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INTRODUCCTI ON

El trinsito del transporte aéreo internacional se ha visto -
altamente incrementado durante la década pasada y en partfcu-
lar durante los Gltimos tres afins. Fste incremento %a origina
do un serio problema nmundial: El congestionamiento tanto Adel
espacio aéreo como de los principales aeropuertos a nivel in-
ternacfonal. La zona donde se presenta con mavor intenslidad -
el problema cs en Furopa, secuida 4e América del Norte y la -
regién Asla/pPacifico.

Por tencor ol transporte aéreo un caricter internacional, - =~
uniendo a los Estadns del Orke, al ser nstos suysceptibles da
1a utilizacidn por una mluma acronave de dos o nis espacios -
aéreos que estin bajo 1a soberanfa de distintos Estados, es -
necesario que al surqir un problema, como en éste caso ol del
congestionanmiento en o) trinsito aéreo mundial, se tomen las
medidas convenientes para solucionarto y evitar asi que se -
puedan provocar situaciones negativas que deterioren las rela
clones entre Estados.

Ademds, el congestionamiento aéreo tiene otras consecuencias,
tales comn el aumento del costo de operaciones, lo cual va en
detrimento de quien ofrece el serviclo, pero también del usna
rio, por encarecerse el servicio:; la disminucién de 1a segquri
dad de viaje en éste tipo de transporte, provocado por la den
sidad del trdfico; y otra mAs, que poidrfa considerarse como -
la nds importante, serfa la influencia negativa en cuanto a -
la prosperidad econémica de los pafses afectados, dehido a -
que, comn es innegable, los servicios adreos eficientes ofre-
cen a cualquier pafs {ya sea en mayor o en menor grado) hene-
ficios econdmicos, =siendo los principales el estfmulo de 1las
actividades comrrciales y tur{sticas, asf{ como la creacién de
empleos derivados tanto de 1a artividad ccondmica Jel  trans-
porte aéreo, como de tas dos actividadesn ya menclonadas,

Como pucede verse, la importancia gue reviste ol creciente pro
blema del congestionamiento adreo mundial al estar amenarando
el desarrolle de 1a industria aérea por no contar con las me-
didas necesarias para hacerle frente, es merecedor de llevar
a caho un anflisis tanto del prohlema en si, como de sus con-
secuencias y de las medidas que han tomado los diferontes Es-
tados afertadns, con la cooperacibén de la Organizacién de 1a
Aviacién civil Internacional (OACI) -que es 1la méxima Organi-
zacién reqguladora de las actividades aéreas mundiales - para
la solucidn de éste problema.



bebido a la gravedad de éste problema que se extlende con ra-
pldez,y de 1la insuficiencia de soluciones eficaces que permi~
tan erradicarlo, es que se ha decldido 1levar a cabo el pre--
sente estudio. El1 objetivo general consiste en conocer y ana-
lizar el surgimiento y desarrollo del creciente congestiona--
miento aéreo internacional, que constituye un prohiema on tal
medida grave, que sus consecuencias aparte de perjudicar at -
sector del transporte afreo, leslonan también a los sectores
turf{stico y comercial que constituyen la forma de aportacién
econémica del transporte adreo a una nacién, analizando tum-
bién la situacién del problema en las regiones afectadas y -
tas medidas de solucldn efectuadas tanto por pafses como  por
diversos Organismos aéreos.

En tal virtud, la hipbétesis de 1la presernte investigacién con-
siste en demostrar la gravedad del problema de  aonqgestiona-—
miento aéro mundial de los acropuertos y del espacio adreo y
hasta donde tal problema limitard el desarrollo econémice tan
to de los pafses desarrollados como de aquelios en vias de -
desarrollo.

Es de esperar que los paf{ses desarrollados hagan lo posihle -
por no resentir los rfectos negativos gue produzca el ronges-
tionamicnto e intentardn buscar soluciones o medidas que  va-
yan siempre en su beneficio o minimo perjuicio, aln a costa -
de perjudicar el transporte adreo de los paises en vias de -
desarrollo.

El interés que nos ha inclinado al presente estudie es : pri-
mero, mostrar la gravedad dal congestionamiento aéreo a nivel
mundial, el cual es un problema gqua por su recienie aparicién
resulta poco conocido, y segundn, presentar una informacidén -
que resulte mis accesible, ya que por el material Adisnonible
sobre 1a materfa, que es baatante técnico, resulta de diffeil
entendimicento para aquellos qulenes por primera ver se rela--
cionan con el tema.

A Fin de cumplir de la mejor nera posihle con los objetivos
plantaados en S3ta investigacidn, se analizaron tanto aspec--—
tos histéricos como econdmicos y jurfdicos del transporte - -
adéreo.

E1 periodo de nuestro estudio abarca desde la Convencién de -
Chicago de 1944, en donde encontraremos aspectos fundamenta-
les que dan origen a una posterior regulac{on mis liberal de]
transporte aéreo, qun puede considerarse gque culmina con la -
desrequlacidn impiementada por Fatados Unides y que resulta -
uno de los aspectos principales que dan orfgen al congestiona
miento adreo, llevando nuestro andlisis hasta la actualidad -
en que la congestidn se ha tornado un grave prohlema que ha -



sido digno de atencién por parte de aerolineas, organismos -
internacionales y autoridades aéreas.

Asf, en el primer capf{tulo se dard a conocer la evolucién que
ha tenido el trinsito afreo mundial, analizando tanto el fend
meno de 1la desregulacidn, como la inadecuada planificacién vy
previsidn de éste sector, que son las dos principales causas
que provocan el surgimiento del congestionamiento internacio-
nal en aerovias y aeropuertos.

En el segundo capftulo se analizan las rogiones jque resultan
afectadas por rl problema del congestionaniento, dando a cong
cer cudl es el qrado on el quo se presenta tal probiema np -
cada regidén, as{ como los arropurrtos més congestionados de -
la zona estudiada.

ademis, en é&ste capl{tulo se estudian también las medidas de -
solucidn que se han venido empleando a fin de eliminar el pro
biema y el éxito o fracaso que se ha obtenido con ellas.

Finalmente el capf{tulo dos contienc un andtisis de 1as princi
ralns consecuencias provenjentes del congestionamiento aéreo,
donde es de especial interés el apartado referente a la deses
timulacién al comercio, turismo y empleo.

En el capftulo tres se pretende cvaluar el papel que ha desen
pefiado la OACT ante el problema de} congestionamiento. cono--
clendo las medidas de solucién que tanto en la esfera del - -
transporte afreo como en ta esfera téenica, ha propuesto o -
llevado & cabo, y la medida en que tales soluciones han ayuda
dado o pueden ayudar a solucionar el congestionamiento en - -
aerov{as y aeropuertos.

pPor ditimo. en el capftulo cuatro se anatizard la asistencia
que han proporcionado diversas organizaciones a nivel nacio--
nal e internacional, en especial la Asoclacién de Transporte
Aéreo Internacional (IATA) -considerado cumu el segundo orga-
nismo en importancia para el sector aéreo a nivel internacio-
nal-, para solucionar el problama 4el congestionamionto adreo
internacional y el grado en que tal asistencia ha funclonado.



CAPITULO 1.

EVOLUCTON DEL TRANSITO AEREO Y SURGIMIEMNTO DFEL PROBLEMA DEL
CONGESTIONAMIENTO.

El desarrollo del transporte adreo ha ocasionade por s{ solo
dificultades en diferentes aspectos del misnmo como son: segu-
ridad, facilitacibdn, cconomfa, etc. Dentro de &stos diversos
aspectos encontramos al trifico del transporte adéreo interna-
cional, el cual sc ha incrementado en alto grado durante la -
década pasada y en particular en los (ltimos tres afios, tra--
yendo conn conrecucncia el surgimfento Jel problena el con--
gestionamiento, fendmeno gue se presenta hisicamente porque -
el votlimen de trdfico resulta superior a la capacidad 4e la -
infracstructura para manejarlo con la suficlents eficlencia.

Ademas de la incapacidad de la infraestructura, el problema -
sc agrava debido a : falta de coordinacidn entre las autori--
dades civiles y militares para que cada una ocupe ol aspacio
aéreo acorde a sus necesidades {(con lo cual se podrfa dar - -
prioridad y mis espacio adreo a la aviacién civil}: 1a compe-
tencia permanente entre aerolincas (que las lleva a ofrecer -
1a mixima frecuencia posible en sus vuelos a fin de dar nds -
alternativas a sus clientes , asegurando as{ su permanencia -
en el mercado}, y; la falta de prondsticns precisos que permi
tan conocer el volumen de trifico esperado a fin de poder - -
adoptar las medlidas necesarias para el eficiente denpicho e
las acronaves, sobre todo en las horas de mayor afluencia.

Con la finnlidad de una mejor coumprensién sobre cimo ha surgi
do el congestionamiento, es necesario anpalizar 1a evolucidn -
que ha tenide el trédnsito aéreo, bdsicamente en ¢ o a su -
reglamentacidn, para lo cual partlmos del  afo de 1531, donde
la Convencidn de Chicago resulta 21 antecedenle ndés importan-
te en la aviacién actual.

1.Y LA RECLAMENTAZION AL TRANGITO

Resulta hastonte oo calses consideten vi wrdrice -
aéreo internacional que s origina en su territorio come pro-
piedad nacional ademds de comeo artfculo de su conercio jnuer-
nacional. De ahf que al tratar sobre éstos aspoctos on las ng
gociaciones de los Convenioa aéreos a celebrarse, cada pafs -
busque las mejores condiciones comerciales posibles, tomando
como base las normas y la reglamentacién internacional que pa
ra &ste efecto se han establecido.

Loa origenes del actual régimen de intercambio y !a reglamen-
tacién de 1os derechns de trifico datan de la Conferencia de
Chicago efectuada en el ailo de 1944 (Convencién de donde sur-
ge la OACI -Organizacién de la Aviacién Civil Internacional-



que es el Organismo mis importante a nivel internacional en -
ol 4mbito del transporte aéreo).

Al inicio de esta conferencia se buscaba la creacién de un --
acuerdo amplio multilateral de transparte aérea que regqulara
los servicios i{nternacionales, pero las diferencias de crite-
rio entre los Fstados ohstaculizaron este Acuerdo, provocando
que las bases de la reglamentacidn de los serviclos se cimen-
taran en el bilateralismo, debido a que:

... en un extremo sc sostenfa que no habfa que reqular 1a
capacidad ni 1as tarifas, micntras que la opinién opucsta
era de que la capacidad deb{a predeterninarse a base de la
reparticién, por partes fguales, entre los transportistas
de los dos paises interesados y que las tarifas debla re--
glamentarlas alqin Organ{sme internacional.”?!

A manera de solucién temporal, mientras se llegaha a un acuer
do, sec redactd en la Conferencia de Chicago un pruyecto deno-
minado *Tipo uniforme de acuerdo sobre rutas aéreas provisio-
nales”, éste tipo de acucrdo se convirtid en el modelo que --
todos los pafscs querfan enmplear para negoclar sus acuerdas -
bilaterales. De hecho, algunos de los acuerdos bilaterales de
este tfipo se estaban concortande ya en los Gliimos dfas de la
Conferencia de Chicago.

Sin embarge y a pesir de ta cxistencins 4o écte proyecto que -
sirvié de orientacidn a 1os diferontes pafses para efectuar -
de alguna manera sus acuerdos, resultd evidente que ante la -
falta de un acuerdo de transporte adéreo internacional acepta-
do y adoptado de manera unifcrre por 10t pafses particlpantes
estos se vieron obligados a buscar por s{ mismos las distin--
tas opcliones que resultaran mejores para colta unc de ellos en
sus negoclaciones dn fonvenios bhilaterales de transporte ab--
reo.

1.1.1. La reguiacién de la capacidad.

La ecapacldad es un concepto de politica eeroncitica el cuat -
es reqgulado por un acuerdo bxlatnrnl qun define las relacio--
nes de aviacifn entre dos pafses. La ~ladsula de capacidad es
la que contiene las principalnv n:tipu1351onos que proporcio-
nan la estructura regulatoria para la operacién; es decir, --
tas frecuencias y equipo (nfimero de asientos) que se utili-

1. OACI. Circular 137-AT/43 "Regulacién de 1la capacidad de -
los servicios de transporte aéreo Internacional®. p.S5.



zaran para realizar las operaciones.

Con la reglamentacién de 1a capacidad, los objelives que ze -
persiquen son que:

+«.. los transportistas internacionales deslignados de todos
los pafses deberfan poder desenvolverse en condiciones de
iguatdad de oportunidades justas y equitativas, y con la -
capacidad estrechanmente relacionada con las necesidades de
tridfico, de tal manera que, con una administracién interna
eficiente, se proporcionara al piblico a1 mejor servicin -
logrando al mismo tlempo, una cconomfa satisfactoria de -
explotacibn. "2

Al empezar 1946 poceos pafses hablan concertade acuerdos, algu
nos determinantes, otros relativamente libres (donde sc permi
te la libre competencia entre los transportistas interesados,
con respecto por lo menos a una parte del trifico) en lo que
a capacidad se retiere, pero sin duda el documento mis impor-
tante y significativo en la evolurcién hacia el actual régimen
normativo es el denominado Acuerdo de las Rermudas, llevado a
cabo en febrero de 19346 por #! Reino Unido y los Estados Uni-
dos. Este acuerdo fue el resultado de un compromiso entre las
dos posiciones generales que buscaban la requlacién de los -
servicios i{nternacicnales del transporte aéreo vy que hahfan -
quedads sin resolver en 1944 en Chicago,

De acuerdo con el compromiso alcanzado en las Rormudas, las -
tarifas tas fijarfa la IATA a reserva de la aprohaclén quher-
nanental de los paises implicados, pero 13 capacidad en vez -
de ser predeterminada, la reqular{an tnicamente las 1fneas -~
adreas designadas para explotar cada ruta, con la pesihilidad
ademis, de gque las autoridades acronadticas interesadas podri
an revisar posteriormente la situacidn.

La importancia del Acuerdo Bermudas es fnhle: oo primnr jugar
se trataba de una férmula de compromiso cuidadnsamente alabho-
ra“a entre dos posturas diametralmente opuestas (Estades uni-
dos estaba a favor e la libre capacisad vy el Reino Unido del
control dn la mismal. qur forjaron principios grnefrales para
la regulacidn de 1a capacidad por parte de las lineas aéreas
interesadas, pero al mizsmo tiempo, previeron la posiniiidad -
de una posterior revisién por parte de las autoridades guber-
namentales, es decir, se trataba de una solucidn flexible que

2. Ibid., p.2




permit{a un clierto control oficial. En segundo lugar, en la -
época de la firma del Acuerdo y aflos después, los dos Fstados
firmantes ocuparon posiciones predominantes en el transporte
aéreo fnternacional, por ello durante las dos décadas siguien
tes, mucos Acuerdos tipo Bermudas fueron firmados por cada -
una de las partes originales con otros Estados, y por otros -
pares de FEstados, dando lugar al cstablecimiento dol bilate--
ralismo en 1oc acuerdos (\f“r“‘.oﬂ‘

En base a 1o anterior, so dice que “el Acurrdo Bermudas se -
convirtidé en la piedra anqular de la requiacién econdmica en
la industria a’rea, sustituyendo el control de las nngonlarin
nes entre Eatadng, que hahfan ejercido las 1ineas aéreas, y -
que era la m, empleada antes dn la segunda querra mundial*.?

Aungue el transporte adreo tuvn en general un desarrollo esca
so en la década de los 40s {(2'910,000 Tonnladas-%i1dmetro -
efectuadas en 1949}, ésta nuova fornma deo reguiaclién de la ca-
pacldad presentd una opeidn para la celewracidn de acuerdos -
aéreos.

Posteriormentr, on la década de los 5035, se inicid 1la expan-
sibn del transporte aéreo, lleqando en 1959 a efectuarse - -
10'953,000 toneladas-xilémetro. F1 aumento de el trifico fue
mds pronunciado en los fltimos afios de la década, y se debiéd
principalmente a la declinacién del costo del transporte aé-
reo. Ademis, en ésta misma década, et trifico se vid ligera-
mente incrementado por los servicios de fletamento, que empe-
caron a tener auge.

En los 60s aparecieron los jets y con ellos se obtuvo un pro-
gteso considerable en rapidee, confort y costos de operacién
mis Lajos. En ésta época la aviacién comercial se estaba vol-
viendo un medio de transporte masivo, y dentro de ella 1os -
vuelos de flctamento comenzaron a adquirir inpnrtancla, nayor
demanda y por 1o tanto a expandirse, Esta evoluciédn de 1a -
aviacién puede atribuirse a diversos facteres, tales como 1la
disminueidn de tae tari€an y ot crecinic la renta poer--
gonal dispenth®in, principalmente en 1o ; rrollados,
10 gue permitis a 1ng usuaries hacer uca =i znte del -
transporte aéreo.

