el presente trabajo ha sido elaborado por los
Aeroclubes de la Patagonia, a saber: Comodoro Rivadavia (Chubut) Catriel (Rio Negro),
Neuquén (Neuquén), General Roca (Rio Negro), Trelew (Chubut), Rawson (Chubut),
Esquel (Chubut), Allen (Rio Negro), Sarmiento (Chubut), Las Heras (Santa Cruz), Perito
Moreno (Santa Cruz), Puerto San Julian (Santa Cruz), Puerto Santa Cruz (Santa Cruz),
Comandante Luis Piedrabuena (Santa Cruz), Rio Grande (Tierra del Fuego, Antartida e
Islas del Atlantico Sur), Bariloche (Rio Negro), El Bolsén (Rio Negro), Rio Turbio (Santa
Cruz), El Calafate (Santa Cruz), Puerto Madryn (Chubut) y Tolhuin (Tierra del Fuego,
Antartida e Islas del Atlantico Sur), en conjunto con la Federacion Argentina de Aeroclubes,
FADA a través de su asesor legal, Dr. Martin Pratto Chiarella, destacando que los alcances de

los temas aqui planteados, incumben a TODOS los Aeroclubes Argentinos.

A la espera de una pronta y favorable respuesta, lo saludamos muy atentamente,

\%ADA §§,’
$

DIEGO DANIEL MARTINEZ DANIEL AGUSTIN SANTOS
Secretario Presidente

C.c al Consejo Asesor para la Aviacion Civil Argentina, CONAV, Resolucion ANAC 955-E/2017-15/11/2017
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ANEXO 1

Estadisticas mensuales de importacién de aeronaves menores a 2 TN pesos en vacio a piston.
Se puede observar tendencia claramente decreciente. (Fuente: INDEC - Grafico y estudio
estadistico elaborado por Jetlex Aviation).
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