Aunado a &ésto cncontramos que se continna desarrollando y am-

3. Duana Freer, "Historia de la aviaciédn internacional y la -
OACI". Revista DACI. Noviembre de 1986, p.54.



pliando la red de transporte adreo tanto a nivel internacio--
nal como al interlor de diversos palses. Este desarrollo re-
percutid en el aumento pronunciado de trifico. llegande a - -
efectuarse 51'270,000 toneladas-klldmetro en 1969, A este trd
fico se 1e debe agregar el 20% de aumento que tuvieron los -
vuelos de fletamento con respecto a la década anterior.

purante éste perfodo de rdpide desarrollo adren, 5~ hicieren
esfuerzos por parte de diversos pafses para tratar de estable
cer una adecuada infraestructura de aerovfas y torminales af-
reas, pero, a pesar dn que 1a calidad 4o tal infracatructura
permitié que se llevara a cabo de manera serura v eontinua el
flujo del trifico en todo o1 mundo, hubo algqunos pafses (Ertp
dos Unidos, sequido de Inglaterra, Francia e Ttalial gue enpe
zaron a presantar problemas de saturacidn, los cuales en un -
principio no preocuparon mayormente a ningén pafs, ya que an
presentaban sdlo durante las horas plco de la época de verano
(que es la de mayor trdfico durante todo el afio).

Sin embargo para finales de la década. sobrevine un considera
ble aumento en el trdfico, gque resultd mauyor al previato en -
los prondsticos aéreos, aumentando 21% mis en 1968 en trifico
regular con r ecto al afio anterior, 28% mis en vuelos de -
fletamento, vy 20% mis en vuclns de carga y correo.

Dado que la {nfraestructura aérea no se habia desarroilade -
con la misma rapidez que el tréfico aéreo, se produjo la dafi
clencia de 1a misma, provocando gue los controladores de trip
sito aéreo reportaran cada vez con mids frecuancia problemas -
por saturacién, a los cuales se tuvieron que enfrentar con -
medidas de aljvio fumediatas, tales como e! uso dn rutas at-
ternativas o bien mantenimlento de vuelos en ruta,

1.1.2. Situacién del trinsito afreo tnternacional previo a 1a
desregulacién.

Pese a las Incipientes saturaciones de fines de tne €0z, ¢l -
desarrolio de la tecnolodfa aérea siquid su ~ureo y para el -
iniclo dé los 7os, entrd en operacifn una nueva ageneraycidn de
aeronaves Jde mayor capacidad, conocidos cono 1mhas”, que -
vinieron a agravar los problenas As saturasi{ds, principalmen-
te en los acropuertos curopeos.

En ésta misma Addcada, el transporte aéreo comenzd a cobrar -
gran importancia, como apoyo econdmico a través del comercio,
pero principalmente a través del turismo Intornacions! que se
estaba desarrollando con gran fuerza y que consccuentemente -
motivé a1 anpentn de la demanda no sélo de los vuelos reguta-
res, sino también e los no regulares, va que “conjuntanmente



con ésta demanda, y en clerta medida {mpulsados por ella, asf
como por el deseo de aumentar los {ngresos provenientes del -
turismo, muchos Estados empezaron a rebajar sus restricciones
sobre los servicios de fletamentor.d

El aumento en la demanda de vuelas de fletamento produjo ta -
intensificacién de la campetencia de viajes individuales en--
tre tas 1fneas aédreas regulares y los transportistas de fleta
mentn, competencia que continfia hasta nuestros dfas.

ventro de ésta competencia @l arma principal son las tarifas,
pero dado que los gastos de expiotacién de 1as tineas aéreas
requlares son mayores gue las de los explotadnres de vuclos -
de fletamnnto, las primeras se ven en 1a obligarion de ofre--
cer vuelos tipo fletamento y tarifas cspeciales en sus vuelos
regulares. Como consecuencia de ésta competencia se estimula
la oferta compatitiva de capacidad, que se convierte entonees
en erxcesiva.

El exceso de capacidad tiene diversas consecuencias, tas hisi

cas son: el desplifarro de recursos (mano de obra, capital, -

etc.,), dificultades ccondmicas en las lineas adreas por insu

ficientes utilidades, violacidn de tarifas rn algunos casos o

aumento de lag mismas en otro%, y uno particulatrmente impor--

tante es el aumento del trdfico aéreo tanto interno como inter
nacional.

En éste caso el exceso de capacidad (exceso de oferta del ser
vicio) ofreclda por los transportistas agravd la saturacién -
iniciada en la década de los 60s, sobre todo en Furopa. donde
la saturacidén se oresentaba en sus princinales asropusrtes -
conn ¢l Heathrow en lLondres, el Fiumf{crino an Poma y ol Bara-
jas en Madrid.

Ante 1a Incapacidad de los pa{ses afectados para solucionar -
el prohiema. la OACI, a iniciativa de Francia, convocd en - -
1970 a la Prinmera Reunidn Oficlosa sobre Control de Afluencila
del Tradnsito, donde se acordd aumentar el nimero de sectores
de control de trdnsito aéreo, y regular el trifico por medio
de unidades requladeras. Estas resolucionos se aplicaron de -
manera inmeliata, pero no ayudaron a eliminar #1 problema, --
5610 lo aitigaron por un cortn lapso.

De igual manera en Estados Unidos se presentaban problemas de
saturacidén que eran enfrentadas por medlo de la optimizacién

4. OACI. Circular 137-AT/43. p.32



de la infraestructura existente, ya que aunque en el interior
de éste pafs y en general a nive!l mundial se intentaha ampli-
ar la infraestructura, las tremendas inversioncs que implica-
ba, provocaron gue se construyeran puy pocals acropuertos y oo -
que muchos provectos ambiciosos se cancelaran o fueran reduci
dos en alcance. A canhio ds esto, sv realiszéd un esfuerrzo para
hacer las Inatalaciones existentes mis eficientes, hisicanen-
te mediante la modernizacidn electrénica.

A mediados de 105 70s, un factor que indlrectarente ayudd a -
no agravar la s=aturacidn do tas aerovias en las. zonas afecta-
das, fue la reduccidn del uno de acronaves exciniivas de car-
aa., dobido a que las anronaves de estructura pds ancha que -
transportaban pasajeros podian traunsportar a1l nismn tienpn -
carga en una cabina para ¢llo destinada. Pese a aste, la ten-
dencia al aumenio de trdfice tanto en vuclos requlares como -
no regulares fue nuy marcada (ver apéndice 1).

En ambas reglones arectadas ¢ debido a los prondsticos  sobré
trifico aéreo qua i{ndicaban futuros aurentos, s empezaron’ a
estudiar proyectos do nedldas a mediano y largo  plazo, tales
como proyectos de ampliacidn mejoraniento de 13 infraestruc
tura y creaeidn de grupos de apoyo que estudiarian 1a situa--
cién y ofrecerfan alternativas de solucidn.

Sin embarga, en 1978 gobrovine o! fendmeno de ta  desrequla--
cién, que provocd nn aumento Jde trdafico de tal magnitud que -
1as medidas de solncién a 1a saturacidn entonces empleadas -
resultaron inoserantes, y las conteppladas paras moediano y - -
targo plazo quedaron algunas oo e113s chsoletas y otras estln
todavia 1cjos de {mplantarse, situicidn que aqravd o1 proble-
ma de saturacida convirtiéndolo en congestidn.

1.2. PRINCIPALES CAU
TION ALRYA,

QUE PROVOUAN FEL INICIO DF LA CONGE

Pebido a los cambhios wnurgldos on el transporte adren iutarna-
cional en lecs afion posteriores a 1946, aflo de 1. Tirma del -
Acuerdo Bermudas I, 2@ Reino buide nolloitd o Foendns finidas
negociar un nuevo acuarde: nl Bernudias

gque continuo mostrando tendenc ia . ive
se incluye por primera ver en urn acnerdo a los servicios de -
fletamento, debido a su inportancia e incremento.

do opn 1076y
Anade et

Hfasta 1976 eran poco mis de una cuarta parte de los Estados -
1os que preterfan 1a cladsuila de capacidad tivo Hermudas, - -
mientras que mfs del 50% optaban por predeterminar la capaci-
dad que habfa de ofrecerse; pero en 1978 al aprobat:- on Esta
dos 'nidos la "Desrequiation Act” se did inicio a otea  {orma
de requlacién mds liberal afin que la implementada hasta enton
ces por Fstados Unidos a través de los Acuerdos de tipo Bermu



das.
1.2.1 La desregulacidn.

£l surgimiento de 1la desrequlacién en _Estados 'inldos de
Norteamérica.

Purante el perf{odo de 1938 2 1978 hubo un continuo crecimien-
to en el transporte aéroo 2 nivel interuaclonal y doméstico -
en Estados Unidos, siendo el trdfico de pasajeros el que tuvo
un incremento ecpectacular: en 1939 se transpnrtaron por aerg
lineas estadnunideases casi un milldn de pasajoeros, en cambio
en 1978 se transportaron un poen mis Ae 267 millones de pasa-
jeros. Esto convirtié a 1a industria acronadtica cn una de -
1as i{ndustrias mis importantes de Norteamérica por el niimero
de empleos que genecraba, por la cantidad de dinere que en - -
ella se manejaba y por el apoyo que representaba para otrog -
sectores como el comercio y el turismo.

La regulaciéin de Asta industria estaba fundamentada en provi-
siones econbmicas establecidas en ol Acta de Aviacidén Civil.
Fl érgano encargado de vigilar el cunplimiento del Acta era -
1a Junta de Aviacién Civil (CAR® por sus siglas en inglés)
quien determinaba que empresas pod{an ingresar al necqoclo det
transporte adreo y cuales no, mediante la comprobacién de que
1a empresa pod{a llevar a cato ol cervicio en éptimas condi--
clones. Ademfs, a fste brgano se le dehfa informar de todas -
1as actividades importantes que realicraran los explotadores -
con respecto al servicio, aparte de que ejercia una estricta
reglamentacién sobre tarifas de pasajeras y carga.

con respecto 11 serviclo internactional, este era regido por -
Convenions bilaterales entre o1 gobiecrno anrteamericane y el ~
gobxernn del branaporeticta extranjera interesado on realizar
el servici as{, las rutas debher{an =er aprobadas por el - -
president Tstadng Mnidas A, do mannra eventual, por 1ta -
Suprema Lorto de Justicia.

Aaunque ésta reqglamentacién tenfa éxito, no se consideraba a -
la industria del transporte atreo . un negocio muy reditua
ble, ya que dependfa de los perfodes ciclicos de auge y rece-
sién propios de lss negocies, lo cual ocvasiond 1a critica de
diversos sectores que afirnaban qua &sta industria por s{ nis
ma podfa mejorar el serviein sin necesidad de tan estricta -
requlacién.

En ¢s0s momentos (mediados de los setentas) esta {ndustria pa
saba por una mala situacidn provocada por un exceso de capaci

dad que coincidid con una recesién econbmica y 1la crisis pe--



trolera de 1973, lo gun proluje incremento en los costos de -
operacidn y en las tarifas adreas.

£n éste contexto, eon 1975 se reallzaron dos estudios: uno por
parte drl senado que estipulaba que un sistema mis competiti-
vo crearfa tarifas mis hajas, lo cual redundarfa en benefisio
de un mayor nimero de nerteamericanos: y el segundo estudio,
realizado por um grupo especial de 1a CAR que estipulaba  que
el proteccfonismo deb{a cesar pues ta industrias era por natu-
raleza competitiva, por lo cual recomrndaba qur se eliminaran
algunas restricciones a nivel picional.

En 1975 se inicid ¢l proreso de cambio que culmind con el Ac-
ta de desrogulacidn aérea on 1978, El principin bdsice de és-
ta nueva politica fue 1a eliminacién 4n contrnirus qubernamen-
tales, permitiéndo que todn se mancjary mediante lay fuorzas
de mercado, pero cuidando el astricto cumplimlento di las le-
yes antimonopolio e Impidiendo lac prActicas arusivas contra
los consumidores.

La desrequlacién se dlé en fdos nlveles:

1.- A nlvel Nacional, donde stunbran tees coracterfnti--

cas principales:

a) La tibertad dn los transyertistas para reducir nus tarifas
entrr un 50 ¥y un 70% y de aumentarlas hasta eon un 10%  sin
previa autoriracibn de 1a CAR.

b) la concesidn de antoriznciones de rutas de acuerdo con la
teorfa de entradas mGltiples, seqiin 1a cual 1a Junta otor-
ga autorizaciones de ruta a todos los transportistas elegi
bles v aceptablea que deusren uw'ilizarios, en v Ae: otoz--
gar ur certificado a un a transporticta srlecelonado op
tre una serie de solivitantes.

La eliminarién de las rentricciones 1 los svuelos chavters,

para que ccmpitan mis ~fectivamente con los transportistas

regulares que se huhieran henof{ciado 2un Yas uevas  nor-
mas.

-~

c

Con la desrejzull
bret 2 ta=m rat ! ingroaar
al mercado uoronAJticv que ellja y en tibre cvompetencia con -
1og demds *ransportistas. Actitud contiatante con la ‘Spova ~
previa a 1a desregutla~ién, donde las rategorfas de aerolineas
que componfan la estructura de la industriv acronafitica inclu
{fan una reglamentacidn espec{fica con reospecto a 1a CAB.

ieapktn e Yentrada li-
L4

1o

2.- A nivel Tnternacional:

Desde un afio y medio antes de jue se declarara formalmente en



un documento ptiblico, la nueva polftica internacional nortea-
mericana de desrequlacidn ya se habf{a desarrollado y se hizo
formal el 21 de agnsto de 1978 a través de una declaracidén -
presidencial sobre pot{tica de aviacidn internacional en don-
de ge scfialaba gue ol principal objetive e ésta politica os
el de proporcionar el mayor beneficio posible a los pasajeros
v a los transportistas, y la mejor forma de alcanzar éste ob-
jetive es recurrir en 1o mayor medida rozible a las fuerzas -

-

compatitivas de mercade”.b

Esta estrategia tlene tres caracterfsticas fundamentales:

a) Acceso miltiple. - contrarianente & ton convenios bilatoera-
les, donde 2ada parte designa a un transportista como ope-
rador offcial, asu{ entra la posibitidad d4r que dos o md
acrnlfinecas nortoameriecanas operen una nisma ruta interna--
clonal.

L} capacidad sin restricciones.- Les trannportistas pueden -
operar con diversos equipos, ofreciendo un nimero de asien
tos en forma libre y volando a la semana las veces que se
considere necesario, contrariamente a3 lo que ocurre en los
acuerdos hilaterales de predeterminacidn de capacidad, don
de 1os aspectns menclonados ce determinan previamente en -
el convenio.
Menor control gubernamental en cuanto a las tarifas.- Esta
bleriendo la base 4el paf{s de orfgen {el pais donde se ori
gina el vuaelo determina la tarifa a aplicarse aln sin el -
consentimiento de la otra parte contratante), los operado-
res polfan fijar sus tarifas al extranjero con los rangos
permitidos en ¥atados Unides, incluyendo descuentos.

<

¥n base a éstas caracteristicas, 14 nueva potitica adrea in--
tentaba exportar la sregulacibdn 1 Son dends pafses a trav
de 1a negociacidn de Conveni vitaterales, exportacida  que,
como veremos mis adelante, ha dado basnos resuttados.

TLa huwva wolidchdia Teglanent jored
en ei interior de Estedos Unidos wuclos canblos

- La concentraclén cologopolistiza e 1{nean afreas.

- El1 mayor reljeve de las operaciones en los centros tronca-
les de distritucidn de trdf .

- Fl dominio de 103 centros troacales mis importantes por un
8810 transportista.

5. Robert D. Papkin. "Tarifas de competencia en el transporte
adreo {nternacional”. X Jornadas Iberoamericanas de dero--
cho aéreo y espaclal. p.5



- El papel dominante d¢ algunos sistemas de reserva de vuelo
computarizados, y

- La creciente importancia de los agentes de viajes en el sis
tema de distribucién.

Estos cambios se deben en dgran parte al enorme poder que
cen las t{neas afreas importantes en el mercado. El poder
econdémico de los "megatransportistas® (gue surjgisron por
mar los transportistas que era necesarlo aleanzar ol saf
te tamafio para aregurar la suporvivencia de nanera  indepen
diente, v la sufiriente capanidad para influlir eon las condi-
ciones AdAel mereado) ha sido o) ecuimulo gqoue ha originado toda
una serie de fusiones y adquisiciones que la desrequlacidn ha
permitido y que ha ecanblade de manera radical la estructura -
de 1a industria del transporto adren. Doce 1ineas adreas enn-
trolaban el 24% del trifico interior de Fstados Unidos  antes
de 1a dosreglamentacidn, rientras g actualnoente sélo echn -
1{neas adreas domlnan o mismo porcentaje en ol morcado.

La desreqtanentacidn proporciond ademlis o lans 1ineas aéreas -
1a libertad para abrir nucevoes mercadns y para ahandonar agque-
1los en donde operaban previanente. Tn la actuctidad, edta --
tibertad junto con Ja st 1dn de contraleg An  antorizacion
de rutas que ejercfa la CAD Po cyulado v reestructuray 1as o -
redes de rutasn y a concentrar ta atencidn en ia creacidn de -
centros troncales.

fLa nueva forma de operacion cue permitid la des:oquiacion e
sultd atractiva para las tincas aéreas, va que les permite -
comblnar corrientes de tritico { a través de loc centres tron
cales) y también aapliar sus meresdes funtando les varlos.

Aparte de los camblosx y conseounnciag mencionad
surgldo en baue a la deosrogqulacidn, oxiste un. consectuencia -
considerada como de {u: vy es el orocimiento -
prenunciado 2ol toicion z roLpoTts

al resto del mundo:

gue han - -

... el crecimionto nedlo aneal del triflco interior de los
Estados Unidos en 194 nueve afion siauientes o 1a decregla-
meatacion ha cido do 6.05 5 si ge coapara Siee fndice e
creciniento con 1 carrespondiente al nundo durante el mig
mo perfodo, o obvio que 1o ritmo de expansibén se ostaba -
acelerando en los Ustados inidos Aurantn el perfodo poste-
rior a la desreglamentacidn en vez de ir disminuyendo, co-
mo ocurrid con el total mundial que de 9.5% pas) al 6.3% -
(ver tabla 1)." 6




Tabla 1. Crecinmiento del tréfico interior de los Estados Uni-
dos en comparacidn con el mundial.

per{oda considerado Servicies del interior total
Fatadounidenses mundial

9 afias antes de la

liberatizacién {(1969-1978) 5, 8% 9.5%
9 afios despuds de la 1i-

beratizacion 1978-1987) 6.4% 6.3%
{de 1978 a 1983) (4.0 {5.2%)
{de 1983 a 1987} {9.4%} {(7.7%)

{ fndices anuales medios de crecimiente en toneladas-kilémetro)

El aumento del trifico no es tan marcado en el perfiodo de - -
1978 a 1983 debldo a los efectos adversos que sufrié la indus
tria del transporte alreo par 1a crisis petrolera de 1979  que
tuve sus repercusiones en los primeros ados de la Adcada de -
los ochentas. El estancaniento general de 1a economfa mundial
y una huelga Ju los controladores del trdnsito afreo viene a
reforzar e! pésimo ambiente que vivia cntonces cste eector; -
pero en cambio, en el perfodo de 1973 a 1987 cuando ya la si-
tuacidn era mis estable, el trifico aumentd a un poco mag del
doble con respecto al perfedo anterior, haciéndose incluso -
mds marcado que a nivel mundial {(véase ipéndice 2).

o la desregnlacidn tantn

6 opara 1os consunidores
5 afreas han tenidn un mayor
“inado mayoeres ¥ mejores eer
e tarifas mAs baja- oo
40 mano 4o obra oy ala o

Log baneficios que ha traide
para los explotadores del serv
szn innegables, ya que las iine
crecimiento inlustrial

vicies adenis le
dlante la cstabiti
bustible).

s
han

de

Sin embarge, tambidn es innegable qua ol auzeato de trifico -
que trajo consigo la desreqgulacidn, sabre solo a partir de -
1985, junto con la inadecuada infracstructura acroportuaria y
de lus scrvicio= de contrnl adren hitzo que 1os problemas de -
saturacidn en los principales arrog ton, anrasvias y centros
de control de trinsite adreo se hicicran cada ver mds severos

6. Maurice Doz. "Cémo afectard al transporte adreo el mercado
europeo de 1997, Revista OACI. Fnero de 1989. p.36G.




y se propagaran cada vez a un mayor nimero de aeropuertos - -
"dicha congestidén en los acropuertos se hizo sentir fuertemen
te primeroc en los I'stados Unidos en una docena de terminales
- ahora ya son 17 y pronto llegarin a ser 132 7

La_extensién hacia otros pa{ses.

A finales de 1a década de los 70s, cs decir {nnmediatamente -
después del estariecinmiento farmal de 1a desrequlacidn, Esta-
dos Unidos habfa firmado 24 acuerdos bilaterales con diferen-
tes pafses, siendo los més importantes con  Alemania Federati,
Pafses Bajos, Tsrael y Holanda cuya finalidad era muy claras
Concertar con una serie d» gobirrnos claves un régimen de - -
aviacidén internacional que nstuviera de acuerdo con la polit,
c€a general de basarses, en la medida de 1o positle, eon ias -
fuerzas competitivas del mercado, con 1a esperanza de que “"al
celebrar tales Acuerdos con pafses cilaves en diztintas pare
del mundo, se presionara a otros pafses vecinos para aceptar
acuerdos aimilares” 8y as{ extender lo mds positle a nivel -
mundial 1a desregulacién.

En la pasada década de los 805, esta polftica de extenslién de
la desregulacién a través de terceros pafses y rdel misme Esta
dos Unldos ha dado buenos resultudos y son cada vez mis los -
pa{ses que actualmente sortienen Acuerdos bilaterales en tér-
ninos de liberalizacidn o desregulacidn;: aunque ésta desregu-
lacién ha sido distinta en los diferrntes pafses y reqiones -
donde sc ha llevado a caba, con respecto a ta Jdesrequlacion -
establecida on Estados Unidos.

En Eurcpa se ha establecido recientemente un compromies de -

llevar a cabo un programa de gran envergadura, a #fecto de -
liberalizar el transporte aéreo en 1a presente ddcada. lLos -
Estados de la Comunidad Tcondmica Furopea (CEE) han  acordado
que en 1992 surgird un mercado tnico de la Comunidad v se es-
pera que esto llevard a una mayor liberalizacién de 11 regla-
mentaciédn aplicable al transporte aéreo.

La Comunidad ¥condmica Furopea no desca llegar a un
liberalizado paralelo al adoptado por Totadez 2
més bien a una reglamentacidn mds flexible gue fomen -
competencia entre lineas aficeas. Da hesho, o1 rerecado furopeo
es enteramente distinto er muchos aspectos del de Estados Unji
deg y 1a experiencia adquirida por éste pais con la desreguia_
cién ne puede trasponarse directamente a Furopa: Fn primer -
lugar la desregulacidn europea se ubica geogrificamente en los

8. Robert P. Papvin, op. cit., p. 29.
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pafses de la CEE donde éste mercado tiene todas las limitacio
nes geopolfiticas inherentes, y por otra parte, su superficie
territorial y por tanto su espacio afreco es muy pequefio Com--
parado con ¢l de Estados Unidns.

f.as diferencias entre un mercado y otro hacen considerar que
en Europa una desrequlacidn tipo estadounidense no funciona-
r{a, Europa necesita una liberalizacidn genuina done “la con-
petencia nis fuerte no generard  en s{ misma tarifas mis ba-
jas, sino que puede generar una gama mas amplia de tarifas».9

51 bien en Nuropa no ha habido una desrequlacién come rn Fs--
tados Unidos, si hi habido desrequlacidén debida a los diver--
sos acuerdos de éste tipo firmados entre los pafses Furopeos
con Fstadns mildns y entre ellot mismos. Fl efecto mis nota--
ble de ésta desrcgulaclén ha sido el aumento desproporclonado
del trdfico incrementado por los vuelos de fletamento que si-
guen cn aumento.

En relacidn con los palses de Africa, el amhirnte normative -
estd aunado al desarrollo del transporte afreo en la zona. El
establecimiento de la infraestructura aeronafltica -al término
de 1a scygunda guerra mundial- se hizo en base a las necesida-
les de las potencias europeas, en detrimento de las rutas in-
terafricanas. En el interior del continente, el tréfico aéreo
del turismo es nulo, dadeos 102z bajes inqrecos percipita, con-
trariamente al trifico de negocios que es el de mayor impor--
tancia. El equipo con el que se opera ya es viejo lo que {m--
plica mayor costo de operacidn y mantenimicrnto: otro aspecto
es que 10s transportistas afreos son de capital estatal, por
cual responden a objetivos nacionales, no econénicos.

pPor tal motivo en éste rontinente no existe una polftica de -
desreqularizacién o liberatizacidén, ya que el tranasporte aé-
reo no estd tan desarrollado como en otras zonas.

Con respecto a América Latina, hecha la excepcidn de México -
{donde la fuerte actividad en el comercic y o1 turisn
une a Estados Unidos con éste pals provoca que cerca  del 80%
del trifico internacional aéreo se nueva hacla y desde rcse -
mercado y por tanto, que ol convonio con Estados U'nidos tenga
caracter{sticas liberales, contrarijamente a los demds conve--
nios donde por 1o general existe la predeterminacién de la -
capacidad) 1a liberalizacién de la reglamentacidn internacio-
nal constituye una amenaza para muchas acrollneas de éstos -
palses, ya que para que ellos consigan los objetivos naciona-
les deseados os escencial controlar bastante a fondo el trang
porte aéreo, y el contar con una linea aérea nacional consti-
tuye un elemento vital para ejercer ese control.

qua -
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En 1a zona Asia/Pacifico, los ofectos de la liberalizacidn -
han sido provechosos, principaluwente en 1o que se refiere a -

tarifas, e inclusive las 1{neas adreas de algunne pafses en -
desarrollo en #sta zona han podide sacar ventaja de la  nueva
oondicidn reglanentaria, por sjenplo Malaavan Adrlinea, qus -
debido 3 1a mano de obra mis barata y a la magnifica ateneidn
en vuelo que propoercicna, explota servicins sumanente competi
t{vos ¢n Europa y Australia. En el pasado, ésta Compafiia se -
vo{1 limitada por los acuerdos hitaterales 38 servicios - -
adroas, ya qus le irponfﬁn 1imites on la frocuencia de los -
vuelos a puntos 2r destine mis importantes, pero ha gsahido -
aprovechar la desregulacidn pars incrementar sus actividades
a base do frocuencias noncs restrictivag.

La desreqgulacidn ha trafdo a la
vualas, provocsnda un iaprevisto dumenta en el Lrinslto adreo
el cual desde fines de la Afeada panada produze problemas  de
congestidn ¢n las rrincipales acropurrtos Susta reqgibn.

zona una mayor frecuencia de

Como hemos visto., la desreqularion se ha hecho extensiva a -
auchos paises en el mundo, llevando consigo tanto 5 g
clos como sus desventajas. p. ej.: la competencia ilimitada -
dn aerolfneas ya establecldas y do las que infcian activida--
deg, con el vhijotive de consequir, a2epliar o preogservar su mey
cado, 1o que 1os Ileva a hacer vuelas mis (recuontes con bari
fas mis bajas.

Tamtidn se debe orccrvar cono 1a decrepilacién ka annentadn -
la conmpetencia en el sector do seronavos, ya e tomandn como
base el per{odo de 1972 a 1936, el ritma ton o} que se hicie-
ron pedidos de aecronaves vartd de rmade imoortante de oun ano a
otro, "hahiéndose encurgado relativimonte poo aeronaves du-
rante los periodns en que los Lransportistas adrens experimepn
taron nun crecimiento lento dsl trifico y resultatos acondmi-
cos pohres*!¥ de tal mancra Huoen 1979 aumentaren Jos pndidos
de aeronaves debido a la demanda de trificn, 1legandoa encar-
garse 746 aeronaves: perc en 19%4 on raporousion o i mala -
situacién CgOﬁDWiCH mundial ¥ de ia baja dao la renanda en ol
trénsivo adr n58lo se encar !

jaron 1A% acronaves, para después
volver a aunentar llegando a solicitarse en 1983 1,115 aero-
naves {ver apdndice 3},

Adenids, se ha visto un continuo v
trifico, posterior al cstablecin

promanciado aunento d4at - -
uto de la desrequlacidn y -

9. €. Gorin. “Peraspectiva Furopea sobre liberalizacién®., Po-
nhn“( piara el Simposium AMDA. 1987. p.19.




de los afios de crisis econdmica nundial de principios de 1os
ochentas (ver apéndice ). Este aumento de tréfico vuelve a -
saturar las aerovias y 1o0s aoropuertns, dehido a que la inca-
pacidad de la infraestructura cortinda vigente.

Conjugando &stos factores ron la inadecuada planificacién y -
previsién de trinsito abéreo surge el problema de!l congestio--
namienta aéreo.

1.2.2 Tnadecuada planiflcacidn y previsién en o1 trinsite - -

afreo.
La ltibaraticacidn de los servicieos afireos produjo una expan--
stén ripida y vonstante de trir afr20 que motiva el fend--
mena del conjgestionamiento mnnd anngue tanbién debe tomar

ge on cufrnta gues

... si bien ento (1a Viheralizarién) repercutid eon 1a in--
fraestructura y en ¢l control del triansito aéreo, algunas
de Jas dificultades siempre en aumento pueden atribuirse a
1a falta de planificacldn previa para tener debidanante en
cuenta el desarrollo de 1a aviacidn civil, Simplemcnte  eon
algunas partes det qlobo las dificultades atribuoibles a la
congest.ifn no se previeron con suficiente antelacién,!!

S considera que ta falta de mdtodos precises de previsidn de
trdfico v de 1a planificaci®n para enfrentarlo debe ser estu-
diada vy solucionada, ya que hasta 13 fechi este problema si-
que vigente, como 1o reconnse 1a OATT durante 1a etaboracién
de una clircular realtizada el ano pasadn dande se indica que -
“el desarrotlo global del trifics na reqular no se ) podido
cajcular con precisién, debido a alqgunas ericiencias de noti
ficacidn del grupo de transportis abdreon requiarest!? |, de
donde se deduce que <l no se tienen los cileunios exactos de -
trifico ya realizado, no se podrd teser Lampoesn un buen ~alen
1o de trafico futurn, lo que repsreuetirid an una mala planifi-
cacidn para controlar 21 trifico no esperado.

10. OACI. "lLos pedidos de turhorreactores siguen aumentando
en ripida espiral”. Tullo de 1989. p.3n.

11. Richard S. Nyaga. “Limitaciones que afectan la capacidad
de 1a red de trifico adreo y posibles seluciones”. Revisg
ta OACT. Fnrrn de 1988, p.19.

12, circular 222-AT/80. QACI. 1989. p.l12.
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El problema del congestionamiento adreo internacional comoe -
tal se inicia en 1987 cuando la congestidén abarca las zonas -~
Asia/Pacifico, américa del Norte y Furopa, lleglndose a trang
portar por primera vez on 1a historla de la aviacién mis de =
1,000 millones de¢ pasajeros en un afio, cifra que se habia pre
visto alcanzar 5 o 6 afios mis tarde.

A pesar de 1a aportacidn de ta aviacién en pra del desarrolle
cconémico nacional de los diferentes paisas, las  inversionew
en apoyo del transporte aéreo no han sido adecnadas, esto
palpable al observar que con difnrentes partes dal muado hay
més de 100 aeropuertos cor problemas de congestidn y que  lou
sistemas de control de trinsito afreo no puedrn responder a -
la demanda.

Es necesaria planificar vy llevar a buen términe proyectos de
expansidn de la irfraestructura del trangporte o a larqo
plazo, gue son las mds adecuacdas; ¢ incromentar y proporcio--
nar medidas de soln~ifn a corto piazo pars aplide: el cunges-
tionamiento aéreos mundial v mitigarlo en furma lmportante, ¢
mejor adn, solucionarlo.
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CAPITULO 2
EL PROBLEMA DEL CONGESTIONAMIFNTO AEREO INTERNACTIONAL.

*ae M ficultadas para manejar el tréfico aéren en tos princi-
pales aeropuertos del mundo iniciaron en la década de los 60s
pero no preocuparon mayormente a ningln pafs ni organismo aé-
reo. Sin embarqgo, en la década de 1ns afios 70 se inieid una -
grave saturacihn acropartuarta y de anrovfac en Estados fini-
dos y en Furopa, que hace que las antoridodes tomen medidas -
para solucionarla, lo cual ocurre con relative éxita, ya que
no se logra eliminarta

A partir de 1944 sopreviene un marcado aumento del tratico -
aéreo totaimente {mprevisto y que provoca serios problemas on
cuanto a su manejo. Dehido a gue no se contaba con infraes-—-
tructura adecuada, la srturacidén en ajueltes dos paisen se -
fue tornando en congestinnamients, ~1 cual se presentaba ya -
no sélo en los perfodos de alta demanda, comoe los veranos, sji
no que se iba haciendo permanente en todas las estaciones deil
ailo. As{ se liega a 1987, cuando sne tiene que tomar medidas -
de emergencia en varios aeropuertos principales de Furopa y ~
algunoe de Estados (nidos, ademAs de iniciarse el conqestio--
namlento en la regidn Asta/Facifico, 1o cual lleva a conside-
rar ¢l congestionamiento como un problema mundial.

El congestionamiento es debido a que durante determinados pe-
riodos del dfa, 1a semana o el mes, ol volumen del trifico -
aéreo os superior a la capacidad de 1a infraestructura para -
despacharle con fluidez y eficiencia. Fsta situacibén proviene
por dos motivos de carfcter principalmente comercial eatrecha
mente relacionados entre si: la deranda de pasajoros y expedi
dores para que el transporte aféreo se ofrezea durante ciertos
rerfodes Ael Afa, 1a geomana n el mea, tar unz parts, v Tae
actividades quo deseppefian las linnas adrean para saticfacer
tal demanda v utilizar 13 flota con 1a mfivima eficiencia, 1n
cual a su vez se ve limitado por la prohibicidn de efectuar -
vuelos nocturnosg, poar las horas de satida y 1legada inadmisi-
bles para los pasajeros y expedidores, y por 1a incompatibiili
dad de caracteristicas de rendimiento de las aeronaves.

Por otra parte, los horarios y las tarifas establecidos tam-
Li&n {nfluyen en la demanda desde el punto de vista del voll-
men y la frecuencia , a lo que tambidn centribuye de manera -
fundamental la liberalizacidn, gue ha llevado a eostablecer -
una competencia intensificada entre aerolfneas, que utitizan
las tarifas como instrumento para atraer nuevo trifico aumen-
tando as{ ta frecuencia de los viajes. La liberallizacién ade-
mis ha dado lugar al establecimiento de nuevas rutas y nuevos
transportistas, con 1o que aumenta también el trifico.
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La falta de coordinacién adeccuada entre las autoridades de -
control de transito aéreo civiles y militares o5 otro i{mpor--
tante factor del problema de congestidn on el mundo, al iqual
que la existoncia de zonas militares que 1as aeronaves civi--
les deben rodear, ya que se les estd prohihbidn entrar en - -
nllas,con 1o cual aunenta el volumen de tradfico en otras zo--
nas, ademfs de provocar mayer costo de operaciones a log ~ -
transportistas.

Un factor m%s, que también contribuye a éste fendmeno o5 que
no se ha prastadn suficien.s atencidn a 1la pronosticacién y a
tas dificultades que presecnta preonesticat con exactitud el -
transito futurae,para efectos de planificar enfrentarlo con -

effcacia.

2.1 LAS REGIONES AFECTADAS.

La OACI para anilisis y fines estadisticos ha ]}oyadn a caho
una divisidn permancate del mundo on seis zonag de las cua
les tres se hon visto afectadas serfamente por el congestiona
miento, convirtidndo as{ 1o que en sus iniclos fue un proble-
ma regional, que inicid en Estados Unldos, en un problema nun
dial. Estas tres regionnes son: América del Norte, Furopa y -
Asia/Pacifico.

2.1.1 la reqgién Turopea.
esta rogidn «std contormada por los siguientes pafses:

Repéblica Federal do Alemania, Vigelia, Austria, Bélglea, Hal
garia, Checostovaauta, Dinamarca, Fspaila, Finlandia, Francia,
Grecia, Hungrfa, flolanda, Irlanda, Islandia, Ttalia. Luxenbus
go, Malta, Marruecas, Ménaco, Noruega, Pafses Hajos, Repibli-
ca de Yugostavia, Polonia, Portugal, Refno Unido, Rumania, -
suwecia, Suiza, Tinez, Turgufa y Unidén de Repiiblicas Socialis-
tas Soviéticas.

a) Los acranuertos nis ~angostionados.

Los aeropucrtos mis congestionados en éita regidn son los  de
Gatwick y Heathrov en Londres, el TranZfurt 'ain de Frankfurt
el Muenchen de Muaich, el D eldorf Internacional de Dussel-
dorf, el Zurich de Turich, el Fiumiccino de roma, el Charles
de Gaulle en Paris, y el Schipol en Amsterdan.

1. América del Norte, América Latina y el Caribe, Oriente me-
dio, Africa, Asla/pacirico.



De los aeropuertos arriba mencionados , el que se considera -
como el m4s congestionado a nivel regional, as{ como a nivel
mundfal es el aeropuerto leathrow ubicado en londres, Ingla--
terra.

b) el problema del congesticnamiento en la zona.

El problema del conqgestionamiento adreo nresenta mayor proble
matic en Europa. dada su qravedad, sus consecuencias y su di-
ficil soluciédn.

Uno dec log factores que agravan Aete ronagest ionamionto on et
viejo continente as el continuo crecimiento del tréfico aéreo
durante los Oltimos afios, 1o que se debe a diversos hechos -
tales como:

- La declinacién en el tamaiio de las aeronaves con un prome--
dio de capacidad actual de alrededor de 135 asientos: lo que
indica que 1as aerolfneas europeas prefieren, por razones comp
petitivas ofrecer a los clientes servicios mis frecuentes que
operar con acronaves mds grandes (comn ocurrib en la época -
que siguid a 1a desregutacién en Fstados Unidos).

- La mejora en el clima econdmico curopeo, que ha incrementa-
do las operaclones regionales, y

~ La expansién de 1a aviacién en general (asronaves privadas
de neqocion, por ejemplo).

A partir de la segunda mitad de 1la d6v1d1 de los 60s, se ha--
bfa venido incrementando el trdnsito afreo en ésta regién, so
bre todo cn dpoca de verano. Como solucidn a éste problema, -
se pretendid poner un 1{mite al trénsito que aceptaba cada -
sector de control de trdnsite aéren, lo que trajo comn conse-
cuencia demoras, esperas en ruta, ctc.

En 1971, con cl incremento de los vuelas charter, el trdansito
aumenté o tenente ¥ 12 zolucidn de Vimirar ) trinai-
to afren ya no fue tan eptahle 1o gue hizo evidente que las
iniciativae dn las Fstados por s{ enlas va no eran suficien--
tos para hacer frente al problema. Es entonces cuande, a ini-
clativa de Trancia, la OACI organira la Primera Reunidn ofi--
ciosa sabre Control de Afluencia del trdnsito adreo, para so-
lucionar el problema a través de la planificacidn previa, re-
duciéndo as{ on 1o posible la sohrecarga de trdnsito.

Posteriormente la OACI, a recomendaclidn de a sexta Conferon-

cia Regional de N?v$qnc16n Aérea Europa-Mediterraneo, estable

ce el Grupo GEPNA cuyas funciones principales eran de ase-
gurar el desarrolle continuo y eficiente de los servicios de

navegaclién aérea, identificar los problemas espec{ficos y pre
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sentar soluciones regionales. Para ello, el Grupo se reunfa -
daca seic meses, pero en 1974 se Aié cuenta de que la revi--
sibén del plan en perfodos regulares hab{a impedido una debida
evaluacidén de 1a capacidad del sistema, gue ya era inadecuado
para manejar el trafico.

En 1a sequnda mitad de los afios 70 un drgano de trabajo del -
GEPNA que se encargaba de examinar la situacidn de 1a afluen-
cia del transito aéreo a fin de elaborar una solucién durade-
ra, creé el servicio de Organizacién de Afluencin del tréngsi-
to afirco (ATFM), va que continuaban las dumoras e interrupcig
nes del trdnsito en los lugares de trificn Intenso.

Sin embargo, no rs sino hasta 1980 gue la OACI permite el es-
tablecimiento de éste servirin y que los Fatatos comienzan o
trabajar para euLablncorlqk)Cnmo apoyo a ésta nucva medida la
OACT invitd a Furocontrol” a crear un banco central de da--
tos, el cual establecerfa una base coniln e dutos sobee 105 -
vuelos previastos, a fin de que pernitiera a 1os onecargados de
organizar la circulacidn adrea, el contar con una reforencia
sobre la demanda prevista en la que se basaran para adnptar -
las medidas adecuadas y evitar las 4ificultades 4e un trinst-
to inesperado.

Este banco de datos empezd 3 funcionar »n 1635, micntras tan-
to, el servicio ATFM funciond sin este apnve v aunque produjo
algunas mejoras a principios de lns ailos 00, sus efectos nn -
se podfan medir eficientemonte porjus on esa époea el ritmo -
de crecimiento del triinsito aéreo se establecid en una tasa
cero (ver figura 1).

Este decaimiento se debid al aunento de los coctos de dpera-
cién, que fucron provocados a nivel mundial por el aumento 4o
los precics del combustible, que produjo a su ver aumento e
tarifas y una menor demanda par piarte de log gartas., "“Sin -
enbargo, 1 crecimionta cors Lidusito en ese momento no -
se tradujoe on una ausencia pur g fn--
formes sobre las situariones -

te los veranon~.q

2. Grupo Europeo de Pranificacidn de la Navegacién Aérea.

w

Organizacién Europea para 1a Sequridad de la Navejacidn -
Aérea.

o

Paniel Oudin. “Congestién del trdnsito aéreo en Furopa: -
Tniciativas de la OACI para remediar el problera". Revista
OACI . Fnero de 1989, p.16.
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Fig. 1 Trifico regular de los transportistas aéreos comercia-
les. Toneladas-kildmetro efectuadas en la reqién Euro-
pa (millones). N
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Fuente estadfstica: Compendio estadistico de
la OACY del trdfico (Serie T), 19A8.

De manera paultina se fue haciendo evidente que el servicio -
ATFM se vefa afectado por la gran cantidad de dependencias -~
ATFM que de un modo u otro participaban en las funciones , -«
donde algunas corrientes importantes de trifico estaban suje-
tas a miltipirs restricciones, {mpuecstas simultdncamente has-
ta por seis dependencias ATFM 5) de 1as 11 que eran.

A partir de 1784, una vez pasada la crisi{s mundial de princi-
pios de los afies 80, sobrevino un aumento generalizado del -
trifico aéreo por el incremento en la demanda, debido a que -
")a industria del transporte aéreo habia comenzado a reducir
las tarifas de pasajeros y carga gracias a la estabilidad en
los precios del petrdleo”.®

La falta de prondsticos precisos der trifico provocd que se -
siguiera aplicando el servicio ATFM. Esto se dehid a que en -
188N ma prevefan modect entoz del trifico futurc, 10 Gue
influyéd ron las ninina dguisiciones de personal especiallza-
do v equipo moderno  Fsto, aunadn a Yy ronfiancta de 1os Esta-

o

Una dependencia ATFM es un centro ubicado en una determi--
nada zona para orqganizar el transito afreo. Las 11 depen--
denclas estaban ublicadas en: Atenas, Belgrade, Copenhage,
Franckfort, Fstambul, Londres, Mastrich, Madrid, par{s, -
Praga y Roma.

6. OACI. Documento 222-AT/90. P.37.



dos en gque a través de la planificacidn regional se podfa sa-
tisfacer durante algdn tiempo ta demanda del trinsito, afn si
resultara un poco mds elevada de lo entonces previsto.

Dado que el servicio ATFM presentaba deficiencias, los plani-
ficadores consideraron que ¢ra necesaria una nueva forma de -
controlar el trinsito afreo. la cual pudlera hacoer frente a -
el volumen de trinsite aérac que se esperaba yara el perfodo
1995-2015, eon donde se prevefa qgue para 1995 el triflco anuat
de movimientos de aeronaves 1legaria a 36 milleones, basiniose
en ios datos proporcionados por Furocontrol, cifra a la que -
en realidad se llegd on 19vi.

Ante ésta situacidn, o qrupe GEPUA declard oficialmente la -
fncapacidad del servicio ATFYM para satisfacer 1a® neresidades
del momento y las que se prevefan para el futuro, motive quu
obligd a 1a 0AT! a celebrar una reunidn le emcrgencia sobie -
la congestidn ruropea, de la cnal se obtuvieron sole recomen-
dacionen tales como la cocrdinacién del use civil v mititar -
en el trinsito adreo, mayor autematiza~ids en ol {ntercanbin
de informacidn entre los centros de control ﬂf trénzito  ad--
reo, contratacién intensiva de personal ATC , etedtera.

Motivados por las circunstancias, los Estados vue'wen o pres-
tar atencidn a las medidas correctivas, llevdndose o oxbo una
reunién en Julie de 1988, entre los principales Estados inplji
cados en el proplema v diversas organismos internacionales en
un intento por encontrar 1a solucridn al conqgestlonanicnto a -
mediano plazo. Sin embairgn, u6lo sce encontraron formas Ae
vio inmediatas y muy simflaras o las ya establecidas.

union Anual Oficiosa 4@ la
del Lrinsito  aéree, donde
di'l verano  de

En Octubre de 1984 se celenrd 1a
OACI sobre control de la afluenci
se realizé un andlicls sobre ol trinsito ad
ege afio, confirmindose un aumento del 4.5
ag{ como graves deficiencias on la actuic it
ATC y ATFM. Al términc de la rnnnxon se carncia do ne
resolutivas v sdta =n Spid oera mejorar 1a utilizecion
de la infraestructur: o 1;LNh‘U y auwnctitar la cooperacidn en-
tre los diferentes oran P Chalel y reglonales, -
asf{ comn 1las autoridains clv!l\ y nllxtqru . Con el fin de -
encoutrar una colucién duradera.

En Dicicmbre de 1988, ol GEPNA se reunid y acordd establecer
un servicio ATFI Gnico ¢ integrado para kuropa., medida que no

7. Control de Trinsito Adreo (ATC por sus siglaz en inglés).
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fue totalmente apoyada por los Estados, aludiendo a 1a sabe--
ranfa nacional. Fue hastn julio de 1987, cuande los ministros
del transporte europeo Se reuniornn en Nruselas y ante 1a fal
ta de otro medio de solucidn, convinleron en cl estahlecimien
to de Asve arqanfeemn dinico regional rara la qestidn 4el flujo
de vuelos.

Bl menainnada nraanisme empezard 3 funcionar en 1993 v fendri
1a responsabilidad de {ntegrar o1 transito aéreo a través del
espacio adreo curopeo, pero ol control de las acronav en -
vuelo quedarid a caryo A4 las antoridades nacinnales del trin-
sito aéreo. Fsto se debe en qran parte ta negativa de los -
gobiernos nacionales de confiar el ¢ 1 total 4 una solo -
entidad europea.

Por otra parte se considora que éste orqanismo poedria aliviar
el congestionanientn en esa reqlén, si se toma en cuenta el -
prondstico de 1a fijactfn en un H¥ del aunento del trifico -
aéreo; pero por otra parte, se prevee que la situacidn actual
empeore y la mencionada fljacién del aumantoe de trifico no se
mantonga, debido bisicamente a las repercusiones de la libera
tirzaciédn del transporte aéree que ya se lnicid y que so consi
dera serd total para fines de 1992

En Europa la liberalizacién se ha caracterirzado por ser tenta
y menos radical que en Fstados Unidos y se ha venidn 1levando
a cabo bfsjcamente a través 4o acuesrdos bilaterales regiona--
les en donde se libheralirza considerablemente el acceeso al mor
cado, 1a capacidad y la reglamentacidn tarifaria. No obstante
1a tiberalirzacién regional que so espera se establezca totale
mente en 1992, preve un mercado interno que abatvcard una zona
sin fronteras internas, es decir, una liberalizacidédn "a la -
Europea".

Aunque eo Aicfcil predecir los efectos do éste mercado {nter-
no, si ao preye gue fomentaid ol erecimionto del trifico ad--
reo, que aunado a 1a continua expannién de los vueclos charter
nos ptede dar una idea del volimen de trifico ecgperado para -
dentre de 3 o 4 aff Aannque si bien na idea o0s muy tebri--
ca, pues hasta la feocha, los prondsticos roferentes al tréri-
€O aAren Turepen 1o tionon en cuenty 1as reoparcusienes 4o la
creacidn del mercado interno ya que serfa problepitico y bas-
tante avenlurado realizarlos.

sin tomar on cuenta la liberalirzacién, —e espera que para - «
1992 el movimiento de aeronaves llegue a 4.34 millones (ver -
apéndice 5) por lo que debe contarse con medidas que permitan
su eficaz manejo. De ah{ la consideracidén de que las medidas
de solucidn son, mis que necesarias urgentes para ésta zona.
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c) Medidas de solucién al probiema.

Las medidas de solucién al prohlema del congestionamiento - -
europeo quec se han empleado hasta ahora, han resultado insufi
clentes para resolverlo. De hecho, estas mediZas han sido tem
porales e inclusive aplicables s6lo de manera inmediata.

La finica medida para enfrentar eficazmente la congestidn es -
ta construceidn de nuevos aerepuertos. Sin embarge esta es -
una medida a larqo plaro y que reguiere fuortes inversiones.

A pesar de ser Furopa 1a regién mids congestionada Ael nmundo y
que por 1o tantn pecenita con mayor urgencia As guevos acrro--
puertos, sélo tiene un proyecto de éste tipo para el futuro -
cercano: La construccién de un Aeropuerto en “Munich, Alema--
nia. Existen otros provectos e aeropuertos de menor importan
cia que se construirin en fOsio y Atonas en un mayer plaro.

Por otra parte se esti llevando a cabo una expansién qeneral
a través de Furopa con planes 40 ampliacién de los aernpuer--
tos ya existentes y de construcciones, para finea de aiglo, -
de nuevos acropuertos. Dentro d4e estos planes ze cansideran -
1oa siguientes:

La construccién en Rrusetas de tren emharcaderos nuevos que -
tendrin una capacidad anual de casi 1?7 millones de pasajeros
en ese aeropuerto para o1 afio 2000, Fn Parfs, el aerapurrte -
Charles de Gaulle deberd tener una nteva terminal da tres ro-
dulos para fines de 1991. El aerapusrto Marseille Mariagnane
deberd tener una nueva termint! AomAstica para el aho 1995, y
Lyon espera atacar el problema del trificn invirtidnio 150 -
millones de francos franceses para amplia: su terminel dopbea-
tica.

En Grecia ol trabajoe L4 Eastante alelantado en ool arronuny -
to de Fgparty, aue qaovedird An Apeyrn Al aerasuerss Ao Abea
para reductir su trifico actual, Ttatia por parte pstd

rroltlando el aeropuerto “ilin Malpenaa para abeorber ol tr
fico del porte del pafs y se espera que dlche asrapuerto mane
jard 12 millones de pasaieros anualnente para ol ado 2000, --
Por otra parte, el acropuerto Roma Flumiccine estd  planeanio
1a construccién de una nueva terminal deréstica.

Fl aeropuerto de Barcelona en Fspafia ect§ tratando de conse--
guir 67 millones de ddlares americanos para aumentar 13 espa-
cios mds al estacionamiento de aeronaves par el afio de 1995,

El 4rea de llegada y salida del acropuerto de Génova estd - -
siendo ampliada, y como plan a large plazo se tiens la crea--
cidn de un nuevo embarcadero.
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El Reino Unido es uno de los constructores mis activos de - -
aeropuertos en Europa. Fi aesropuerto Stansted se estd desarrg
1lando como el tercer principal aeropuerto de ontrada en Lon-
dres. la capital, con una terminal capar de manejar B millo--
np= dn masaieras At afin, Bl oasropusrto ‘anchester tlene un -
proyecto de construir una terminal de uso domdstico que lncre
mente su capacidad a 17 millopes: de pasajeres por afio para -
1992. Tambidén la terminal de Glaslow estd siende ampliada, -
construvendose 8 espacios mAs para estacionar aeronaves,

En Meomania del 13do Fate rambién o e An realizando impor--
tantes construccliones anroportuarias, como ) nueve "Munich -
dos", que debard eostar liasto para 1991 con una capacidad - -
anual superior o 1os 12 miltones de pasajeros.

En estas construcclones influye también el ecstablecinianto de
el mercado interno europeo para 1992, qne ha provocado el - ~
inicio de una competencia entre diversos arropuertos surope--
os por establecerse cons los principaltes,

El acropuerto Amsterdan Schipol por ejemplo, estd desarroilan
do mis de 40 hectiveas hacia el sur para tener una mejor drea
de transmisién de datos, ron computadoras mis sofisticadas -
que significardn un ahorro en tiempn y una mayor efleiencia.

Ta rcqién furopea cuenta can el apoyn de vartos organismos -
internacionales en la blsqueda de soluciones al problema, y -
son sin duda la OACI y la TATA quienss kan cooperado mis ac--

tivamente en éstoe aspecto.

pebe geflalarse que por la condicién de éstos oraganismos, mu--
chas de las medidas adoptadas en el interior de ellos, se -~ -
aplican también a otros pafs y reqgliones, Aunjue otray de -
ellas, por ejemplo la creacidn drl grupo GEPMA por parte de -
1a OACI, si son exclusivas para Enropa.

Ante el creciente problema del coangost {enamlants  an 1a zona,
12 TATA ©rod en 10388 an aauion eanecial {intesradeo por repre--
sentantes Ade l1incas adreas , aerapuaertos y ‘{obiernes, con el
objetivo de observar permanentemente ol desarrolle del cong
tionamients on el drean v 4o buscar medidas tanto de accibén -

tnmediata como de mediano y largo plazo para solucionarlo.

Este equipo especial de 1a TATA cred un manifiesto sobre el -
congestionamiento adreo que se refiora concretamente a la si-
tuacidén prevaleciente en Furopa y en o1 cual hace las siguien
tes recomendacliones:

1.~ Mejorar la coordinacién técnica y operacional del control
de trinsito adreo entre los controladores civiles y milita--



res.

2.- Poner a disposicién de 1a aviacidn civil mayor espacio -
adreo del utitinado por los miltitares, especialments on los -
periodos punta.

3.- Llevar a cabo, bajo la supervisidn de 1a OACI, upa mejor
integracién, en los puntos clave de Europa, sobre los dlstin-
tos elementos de la planificacidn de los servicios de trinsi-
to aéreo.

1.- Contar ~on mayosr rapacidad de niagtas on 1ns anropuertos -
clave de: Manich, Frankfort, huseldorff, Gatwuwicwu, Heathrow vy
Milano; as{ como maf instalaciones terminales.

5.- Tomar medidas a corto plazo, hasta que cuente con instala
ciones acroportuarias suficinntres, que bennficien al miximo -
al mayor nfimero de parsonas, prrijudicande on un minimo s to--
dos los que esten en desventajs. Por ejenplo, los vuelos de -
recren y de entrenaniento podrian recurrir con nis frecurncia
a los acropucrtos desconqgestionadns,

6.- Proporcionar controladores de trdnsito adres calificados
y en un nimero suficiente para garantizar el fun~ionaminrnto -
6ptimo del sistema.

7.- La planificacién de la cepacidad debe comprender acropuer
tos y cspacio adreo a nscata nacional y continontal,

Hasta la fecha, la TATA continua exhortandn a los pafses Eurg
peos a llevar a cabao estas recomendaciones, de 1as cuales no
todas se han llevado a la prictica y las que 1o han sido no -
son aplicadas por todos los paises.

Posteriormente y en hase a é&ste manifiesto, 1a OAC! a media--
dos de 1989 hizo un andliisis mis a fondo del prorlenma doil - -
congestionamiento aéreo europeo Y promﬂtiﬁ llevar a cabo unia
labor més coordinada y sistemitica en 1as esfnras del trang--
porte aéreo y la navegacidn adrea. La Comision de acrunavega-
cién de &sta Organizacién exanminard para fines de 1990, todas
las medidas técnicas que pudieran repercutir sobre la  Cues——
tién, para designar cuales de ellas podrfan llevarse a cabo.

La OACI recomendd también la creacidn Ae un banco de datos -
denominado COMECON {Constituido por los mismos Estados que -
forman el COMECON), que junto con el bance de datos de Furo--
control, proporcionarin por adelantado informacidn sobre las
corrientes de trénsito denso, permitiéndo adoptar las medidas
adecuadas para hacerles frente.

Por otra parte la OACT a través de} GEPNA{B)  na implementado
una organizacién de servicio atEn(9) que comprende dos depen-
dencias responsables de Furopa Oriental y Occidental respec--
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tivamente y apoyadas on 10s bancos de datos. Estas dependen--
cia= evaluardn continuamento la capacidad disponible y la de-
manda afdrea para fines 4o planeacidn. ¥l servicio de ésta or-
ganizacién centralizada deberd ser aplicado durante el perfo-
da e 1093 3 1001,

tndependientenonte do ds5tas nedidas reqionales, existen las -
mrdidas {ndividualns que 1leva a cabn cada pafs. Fn ol Reinn
Unida por riemplo., hay un continuo perfeccionamiento de los -
servicios electrdnicos, principalmente de las computadoras, -
para losrar una mayor eficiencia en o1l manejo del flujo del -
triansito adreo.

Por otra parte, la bnidn de Repfibiicas Socialistas Sovidticas
(URSS), t'?ag un programa especfal Jde wdlestramiento de per--
sonal ATC dnico en el nundn, debidn a su territorio tan -
extenso y a tas diversas condiclones aqeoqraficas que impiden
el uso dol prograna inplementadn por 1y GACT, o1 cual o usa-
do en 1a mayoria de los Estados pertenecientes a éste organis
mo. En éste programa se utilizan computadoras personales y 1a
teorfa va acompafiada de 3a prictica, existiendo inclusive es-
pecializacién on algunas Arcas.

Francla por su parte ha creado el SIGMA, que es un sistena -
computarizado para la gestibén de 1os nmovimientos de asronaves
en los acropuertos y estli connebido para manejar toda la in--
formacién de aeronavegacién necesaria. Se espera que para - -
1997 l1a mayor parte de los aeropuertos franceses estén equi--
pados con Aste sistema.

8. Grupo Europeo de Planificacién de la Navegacién Aérea.
9. serviclo de Organizacidn de Afluencia del Tr&fico Aéreo.

10. Control de Trénsito Aéreo.
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2.1.2 La reqgidn de América del Norte.

Esta reqgibn comprende tos pafses de Canad§ y los Estados Uni-
dos de Norteamfrica.

a) Los aeropuertos mds congestionados,

Entre los aernpunrtos mis congestionados de Asta regidn se en
cuentran el de O'Hare eon Chicago, nl de Los Angeles Interna--
clonal en Tog Angeles, los de Kennedy vy la Guardia en Nueva -
York., ol Miami Tnternacioenal an Miami, el National en Washing
ton, D.C., el Hartsfield en Atlanta y el hallas/¥r. Worth en
batlas. Fn ecuanto a *arnadi, co considera Gué hay un seropuer-
to con problemas no de congestidn, pero s{ de saturacidn cre-
clente: el Dorval Tnternational, aparte de das arropuertos -
congestionados: Lester Prarseon y Vancotuver Internacional.

b) El problema dol conqestionamlonto en ta zona.

En el capftulo uno se analizaron varios aspectos del transpor
te alreo en Estados Unidos que es, de los dos pafses quo com-
ponen ésta vegidn, =1 que prosenta problemas por ~onjgestiona-
miento aéreo.

Se analizaron los antecedentns gque dieron lujar al  {nusitado
incremento de tréfice afreo, comMo, Al nn contar con la in--
fracstruchura suficiente para mannjfario, se provoca el ornges
tionamiento que hasta la actualidad prevalace en les aernpung
tos y lams arrovias estadounidenses.

Ademds, se analizaron 105 acontecimiontns mis importan
los que dié 1ujgar 1a desregulacién en el interjur de 1
dos Unidos, comn 30n: La concentracidn dn las 1fnaae adroaa
{creando 103 mogatransportistas). 1a ~Arnactdn de ~ontrag br
cales de distribtuciédn de trifico, el predominio dnl sistem
de reserva por computadora, la importancia de 103 agent
viajes y la competencia Jde las 1{neas adreas por el nismo - -
tréfico.

s A

te
os ¥

RS BT

La polftica de desrequlacidn aérea ha demostrado ser benéfies
en 1os Estados Unidns, va que ha convertl{do al transporte - -
aéreo en un transearte Ae pasas, lo cual era uns de sus abje-
tivos principates, las lineas afreas han tenido un mayor cre-
cimiento industrial, y cl trifico anual ha aumentado conside-
rabiemente. Es decir, la desregulacién ha originado mis y me-
jores servicios, a preclos mids hajos a través de las tarifas
de descuento, lo que ha sido posible debido a el gran nfimero
de viajeros y a 1la reduccién en los costos de operacioncsl“)
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pentro de las desventajas que la desrequlacibén ha traido con-
sigo, existe una que podr{a incluso limitar la continuacién -
de crecimiento del transporte aéreo, y rs la falta de infraes
tructura adecuada para manejar el flnjo 4el trinsito adéreo -
que ha veni{dn anmentandn consfderatlemnntn,

De hecho la Admini{stracidn Federal de aviacidn (FAAY} de los -
Fstados Unidas reconncaid ta existenciy 42l prohlema de insufl
ciencia de infraestructura desde 1982, y tomandn en connidery
etén que no se eostaba haciende lo suficiente al respecto pi-
did e1 punto de vista de low distintos sectores que integra--
ban la aviacidn de kstados nidos. in coneecuencia, sn forcd
un grupo de trat.ajo sobre la mejora de la capacidad en los -
acropuertos y la redurcidn de les denoras, Fste crupo ha rea-
lizado suficientes Investigaciones y ho tdontificadn los luga
res y aspectos que merccen prioridad, ademis ha elaborado po-
gibles soluclones y procedimientos retacfonados con l1a implan
tacién de las {nstalaciones y 1o servicios necesarios para -
llevar a cabo tales soluciones.

sin embargo, el qrupo sa ha wenfrentado a diversos obstdculos
para poder aplicar las medidas tnvestigadas, dentro de elloes,
los principates son los siguafentes: Ta falta de datas preci--
505 coni respecto al voldmen de trifico que se espera cuando -
se hayan implantado estas medidas; el lento desarrollo de los
elementaos téonicos que ayudarfan muy posiblemente a solucio--
nar el problema; y de manera especial se cncuentra la falta -
de disponibilidad de recursos financlieros para llevar a la -
prictica las posibles soluciones propurutas por el grupo, ya
que por ejemplo ain a pesar de que todo usuario del  servicio
de transporte aérec paga un tanto por clento por utilizacidn
del mismo, monto que se deber{a destinar a la infraestructura
del aeropuerto, "no todn ae ntiy Fa que la Admi-
nigtracion Federal toma eatna | ,.1Ln del prwhu-—
puesto unificado y cuando no aw Lot all
residue hace que ol déficit (e Pst
alguna manera més pequeior, 2

dal, el -

ados Unidos) parezca de -

Aunque hact: ahora ez el Cehgteso 131 {nstitucién que decide -
que tanto por clento se destinard a la infraecstructura del -

11. Esto ha sido producto bisicamente de la establlidad que -
an los Gltimos afios ha tenido el costo del combustible -
adreo.

12. ohgervaciones del Sr. James F. landry. Conferencia AMDA,
1997, p.7.
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sector aéreo se ha estado luchando para que se transfiera 1a
administractén del sistema a una corpoaracién federal pripia -
en donde los ingresns ya no se incluirfan en el presupuesto -
federal y per tanto no estarian condicionados 3  asignaciones
sino que habr{a una autoadministracién on dende sy use se ha-
rl{a acorde con las necesldades. Por el momento, la administra
cibn tederal tienec Intenciones de aplicar o' dinero para 1los
fines con 105 que se cobrd, prictica que de producirse se em-
perzard a llevar a cabo a partir del aio proximo.

En vista de 1a diffeii situacidn que ya implicaba en 1982 o1
manejo de los volumenes de trafico desproporcionad a la in-
fraestructura e-istentn, el gohiaypo o ¥ inten-

Patadaa nni
té remediar e! problema, e independientemente de la  creacién
del Grupo de Trabajo sohve la Mejora de la Capacidad en los -
aeropuertos y la Reduccidn de las Demoras, —onrentrd esfunr--
zos en modernizar sus equipos e {nstalacinnes, debido a que -
el sistema que entonces se utilizahy era una mezcla de cqui--
pos de diferentes generaciones y tipos, acunulados durante 40
afios ¥ que aunque todavia resultaba eficar, era de costosa -
mantenimiento.

Paralelo a fsta situacién, encontrares que en esp nisma Gpoca
de principios o 63 80, se prevefa que para 1 2fie 2000 ha-
br{a un incremento de un 116% Ar las oprracinsnes de aeronaves
{siendo en 1980 de 134.1 milloners y estimado para el afio 2000
en 290.0 millones), aumento al jque ol sistema entonces vigen-
te no podria hacerle frente.

Con base en estos antecedentes, se 41¢ intein & 1a modernjza-
cibén de la infraestructura. Sin embargo, afin antes del total
establecimients del nueve ristams, Estador tnidns so encontra
ba va en 1984 enfrentdndnse a grandoas volurenes de trarico -
{ver apéndice 6) que inclusive su 1acipiente huevo equipo 1o
pudo manejar con la suficiente eficiencia.

Por ser Estados taidos el primer pafs en voner en prictica la
desregulacin fur también el primero en experimentar el cons
cuente aumento on el volumen de trafico y ol posterior conqges
tionamiento, y aungue los efectos de la polftica de desregula
clén no se pudieron evaluar inmediatamente despubs de su im--
plantacidén dehidn a 1a crisis mundial de principios de los a-
fios 80 {perfodo en que no hubo 2umento de trificn), es a par-
tir de 1984 que se emplezan a resentir sus coneecuenclas cuap
do se infcia el aumento paulatino y pronunciado de tritico, -
acercandose en 1986 a 70,000 millones de tonnladas-kilémetro
efectuadas, y llegando en 1987 a la cifra de 72,111 millones
de toneladas-km. efectuadas (véase 1a figura 2). Esto, aparte
de las exigencias que Impuso a la Infraestructura acronalitica
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provocé deficlencias en cuanto a la reqularidad y puntualidad
de los servicios aéreos.

£n el afiv de 1986 »17 de los principales aeropuertos de Esta-
dos Unidos hablan acumnlado rada uno de ellos mis de 20,000 -
horas de demora en la salida de aeronaves, demoras que se - -
caleula llegaron a costar a los transportistas y a_los pagn--~
Jeros 35,000 mxkkonc de délares ostalounidenses®!3, Esta si-
tuaclén s empeord con el crecimiento de un 4% de los trans--
portistas adreos y provocd que, funto eon la inadecuada infra
estructura, se liegaran a promediar rotrasos de 2,600 horas -
diarias para 1987,

Fig.2 Tréfico reqular de ins tranaportistas adrens comercia--
les. Toneladas-xilémetro efectuadas en la reqlén de - -
Amfrica del Norte (millones).

85 000
80 000
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65 000,
60 000,
55 000,
50 009

1979 80 81 82 83 84 B85 66 B7 B

Fuente estadfstica: Campendio ratadfstico de 1a OACT
del trifico (Serie T), 198R.

Fn ese minmo afio da 1987 el qohicrno y el Cangreso de los Es~
tados Unidos fueron objeto de numerosas criticas en relacién
dé las Jdemutas ocurridas principalmente en el verano, y se -
vieron oblligades a tomar nueovas medidas para aliviar 1a situa
=1én: ©1 Departarentos 3o Transporte ordend a las lincas ab--
reas que reordganizaran sus horarios de vuelo en los aeropuer-
tos de mayar trifico, en algunos de los cuales se impusieron
multas en relacidén con los vueles que no cumplfan con los ho-
rarios establecidos.

Las lineas aédreas no estuvieron de acuerdo con astas medidas
ya que consideraban que en gran parte las demoras eran causa-

13. Richard P. Arnold. “Adopcién del MLS". Revista OACI. Ene-
ro de 1989. p.30.
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das por ascaser e personal de control de trdnsito aérno y -
por el cquipo itnaproplado de éstas dependenclas. A pesar de -
su desacuerdo, se vieron ohligadas a realizar numerosos ajus-
tes y cambios en sus horarios de operacién.

El afic de 1987 representd un afio prohlemitico nn sile an is-
tados Unidos, sino también a nivel mundial. donde el nimero -
de pasajeoros transportados fue de mds de 1,000 nillones por -
primera vez en la historia de ta aviacidn.

r gue en los afos
aumentd a 77,650
2 €) incre--

a1 inte-

£n 1988 1a sitnacidr no 'wnulté en nada pieje
anteriores, ya que el “rdfico eatadounidens
millones de toneladas-km. efectuadas {ver a
mentindase as{ tos prablopac 4o congestiern
rior de los fstados Unidos

Para 1989 un aumnentn Ada 6% aen 13s toneladas-km, cctuadas -
confirmd la tendencia arctual al aurento del trifico adren, -
acentuando as{ e! congrsticnariernto, el cual para el presente
afio se ha tornadn proocupante, occupando oi1da vez mis  espacio
en los foros de aviacidn estadounidonses  donder, sin erbargo,
tas soluciones son nulas.

En 1os Eatados ''nidos ¢! nroblem: e congestionanionto «dn - -
acropuertos es mis pronunciaco que et de aerovias. Fsto se
debe a que cucnty con una extensza suparficie torritorial dis
gida por una sola administracién, 1n quas le 41 venzaja en -
cuanto a fiexibitidad v libertasd de accidn, contrarianonte a
Enropa en donde existe nn espacto 1dreo prgueio ¥ onurmerosos -
FEstados cuyas fronteras {mponen limites al moviniento y con--
trol de las acronaves.

A pesar de gque este pals es una de las princinales potencias
areas a nivel munaial, nao ha sido cavaz de encontrar wn me- .
cani e congestionamiento de acropuercns v -
aeroviay diifcrente v menos €0ih.0380 sue Ja const '7cién in ris
arropuertos. Sin esbirgo, es uno de los paises gun mis Lxxl
mente carticipaa on 1a blsqueda de esos mecaniczuos.

Estados !nidos fue de los primeros pafses eon 1levar a eabo -
Investigact ectos toonicc pudieran ayvudar a
Afeninnirc ot adreo. {
OART inircid nstigaciones para la substite &  largo
viara ded 8i o Aterrtzaje por Instrusentes (1 por sus -
siqlan en 1nq1ﬁv) ror o1 Sistema de Aterricaje por Microondas
(MLS por sus siglas en inglés), erauipo que serviri para aumep
tar la eapacidna aeroportuaria.

Ay euporaba que 2ste cquipo comenrzaria a instalarse a
mediadns de 1a déecada sada, afn se encuentri en la ntapa de
evaluaciones finales, poro sn espera que su implantacidn on ~
los acropuertos cstadounidenses se lleve a cabo a mis tardar




para 1995 { a nivel mwundial 1a 0ACI ha acordado el poriodo de
transicién de 1990 a 1997).

c) Medidas de Solucidn al Problema.

Rasicampate an éste pafs al i7ual aque en los demids que han -
sido afectadns por ia vongestidn adrea, los intentos por re--
solverla abharcan la creaeidn da grupos 4e estudio {cono el -~
mencionade lineas arriba, creado en 1982 y qua continua vigen
te), y automatizacién de ins equlpos ATC, con una gran parti-
eivactdn de 1a Tederal Aviation Administration (FAA)} eon las ~
investigaciones 1levadas a raba tanto internamente como a ni-
vel nmundiatl.

Tn 1o que refiere 2 construceidn deo aernpucctos, on Anéri-
ca del Horte al iguatl fque ~n Furopa, l!a construccién de nue--
vos acropurrtos es muy presarfa. e hecho, on fanadd no exis-
ten actuilmente proyectos de nste tipn, solamente en Estad
Unidng, dondn 1ns 18 principates aerapuertos que manejan o} ~
42% del trifico de pasajarea mstdn seriaments conqgoationados.

Sin embargo, aunque 1la creactdén 4o acropuerins representa  la
solucidn para 1 proklema del creciente congestionamiento, et
Ainara que 50 aevesitaria pars poneria en prictica so deposi~
ta en los fondos de la Administracidn Federal sin gastarse vy
sin toner rrsibitidaden do ser recuporada.

A neqar de esa restrisceidn, el Plan Macional ae Sisteonac dn o~
Acrapuertos Intogradns, lista leos proyectas do desarrolin on
los anropuertos do Fstados midne para los siguientes veinti-
cinco afios,

nentro de los nin importantes proyectos e Aste plan, estin -
los aaropuertos de Denver y o dusting un *lnevo desarrollo en o)

2erta 3. P, Heanedy de MNueva York para enlazar todas las
dn arerrisaie tatecalor oon transportidores de qentos oy
todzrn 1ns terainalens o oana osthicidn eantral dne Ly
blico: un proyaects ae ampliaci®n del aerspuerte intarnacionat
de Miami, y un provecto similar en ‘levarx.

poarte nu-

g5 wignificative cotocer gque oo os5td apoyands o) crecimiento
de la aviacidn de Estados Unidos on las Aroas Jel sur d= Calj
fornie, ya gur eao qnifica famoptar ol turismo y por tanto
iacrementar ta partizinactdn el sentor aernnaltico en la eco
nurifa ootadounidense,

Lo¢ acropunrtos de Florida tamhidén se estin mejorando, el an-
ropiacrto d4e orlands ostd extentiendo gu terminal v o agregando
3% entradas 1ns azrepuertos de Tampa, Talahasse y Pepsa-
cola estdn iniciando proyectos de expansidn,
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Por otra parte, el acropuerto 0'Rare de Chicago, que comunmen
te es de los acropuertos mds ocupados en el mundo en triafico
de pasajeros y acronaves, conectard sus terminales con trans-
portadores de gente, lo que permitird manecjar 1a asombrosa -
cantfdad de 60 millones de pasajeros al afo.

Como se puede observar, los proyectos de construccidn de nue-
vos acropuertos son 610 dos, ya gue los demis son de expan--
sién. Esto puede ayudar a aliviar la congestidn, pero no a -
remediarla; sin embargo, la inversién de tiempo y dinero  gue
se requiere, provoca hacer uso e nedidas de ativio nds que -
de solucidn.

Otras medidas complementarias, a nivel técnico, que se  astin
llevando a cabo en Estados Unidos son: El perfeccionamiento -
de radares, ya gue eoin un paclo alceo que maneja yrandes co-
reientes de trifico hay muchas posibilidades -de colisiones -
entre aeronaves y el personal encargado de contrelar el tran-
sito aéreo debe estar pendiente Ae evitar esas posthilidades,
10 cnal aunado a la insuficients infraestructura have mis di-
ficil su actividad.

Un sistema para evitar colisiones en una zonz de trifico in
tenso que ha sido aceptado después de varian prachas y mojn--
ras culminadas satlufactorianente »n 1988, es ol sistema de -
Advertencia de Trinsito y Anticolisién (TCAS). "3da la ofncti
vidad que ha demoutrado en sus pricticas de pruewa, ra bay -
aprobd recientemente una norma gue exig{a gue todas las aero-~
naves de pasajeros con mis de 30 asjcntos gue volaran dentro
del espaclo adrea estadounidense debfan estar equipadas con -
el sistema TCAS para finales de 1991, lo que a obligado a  la
mayor{a de los trausportistas estadounidenses a infeiar
gramas de instalacidn del TCAS, y a los extranjeros a
que se efectilen mis y diferontes pruebas pary comprobar ba -
total eficiencia y beneficio al iaplantar el sistema.

Con respecto al gqrupo da trabajo sobre la mejora de 1 ecapa-
cidad de 16s acropucrtos v la reduccidn de las demoras, Satae
grupo ha venido realizando investigaciones talces como lasg opn
raciones {ndependientes en pistas paralelis con poca separa--
cibén (que se realizan en forma conjunta con la 0ACU): ademds,
ha llevado a cabo un plan de estudlos para que se permita uti
tizar, aunado a la automatizacidn, e! ingenio de los pilotas
Y el de los controladores de trinsito aéreo para obtener mds
posibilidades de capacidad cn los aerspuertss, o3 decir. gue
1a automatizacién sea realmente un complamento para los pilo-
tos y controladores, no que los relegue. Ademas, este nismo -
grupo solicita que 1a automatizacién sea Implantada cuanto -
antes en todas las terminales aeroportuarias de los Estados -
Unidos.
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Asimismo, se estudian las actividades que ayudarfan a la pre-
paracién y aplicacién de procedimientos dptimos para la uti--
lizacién del Sistema de Aterrizaje por Microondas.

Respecto a Canadd, el problema del congestionamiento apenas -
inicia, ya que este se presente sdlo en dos de sus aeropuer--
tos: sin embargo, Canadd se mantiene vigente en lo que a avan
ces tecnolégicon se refiere, asi como posibles medidas de so-
lucién.

Uno de los aspectos mis importantes en los que participa ac--

tivamante pate pafe, es 1a {nvasticarién anbire el cistema MILS

en donde lleva 2 cabo una amplia gama e proqgramas de desarro

110 industriat e investigacidn gqubernamental. Ademds, existen

varias empresas cinadienses que fabrican piezas para este nue-
vo sistema como son: transmigores, receptores, antenas e in
clusive proporcionan instalaciones especialisadas para efec--
tuar pruebas del MLS.

En Sste mismo pals existen también organiziaciones consultoras
cono por ejemplo la empresa Aviation Planning Services Ltd. -
que han emprendido estud{os en varios pafses extranjeros so--
bre la apli-acién del M1s,

Por otra parte, ©1 ministerio de transportes de Canadd ha - -
lievado a cabo estudios tecnicos y operacionales utilizando ~
su proplo sistema de pruchas del aerropuerto de Otawa, por me-
4io de 10 cual cl personal de éste departamento ha aportado -
contribuciones fmportantes a la lahor de érganos tales como -~
la OACI. .

Adem4s de los mencionados existen otros aspectoa técnicos que
canada estd modernirando, 1o cual nos muestra la  importancia
Jue este pa(s le otorga al transporte ad¢reo al realizar mejo-
ras en ézte sector, lo gue le permitird tener a futuro una -
mayor eficioncia.




2.1.3. La regidén Asia/Pacifico.

Uno de los sucesos mis interesantes en el transporte aéreo in
ternacional es o1 {ncremento del trdfico en la regién Asia/Pa
cifico, Este Incremento se inicié en 1a década de los afios 70
consolidindose en mayor medida durante la década pasada.

El aumento del vulumen del trafico aéreo en ésta regibén ha -
servido de importante apoyo para su crecimiento econémico, -
pero degafortunadamente ha trafdo tamblién consigo el problema
del congestionamiento aéreo.

ta regl6n Asfa/Pacifico estd formada por los sigufentes Esta-
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dos y territorios:

SUBREGION OCCIDENTAL

Afganistdn
Bangladesh
Birmania
Butén
India
Maldivas
Nepal
Pakistin
Sri Lanka

SURREGION CENTRAL

Rrunei Daressalam
Filipinas

Indonesia

Kampuchea Democritica
Malasia

Rep. Dem. popular lLao
Singapur

Tailandia

Viet Nam

SUBREGION SUDORIENTAL

Australia

Fijt

Tslas Salombn
Kirfbati

Naurf

Hueva Zelandia
Papua Nueva Guinea
samoa

Tonga

Tuvali

Vanuatd

(TERRITORIOS)

Guam

Isia Niue

Islas Coa%

Tslas Norkfolk
nueva Caledonia
Polinesia francesa
Samea EUA

SUBREGTON NORORIENTAL

China

Japén

Mongolia

Repiblica de Corea

Rep. Dem. Popular de Corea

(TERRITOR10S)
Hong Kong
Macao

Fuente de datos: Circular OACI 201-AT/90. Transporte aéreo
internacional de pasajeros y mercancias. Asia y el Pacifico.

Mentreal, Canadd. 1986,



a) Los aeropuertos mis congestionados.

Los aecropucrtos mis conjestionados de ésta reqidn son: Tokio
internacional (Haneda) y Nuevo Tokio Internacional {Narita) -
en Toxio, @l Yong Konj internacional on Hong Kong, el Changl
en Singapur, el Bankeq {nternacional en Rankag, el Osaka in--
ternacional en Osaka, r1 Kimbo en Seitl, o1 Manila internacio-
nal en Manfla y rl Kingsford Smith on Sidney,

b) ®1 problema Arl congestionamiento ~n 131 =ena,

La regidn Asia/Pacfrico abarca una gran extensidén geogrifica
que corresponde a un poco mAs de la mitad del total mundial.
Tas qrandes distancias d4e un punto a otra son {mportantes, vya
que influyen en el transporte aérro y terrestre.

La aviacidédn civil se ha convertido en uno de los {nstrumentos
mis Gtiles para mejorar la economla reglonal, ya que ofrece -
grandes ventajas por lo yue respecta a velocidad y flexibild-
dad (dadas las grandes distanclas que separan a 1a regién de

sus principales mercados, por ejemplo: de Singapur a Londres
el recorrido es de 10,900 Km.) y los pafses en desarrollo re-
conocen que tiene una {mportancia decisiva en cuanto a su do-
sarrollo ya que puede mejorar considerablemente sus  {ngresos
por concepto de exportaciones.

En ésta zona la expansidn del transporte aéreo ha provocado -
que surjan nuevas industrias, lo cual crea a su vez nfis opor-
tunidades de empleo, siondo el turismo ») principal sector en
el que ha influido.

En ésta regidén hay numerosos paf{secs que no ticnen litoral - -
(p.ej.: Afganist&n, Bhutén, la Rep. Dem, popular Lao, etcéte-
ra) que por diversas circunstancias no han dnvarrollidn su -
aviaciin eiviy, ern - .
econdmlicamente y que son 1os que min v
PATA tener accesn 3 1ns mercadns do Yns nj(:ng dnx]?rnl‘a4n§

A pesar de que en esta zona la liberalizacidn llevada a cabo
por Estados Unidos durante la década pasada no influyé tanto
como en Europa por ejemplo, si se le ha dado un nuevo enfogque
a la roglamentacién, sobre todo en los aspectos importantes -
como la capacidad, el grado de competencia que debe permitir-
se, etc., de ta manera que los acuerdos bilaterales que se -
1levan a cabo en la reqién tienden cada vez mds hacia una ma-
yor liberalizacidn y por 1o tanto disminucién de las restric-
ciones a fin de que las lineas aéreas tengan una mayor flexi-
bilidad comercial. Aunque esta tendencia es mds lenta en unos
pafses, se espera que en los préximos aflos la 1liberalizacibn
gse implante en la mayor{a de los Estados de la regién.
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Estrechamente relacionado al rdpidn vy continuo desarrollo eco
némico de 1la zona Asia/Pacifico ocurridn durante la segunda
mitad del sigqlo XX, se encuentra el desarrollo de la aeronaii-
tica que a través de los dltimos 20 afios ha sido espectacu--
lar. En el decenio e 1970, el creciniento medin Ael  trifico
de pasajeros y caraa fue del 70% aruil v oen la década de los
80 fué del 12% anual, lo que reprosentd o1 porcentaje mis ai-
to con respecto a las otras regiones del mundn, ya que por -
ejemplo en América del ‘orte fue del /,3% v en ol nivel mun-
dial de 7.7%.

Otro ejemplo es que en 1978 ol ninero 4o tonetadas  kildmotro
realizados en vuelos internacinonales por las tineas adreas de
12 ragién Asia/tac{ficn aleanzd o1 20.60% 4ol triaficn interna-
cional mundial transportaden y en 1949 se hania elevado al - -
29, 2%,

Ne manera tradicional las regiones de Furopa y Amfrica det -
Norte habian sido las que se mantenian en continuo crecinien-
to de tréfico internacional, pero para 19RR la proporcién co-
rrespondiente a las lineas afreas dn Asas regiones disminuyd
pasando del 62,1% an 1978 al 57% en 1988, mientras que la co-
rrespondiente a Asia y o1 pacifico aumentd del 21.4% al 28.9%

respectivamente  (ver fig. 3).

Estos indices nos dan una c¢lara idea Al continuo crecimiento

que ha tenido 1a reqidn on cuanto a trifico adéreo se reficre
{ver apéndice 6).

A pesar del clevado crecimiento de trifico eon ta zona, ésta -
no habia experimentado problemis por  congestionamiento, sino
hasta el afio de 1997 cnando las demoras en los principales -
aernpurrtos afectadns fuernn Ae 1,000 horas Aiarias.

De hochn, on 1899 490 na an avparimentahan orabiemas  de con-
gestidén como tal, aunque si <o tenfan “Aifi~uitades de capa--
cidad” en alyunoc aeropuertos come o1 darita, Ylaneda y  Osaka
1os cuales para el alio sigquients presentaron ya serions proble
mas de saturacidn, junto con los aarcopurrtos Je Hong Kong y -
Sidney.

No puede decirse que on la reqidn na se hayan tomadn las pe-
didas necesarias para hacer freante s una posihie  insuficien-
claanroportuaria, ya que de 197% a 1996 <o hahfan inaugurado
en la zona mds anropuartos internacionates gue on ninguna - -
otra, y en mis de un tercio Ae ellns sc hakfan reatirzado - -
obras de expansidn. Adenmds, varios Tstados en 1084 y 1985 ha-
hian abierto los aecropuertos reginonalas (es decir no situados
en una ciudad principal) a vuelos internacionalrs, precisamen
te tratando de evitar sobrecarga en determinados aeropusrtos.

42



Fig. 3. Trdfico regular de los transportistas aéreos comercia
les. Toneladas-kilédmetro efectuadas en la reqgidén - -
Asia/Pacifico (millones).

44 000.
42 000,
40 000,

38 000 ,//{
36 00Q.
34 000
32 000,
30 000
28 000.
26 000)
24 000
22 000
20 000]
18 000
16 000L

1979 80 A1 82 83 B84 85 86 A7 88

Fuente estadistica: Compendio estadistico de 1la
OACI del trafico (Serie T) 1988,

Sin embhargo, ecstas medidas no fueron lo suficientemente efi-
caces ya gque en 1985 durante la reunién anual de Nirectores

Generales de Aviacidn Civil, se declard que diversos aeropue
tos que se hablan construido en los dos decenios anteriores

ya tenfan problemas de capacidad insuficiente. Esto se dehi
a la falta de datos precisos del tridfico que permitieran jle-
var 2 cabe unz planificacidn eficar a2 larye plaze, mative por
el cual sc hizo la proposicidn de realizar un intercamhio pe-
riddico de informacidn entre 1oz planifica‘ores de anropuer-
tos sohre las tendencias del trafico v prondsticos a nivel -
regional para que se pudieran cvaluar 1las necersidades reales
de capacidad de los aeropuertos y asrovias v as{ resolverlas.

Ov 1 |m

A pesar de esto, nuevamente los prondsticos no son acertados.
En 1987, sc recorrieron por medio de las linears adreas de 1z
regidén mas de 48,000 millones de toneladas-kildémetrn, cifra -
prevista para principios de los afies 90 y que representaron -
un aumento totalmente inesperado en el traifico, que junto con
ta demora, en afios anteriores, de la expansidn de la capaci--
dad de varios de los principales aeropuertos de la regidn - -
{(bisicamente por consideraciones de cardcter amhiental) prody
jo un congestionamiento de tal magnitud que a partir de enton
ces sc considera a la zona como una mAs de las regiones con -
problemas de congestionamiento de aerovias y aeropuerrtos.

Fl prohlema del congestionamiento en la zona no tuvo los ante



cedentes de las regiones de Amférica ‘e YNorte y de Europa, pe-
ro s{ se prevefa que el continuo aumento de trifico que expe-
rimentaba afio con afio la la regién llevarfa muy posiblemente
a problemas de capacidad de infraestructura, Por tal motivo,
en 1985 se propusieron diversas medidas correctivas por parte
de los Directores de Aviacidn Civil en su reunidn oficiosa vy
mediante 1a asesorfa de 1a 0ACT y la 1ATA, tales como coordi-
nar los programas de fomento aeroportuario en la zona para -
solucionar las necesidades de operaciones de control de trin-
sito aéreo; llevar a cabo los métodos de facilitacidén para 1la
internacidn de los pasajerns en los territorios de la reqgidn
a fin de que 1a afluencia del trifico fuera mids rdpida y: con
siderar 1a opcidn de ohtaner fondes para la construccidn de -
aecropuertos, l1os enales provengan de bancos de desarrollo re-
glonal o do gobiernns extranjeros.

Desafortunadamente las medidas ecoarrectivas no se aplicaron a
tiempo y o1 problema de 1la zona se agqudizd, aungque en menor -
escala que en las otras regiones afectadas. Sin embargo, Se -
teme que si no se encuentran medidag eficaces que ayuden a -
aliviar el problema mientras se construyen los aeropuertos -
necesarios, el congastionamiento podria extenderse a otros -
aerapuertos y convertirse en un problema mis serio.

) Medidas de selucidén al problena.

Ante el probtema de ta conge<tidn on acrovias y acropuertos -
en la regidn, !1a solucidn es la construccidén de nuevos aero--
puertos, y es la medida que deberd adoptarse ya gue siendo -
tan importante el transporte adreo para la economfa de 1la zona
15 gue menos se debe hacer es limitar e1 huen  funcionamiento
del mismo.

Dentro de ésta regién el pafs con el problema mids agudo es -
Jarbén, donde sus acropuertos no tienen suficliente capacidad -
de aterrizaje. on vista de 1o cual existe un proyeelo, Lastan
te avanzado, para construir el aeropurrto Kansai sobhre una -
{mia hecho por 0 honbri, onoedio de la bania e te -
acropuerto, que estard listn en 1997, tondri una pista de ate
rrizaje de 3,500 metros, con 90 espacios para estacionar aerp
naves y una terminal capaz de atender a 27 nillones 4o pasaje
ros al afio.

sAng. I

Los acropuertos de Haneda y Marita en Tokio tienen tambidn -
proyectos de desarrolle, consistentes bAsicamente en  oxpan--
5i6n. Ademds, el gohierno e Japén espera que para 1992 nids -
de la mitad de sus aeropuertos tendrdn capacidad para admitir
aeronaves jet, 10 que ayudarid a la desconqestién de los pocos
acropuertos que actualmente admiten jets.



Por su parte el gohierno de Australia anuncid en agosto de -
1988 que se construird un nuevo aerropuerto en Radgery (al ocs
te de Sidney) en donde tres pistas de aterrizaje estarin ope-
rando para 1993,

En Changi, Singapur, habrd una nueva terminal internacional -
de 14 entradas que permitird manejar a 20 millones de pasaje-
ros al afio, con un vehiculo transportador de gente gue conec-
taréd las terminales agitizando el movimliento de pasajeros.

En Hong Kong sec construird un nuevo aeropuert.o que podrfa es-
tar ubhicado en Chep Lap Kok, Hel ling Chau o en la isla de -
Peng Chau, cuando el aecropuerton de Kai Tak alcance su maxima
capacidad de 18 millones de pasajeros, io cual se espera que
ocurrird en 1992,

Fn lo que se refiere a China, este pais tienc mis de 90 aero-
puertos civiles, pero sdlo 30 de éstos pueden manejar jets, -
por lo que s¢ proyccta que las nuevas construcciones acropor-
tuarias permitan el manejo de jets. Ademis, los proyectos de
construccidén de aeropucrtos se centran alrededor de regiones
de desarrolln kturfstico v econdmico. bentro de los proyeecton
se encuentran log siguientes: el aeropuerto Xinning en la - -
provincia de Qinghai, el acropuerto Xianyang en Shanxi, los -
aeropuertos Ningbo y Whnezou en 7hijang y el aeropuerto - -
Taoxian en la ciudad de Swhnyang. En los acropuertos de BRin-
jin y Guangzhou se 1llevardn a cabo ampiiaciones.

En la India se estd plancando la construccidén de un nuevo - -

acropuerto, para cuando o1 actual alcance su capacidad maxima

eh 1996. También se esbla btrabando la posibilidad de un  nuevo
N .

aeropuerto internacional en Nueva Dheli, asl como una termi--

nal en Calcuta.

Varios de estos aeropuertos serdn construidos con capitales -
privados, pues a pesar del desarrollo gue ha tenido la =ona -
en general, existen muches pafses en desarrollo que no cuen--
tan con los recursos suficientes para hacerlo por via guher--
namental.

Otra medida a nivel regional es la instruceidn permanente de
personal capacitado para enfrentar el sobreflujo de trafieco
Esta instruccidn ha sido financiada desde 1977 hasta la fecha
por medio de el programa de Naciones Unidas para e} desarro--
11o (PNUD) en actividad conjunta con la OACT.

En cuanto a medidas individuales, 1levadas a cabo por cada
Estado para solucionar el congestionamirnto, tenemos por cje
plo, que Australia ha crcado rl Sistema NVacional de Tratamie
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to de informacidn acronaltica que servird para proporcionar -
ta informacién previa al vuelo de las acronaves. Este sistema
actualmente estd en etapa de desarrollo y es muy prohable que
para 1992 se encuentre en serviclo,

Ese mismo pafs espera que para 1995 ya esté instalado en to--
dos sus acropuertos el nuevo sistema de aterrizaje por micro-
ondas (MLS) del cual ha sido uno de los principales investi-
gadores.

China por su parte, est3 perfeccionando la instrueccién de -
personal por medio de la automatizacidn de su equipo.

Ademis de esto, existen aproximadamente 70 proyectos de asis-
tencia por parte de la OACI para la regién Asia/Pac{fico. Es-
ta asistencia es bisicamente técnica y puede ayudar a un me-
jor manejo de el trénsito aéreo en la regibn.
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2.2. CONSECUENCIAS DFEl CONGESTIONAMIENTO AEREO.

El transporte aéreo es una actividad muy importante para la -
econom{a de cualquier paf{s, ya que por s{ sola genera emplecos
y relacionada con el comercio y el turismo implica obtencién
de divisas a la ver que fuentes de trabajo. De ahi la impor-
tancia de mantener el continuo desarrolle del transporte aé-
reo.

Hasta ahora las principales consecuencias que ha trafdo consi
¢go el congestionamiento adreo han sirdo: La disminucién de 1a
sequridad en las aeroviasz y acropuertos, v el aumento en el -
costo de operacione 'na consecuencia que se presentarfa a -
largo plazo y que seria la mds negativa es 1a desestimulacidn
al comercio y al turismo as{ como al empleo que por ambas se
genera.

2.2.1. Disminucidn de la sequridad en aerovias y acropuertos.

Uno de los principales objetivos en la transportacidn aérea -
es efectuar el transporte en 6ptimas condiciones de seguri--
dad. De hecho, 1los niveles actuales de seguridad en el trans-
porte aéreo son iguales a las de otros sistomas piiblicos de -
transporte como autohuses o trenes y son 20 veces superiores
a viajar en automdvil particular.

A pesar de asto, la existencia de accidentrs afreos es inevi-
table. Un elevado porcentaje de los accidentes de aeronaves -
ocurre durante el d0°pﬂqun o atnrrxla)v [
puerto o sus cercanias. En el perfodn de 1870 a 1984, en el -
cual todavia en ninguna zona exist{a el prohlema del conges--
tionamiento actual, aproximadamente ol 70% de los accidentes
eran de Aste tipo.

Actualmehle »n las zonas con prablemas 4de congestionamiento -
hay muchas m&s probabilidades de que onurran accidentes o in-
cidentes en relacidn con afios anterinres, debido precisamente
al elevado nilimero de aeronaves que aterrizan vy despeqan, so--
bre todo durante las horas pica que son en la nafiana y en la
noche, cuando los pasajeros rienden mis a efectuar viajes.

De hecho, ya ha hahido eenatos de accidentes a causa del tri-
ficn, aungue no exclusivamente por eso, ya que tanhién tienen
que ver los .,poctos técnicas An 1a aeronave a los errores -
humanos que también contribuyen a qne se efectuen Astos cona-
tos.

14. OACI. Informe Anual. Revista QACT. 1986, p.l16.

Ancir, en el aerg
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Sin embargo, mucho tienc que ver el congestionamiento, ya que
provoca situaciones en donde las posibilidades de que surja -
un accidente son mayores que en aquellas zonas en donde nn -
existe congentién.

Como ejemplo mencionaremos que en agosto de 1989, en el acro-
puerto de los Angeles, en Estados Unidos, una aeronave DC-10
de la Compafifa Mexicana de Aviactédn y un commuter jetliner de
la Compafifa West alr se aproximaban a pistas de aterrizaje -
paralelas: el piioto de la acronave mexicana recibid instruec-
ciones de girar y aterrizar en la pista 25 derecha, permitién
do as{ que e1 jet de la West Alr aterricara en la pista 25 -
{zquierda. Sin embargo, el piloto de Mexicana de Aviacidén a -
pesar de haber recibido la orden de los controladores de tran
sito, en lugar de virar o la derecha, vird a 1a izquierda. lo
que provocS que casi golpeara al jet de la West Adr. Afortuna
damente no sucedié as{ y sélo se produjo un conato de acciden
te.

En 1o que se refierce a acrovias, es mis diffcil que sucedan -
ah{ accldentes que en 1os aeropuertos, pero tanhién ha habido
posibilidades de accidentes debido a invasiones en rutas o -
bien por demasiada aproximacidn entre amronaves.

La congestifn aérea ha conducido a diversos Fstados a produ--
cir o mejorar tecnicas destinadas a hacer mis seguro el vuelo
aéreo. Como ejemplo claro de este tipo de medidas técnicas -
tencmos al Sistema de Advertencia de Trinsito y Anticolisién
{TCAS) que se cred ante el aumento en la cantidad de aerona--
ves en zonas determinadas y que provocaba mavores posibiti---
dades de accidentes en el aire. Fn ¢l sistema TCAS exlste un
limite de acercamiento de una aeronave a otra, ©n caso de - -
exceder ese 1{imite o1 sistema ponn o s al piioto a ¢
de gque éste tome las medidas convenic para evitar algin -
percance.

El aplicar medidas de seguridad en aecrovias y aecropucrtos pa-
ra tratar de evitar accidentes es costoso, pero también 1o -
son los efoctos de un accldente, tales como la reparacidn  de
la aeronave o aeronaves dafladas, los retrasos en las salidas
de los vuelos o hlen cancelaciones de los nismen los cuales
pueden abarcar desde unas horas hasta varios dias; en cuanto
a accidentes en los que se afecta a los pasajerns o a la tri-
pulacién, loc costos se traducen on una baja o nala producti-
vidad de la persona accidentada, en compensacionoes por acti--
dente y en altos pagos por parte de las Compahla+ asequrado--
ras.

La disminucidn de) congestionamicnto aéreo traer{a consigo la
disminucién Ade accidentes y de probablilidades de que estoas o-
curran, es decir, una mayor seguridad en el transporte adrsn,
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2.2.2. Aumento en el costo de operaciones.

Otra consecuencia que ha traf{do consigo la congestién de aero
vias y aeropuertos es el aumento en el costo de operaciones.

Esto se debe a que las formas mds comunes de solucién que - -
adoptan los controladores de transito adreo ante la afluencia
de grandes volumenes de trdfico son el mantenimiento de vua--
los en ruta y ¢l uso de rutas alternativas las cualesg son, -
por lo general, de trayectorias mis largas que las rutas ori-
ginales, utilizando inclusive aeropumrtos cercanos de apoyo -
que ayudan a manejar el trdfico aéreo que no les es posible -
manejar en el aeropuerto principal.

“nalquiera de éstas alternativas provoca que 1a aeronave se -
mantenga en operacién por mds tiempo del necesario y por tan-
to, que utilice mis combustible del jJue es requerido en con--
diciones de vuclo normales.

El combustible que usan las aeronaves para operar representa
aproximadamente el 20% del costo de opecraciones de cualquier
aerolinea, motivo por el cual es Ade vital importancia tratar
de emplear sdlo el combustihle necesario.l9

Para tener una idea mis clara de la importancia que represen—
ta dentro del costo de operaciones ol combustible, es conve--
niente conocer los siguientes datos:

- La reduccién de un kilogramo de pesc en una acronave produ-
ce un ahorro de entre 30 y 50 galones de combustible por -
aflo, 1o que a su vez representa nn ahorro en cuanto a coato
de operaciones aéreas.

t'n 10% de aumento en los coatos del conbustible hace que el
costo de operaciones de una aerolfnea aumente en un 3% - -
aproximacamente.:"

De ah{ que la influencia dei aumento o disminucién en el cos-
to de combustible de la aerronave repercuta directamente en -
las tarifas del servicio, las cunales también aumentan o dis--
minuyen segin sca el casa.

15. TATA. "Uphill climb to hold costs down". Reviata IATA.
Juito de 1987. p.3

16. Peter Cuninham., " The impact of the fuel prices on alirli-
nes' economy and operations®. Revista IATA. Enero-Marzo
de 1983 p.9.
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De hecho, el congestionamiente ha provocado que resulte mids -
costoso para los transportistas aéreos efectuar sus operacio-
nes de vuelo normales en zonas congestionadas, que emn aque--
llas zonas en dnnde no existe este problema.

2.2.3. Desostimulacidn al comercin, turismo y empleo.

El transporte adreo eos el medio de transporte de pasajeros vy
de carga mis répido ¥y en alqunos cas el nds econdmico, y en
donde el ahorro de tiempe e su princinn) ventaja sobre los -
demis medios de transporte,

Ademds de ser un medio de transporte noy eficaz, ol transpor-
te adreo estirmula ) comercio, tos negocios y la afluencia de
turistas, con 1o cual aamenta 2! flujo de divisas “permitién-
do a2 la linea adrea dv un determinadn paf{s la captacién de -
divisas, a 1a vez de prrnitirie tencr un ahorro de dinero al
reducir lo que un pafs qasta en viajes y en el transporte de
carga y correo al exteriorv.!

Una red de transporte aéreo ericlente y con tarifas adecuadas
es un elemento indispensable para consequir el desarrollo - -
econdmico, especialmente en los pafses on desarrollo, cen don-
dn el establecinienta de un anropuerto qenera emploos por uf
mismo, pero influye ademis en la implementacién del comercio
v de fas exportaciones.

Ejemplos « de este san las reginnes de Asia/Pacifico y -
America fa el Taribe, donde gracias al transporte abdreo
estos pafses tienen un mayor acceeso a los mercados internacio
nales donde pueden vender sus productos.

s de éstas regiones, que epplean a un gran  nd-
az, rdependen del ‘ransporte afreo para su acco-
S0 2 eor mercados extranjeros, yoo U 1 traneportes por Su-
rerficio na ofrecen tas ventajas e olerro on tiempo v de
flexibilidad que o1 transporte adres ! ofroce, presentindose
tamibén casns en 1os que los FstadoS no cuentan con litorales
¥ 3 19s que por 1n tanto les o5 mAc 4ir{rcil »1 acceso a los -
nmercados exteriores para vender produce

Muchas enpres
ore As perse

F1 vuriams on otro aspents on dende o) btrancporte adérec hiene-
ficia tanto a lon palses decatiy »ren desarrollo.

adno oo

Temando como ejempio las mismas regionns a las que homos esta
do haclendo referencia, ol turismo ns un punto comin, donde -

7. Pirem Castro, Enrique.”Tconomin del Transporte Aéreo".
p. 1-1.




éste ha sido notablemente incrementado debido a los servicios
aéreos internacionales, e inciusive en algunos pafses las 1{-
neas adreas y aeropurrtos han surgidn principalmente para que
se puedan realizar viajes de placoer a esos pafses. Un ejemplo
puede ser la regidn del Caribe, en donde ol turismo es una -
actividad econdmica primordial que depende on gran medida de
los servicios aéreos, Otro ejemplo claro os Hong Kong, que -
para realizar sus actividades de comercio y Ao turismo, sus -
dos actividades econdmicas principales, Jdepende axcepeional--
mente de los servicios adreos.

Ahora bien, se han considerado va los hencficios que ol trans
porte afreo representa pard los palses tanto desarrol)lados -
como en desarrollo al estimular el comercio y el turismo, pe-
ro las limitaciones que a actividades trae o1 conqgestio
namiento de acrovias y acropuertus es también muy importante
ya que su desestimulacidn traerfa consigo perjuicios econfmi-
cos para los palses implicados.

N

Las medidas para aliviar el congestionamiento de aerovias y -
de aeropucrtos que se han aplicado hasta ahora, han demostra-
do no ser suficientes para resolver e) prablema. De hecho. ta
Gnica solucién cs la conslruccién de aeropuertos, pero ésto -
requiere de tiempo y dinero para llevarse a cabo. Por tal mo-
tivo, sc hacen necesarias medidas a corto y mediano plazo que
ayuden a contener el problema, que se ve agravado por el con-
tinuo aumento del volumen de trafico.

De entre las medidas para soluclonar el problema, se ha habla
do mucho de recurrir al precio de los pasajes como método pa-
ra racionar la capacidad de los acropuertos que tienen conge
tién de trifico.

Posiblemente ésta medida ayudarfa a solucionar el congestio--
namieinto, ye¢ que se ha propuesto inclusive subastar espacios
al mejor postor. Sin ~nbarqgo, aungue se aliviara por este me-
dio el congestionamiento, surgirian otros problemas , sobre -
todo para los pafses en desarrollo, ya «que es indudable que -
la puesta en prictica de éstas medidas perjudicarian princl--
palmente a las lineas adéreas de esos paises, quienes no  po--
drfan competir por 1a obtencidn de espacio aeroportuario con
grandes y poderosas lineas aéreas internacionales.

Esta limitacién a 1ns viajes hacia nercadas axtariores impor-
tantes tracria por si sola 1a desestinmulasién al turismo y al
comercio, debido a que resultard mas diffcil 1la exportacién -
de productes narionales asi como el transporte del turismo -
hacia y desde los palses desarrollades, cuyos naclionales - -
tienen mayor poder adquisitivo tanto para realizar viajes de
placer, como para comprar los productos que otros pafses es--
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tdn exportando.

Inclusive para los mismos pa{ses desarrollados este tipo de -
medidas represcentarfa desestimular la exportacidén hacia otros
pafses a través del transporte adérec dado que tendria que an-
mentarse el precio de este servicio para poder pajar la obten
cién de un espacio para sus aeronaves.

En cuanto al turismo, este se ver{a también diasminuido debido
al aumento en las tarifas adreas, propiciando los viajes a -
lugares donde se pudleran emplear otros medios de  transporte
mis econbmicos.

Por consecuencia, también e ver{a afectado el empleo que un
transporte afireo eficiente genera, tanto de manera directa -
(por las necesidades del transporte afreo en s{), cemo de ma-
nera Indirecta {por las fuentes de empleo relacionadas bésica
mente con el turismo y el comercio ).
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CAPITULO 3.

MEDIDAS DE LA OACT PARA SOLUCTONAR EL CONGESTIONAMIENTO MUN-
DIAL DEI. ESPACIO AFREOD Y 1.OS AFROPUERTOS.

La Organizacién de Aviacién civil Internacional (OACT) es el
Organismo mis importante a nival mundial en 1a aviacién civil
¥ por tanto el actor principal para buscar solucidén a los di-
vergsos problemas que surjan en dste medio.

Une de los mds recientes y graves problemas a los gue 50 en--
franta ta aviactdn cs la congestidn mundial Ae aerovias y de
amropuertos. Dada 1a importancia de la OACT en 1a aviacidn -
mundial, es nocesario conocer las medidas que ha 1levado a -
cabo para solucianar éste probtema.

3.1 TA ORGANTZACION DF AVIACION CIVIL INTERNACTONAL (OACT).

El antecedente de la OACI fue la <onvencién de pPar{s de 1919,
la cual establecid diversos principios, obligaciones y dere-
chos para los Estados contratantes, entre ellos el mis impor-
tante fue el de la soberanfa plena y exclusiva de cada Fstado
contratante con respecto a su espaclo adreo.

Posterior a ésta hubo dos Convenlos que intentaron regular la
aviacién a nivel mundial: El convenio Iberoamericano de Nave-
gacién Aérea {en 1926), y cl Convenio Panamericano sobre avia
cién comercial (en 1928); sin embargo amban siguen el modelo
de la Convencién de Par{s, y aunque contlenen algunas refor--
mas no llegan a tener mayor alcance, provaleciendo Jibre - -
ellas la Convencién de parfu.

La sequnda guerra mund!al influyd de manera irmvortante eon ol
progreso téenico del avién ya que la cvolucidn qgue se calcula
ba tendr{a la aviacidn en 25 afics se alcanzd en sdlo 6 afioys.
Esta evolucidn trajo conslao proular ndmicos
y tecnicos soumo: Lol darcc! o
fronteras internacimnales y el mantenimiento y fomento de las
instalaclones de navegacidn aérea.

politicos,
L3 hreviunte on -

Para solucionar estos problemas se hizo necesaria la revisién
de la Convencién de Parf{s de 1919 que regfa 1a navegacidén aé-
rea internacional de ese tiempo. Por tanto, en 1944 el gobler
no de Estados Unidos invitd a 52 paises a reunirse en la ciu-
dad de Chicano para llevar a cabo una conferencia internacio-
gobre navegacidn adrea. De ésta conferencia surgid el Conve--
nio sobre Aviacién civil Internacional y los Acuerdos sobre -
Trinsito de Servicios Aéreos Internacionales y sobre Transpor
te Adreo Internacional {(Convenlo y Acuerdos de Chicago).
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El Convenio creé ta Organizacién de la Aviacidn Civil Tnterna
cional {OACT), establecida formalmente en abril de 1947 al ra
tificar el Convenio 26 Fstados {sagin 10 acordado en Chieajo
en 1944). La OACI tienc su sede en Montreal, Canadd y esti -
considerada como un Organismo esnocializadn de 1a Organira~--
cidén de las Naciones tmidas (9%}, En el afio de 19806 a1 pima-
ro de sus miembros era de 162.

3.1.1. Estructnura y Actividades fenerales de la organizacidn.

Los fines y  objetivas de la 0ACT son ol dasarrolto de lag -
principios y téenicas 40 13 navegacidn adres internacional, v
el fomento de la organizacién y o1 desarrollo Adel  transporte
aéreo interpnacional a 7in de: A) Sarantirzar ol desarrolln gne
gquro y ordenado dn la aviacién civil interna~ioral, nY fomon-
tar las feenjcas de dicaila 3 manejo para fines pacfficos, - -
C) Estimular el desarrollo do lar rutas adreas, aeropunrtos e
tnstalacionns vy servicios do nave 1140 afrea part 1a avia--
cidn civil internacional, D) Aseaurar que oo respeten plena--
mente los derechos de los Fstadon contratnntes y que tenga o3
da uno de ellos la oportunidad eoguitativa de explotar Fmpre--
gas de transporte afreo internacicnal, F) En general, proro--
ver el desarrollo aéreo internacinal en tados 1ne agpectos.

l.os Grganos principales de la OACT n: La Asamblea.. ¥s el -
érqgano representative y detiteorante de la drganizacién v estd
formada por todos los Fstados cantratantes; Pl Conses
el Grgano njecutivo de la Organisacidn, es permanonte
responsable ante 1a Asamblea quien al eleair 3 sus  elewmsentos
toma en cuenta a lon Estados de mavor importancia en materia
de transporte 4freo y a aquellos cnyo nombramients asequre l1a
representacidn de las principales reqgisnes qeogrificas del -
mundo; Desarrolla sus obligaciones y facultar madiante n! -
articulo 54 dol Convenio de Chicago. Ia Seerotarfs. - T2 ©l 01
gano administrative, Cormede por el Se-reiario Sonpral {nom--
brado por el Conzejo) y por el personal neenspring

L3831 -

IL.a OACI cuenta ademds con 1os sigquisnteos drjanos auxitiares:

La Comisién de Acronavegacidn: Formada por los Estadas contra
tantes que poscan competencia vy experiencia en materia de ci-
encia y practica aeronaltica. Fl Comité de Transporte Afreu:

Estudia los aspectos que afectan a la industria y  decarrollo
de la navegarién aéreca. Bl Comitéd Juridies: Flabora proyectos
de Convenios para ser aprobados par el Conzejo v sometidos a
Conferenclias diptomiticas para su aprobaclén y adopcién. F1 -
Comité de Ayuda folectiva a los Servicieos de “avegaridn ad--

1. OACI. "Adhesidn al Convenio de Chicago®”. Revista 0AGI. Oc-
tubre 1989. p.25.
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rea: Coordina la contribucidn mediante ayuda técniea y finan-
ciera para la instalacién de servicios indispensables para 1a
seguridad de 1a navegacién aérea. £l Comité de Finanzas: Fstu
dia 1as cuestiones de orden financiero. E1 Comité sobre Inter
ferencia Ilicita en la Aviacidn civil  Internacinnal: Flabora
seminarins y programas reginnales para la prevencidn -de actos
ilicitos y las medidas a tomar si aquellns fallan, mantiene -
estrecha relacién con otros organismos afines como la Organi-
zacidn Internacional de Policia Criminal (INTERPOL) o el Con-
sejo Coordinador de Asnciaciones do Anropunrtos.

Las actividades mis importantoes de la NACT son:

1) Asistencia Térnica. Esta Area o35 1a mis importante por ser
al aspecteo téenico uno de lon pilares el desarrolls de 1a -
aeronaiitica. La NACT presta asistencia técnica en materia de
proyectos, instruccidén y asesoramionto.

2} Naveqacidén Aférea. Para que una acronave vuele en condicio-
nes dr sequridad, es necesaria una Sptima y frecuente comuni-
cacidn entre la tripulacidn del vuele y 1as estaciones terres
tres (para realizar maniobras, recibir informacién, ecte.) 1o
que hace también necesaria 1a coordinacidn entre todas las -
instalaciones y servicios de aecronaveqacidn de los diferentes
pafses por medio de una normalizacidn internacional. ¥s por -
éste motivo que la OACT ha formulado los Procedimientos para
1os Servicios de Mavegaciédn Adrea (Pavs).

3) Transporte Adéreo Internaciopal. Fn dste aspecto la OACT se
encarga de buscar facilidades al transporte adreo internacio-
nal para reducir y simplificar los obsticulos que impiden el
paso libre en las fronteras internacicnales en cuanto a for--
malidades de aduana, nigrarxon, sanxdad puhliva % otros, con
el fin de aralerar loe wiajec R
jor servicio. Ademis, 12 \”I
3 construenién o reform do

y ol
Fshddoy aon cuanto
art con ol objeto de gue
sus Instalaciones y servicios sean dptimos para  canalizar el
trifico aéreo, acelerar ¢l servicio y facilitar el transporte

4) Cuestiones Jurfdicas. Este aspectn representa un 20% de -
1as actividades de 1a OACI v densempefia sus labores a través -
del Comité Jurfdice. Su objrtive principal o5 el da unificat
normas, nétodos y reglamentos a nivel internacional para per-
mitir el desarrolio de las actividades técnicas y ccondmicas
para el desarrollo favorable de la aviacidn civil internacio-
nal.

r.os problemas de la aviacién civil internacional son muchas -
veces mis ficiles de resolver por reqgiones, por eso la OACT -
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cuenta actualmente con siete ofjcinas regionales(z) cuya fun-
cién principal es fomentar, ayudar y seguir el curso de las -
medidas adoptadas por los Estados para ejecutar los planes -
regionales sobre aviacién civil.

FEstas oficinas no tienen actividades uniformes porque éstan -
se determinan por las necesidades geogrificas. ccondémicas y -
politicas que surjen en cada Estado contratante miembro de -
una de las oficinas y a la vez de la regidén en conjunto.

3.2 LA OACT Y FI CONGESTTONAMIENTO AERFQ INTERMACTONAL.

Como ya hemos visto en los capitulos anteriores, ol trifien -
aéreo ha crecido ripidamente en los fltimns afios y se  espera
que éste ritmo contindie, de tal manera que para el aflo 2000 -
se preve la transportacién de dos mil millones de pasajeros -
por via aérea.

E1 desplazamiento de estos importantes volumenes do trifico -
exige la cficiencia éptima tanto en la capacidad de las Compa
fifas adreas para transportar éste volumen, como capacidad de
l1os acropuertos y el espacio aéreo para satisfacer esan deman
das. Es evidente, por el aumento de los vuclos. que la deman-
da del transporte aéreo ha ido creciendo mucho mds rdpidamen-
te en ciertas partes del mundo, donde los aumentos pronuncia-
dos del trifico adreo han sido dificiles de orever, cauvaando
graves problemas de congestidn en los Estalos 4o enas regio--
nes.

Diversas medidas llevadas a cabo por los Estados, tales como
1a prohibicién de cfectuar vueles nocturnos, que causan pro--
blemas de congestidn para los Fstades vecinos ¢ inclusive pa-
ra Estados mis distantes, ha hecho mds diffcil resolver el --
problema del congestionamiento adéreo.

pPara enfrentar Jos perfodos de trinsito cxcesivo y reducir -
10s prohlemis de canmectidn o irmpedir gue our) . se devoen -
de buscar soluciones eficaces por diferentes medios, tanto a
nivel local como nacional y madiante acclones coordinadas en
el plano internacional.

La OACT desenmpeiia un papel importante en #sta lahor, dado su
cardcter dr &raqann asktablecido pnr los Fstadoo con o1 objeti-

1.~ Africa, 2.- Africa Oriental, 3.- Asia y el Pacffico,
4.- Furopa, 5.~ Norteamfrica y Caribe, 6.~ Oriente Medio
y Africa oriental, 7.- Sudamérica.

N
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vo fundamental de promover el desarrollo de la aviacidn civil
internaciona! en forma scqura y ordenada y <9~ ayudar a los -~
Estados a encontrar soluciones seqguras y satisfactorias para
sus problemas.

Las medidas de solucidn gue ha adeoptado la OAC! para reducir
o evitar los problemas de congestidn on los acropuertos y en
el espacio adreco, estin comprendidas on dos rsferas: La esfo-
ra del transporte aérao y la esfera técnica o de navegacidn -
aérea.

3.2.1. Medidas de solucidn en 1a esfera de transporte aéreo.

Dentro de esta enfera erncontramos que las fanciones requlares
de la OACI incluyen una amplia gama de actividades que ayudan
a reducir o evitar los problemas de congestidn on acrovias vy
acropucrtos.

a) Pronosticacién y planificacidén cconénica.

Para asistir a los Fstados a determinar sus necrsjdades de -
planificacién general de la aviacidn, la OACI prepara pronds-
ticos generales y regionales sobre el trdfico de pasajeros y
morcancias a largo plazo. Estas previgsiones reanionales v glo-
bales se publican cada tres afios on circulares de la OACT, en
las cuales se examina la situacién econdmica del transporte -
aéreo. La dltima circutar publicada e /90: "La si--
tuacidén del transporte aéreo. Exdmen y pers ns
1978-2000". En la serie de estudios regionntes de la OACTU apa
recen prondsticos mis detalladns: el mis reciente de ellos es
el estudio sobre "Transporte afreo internacional de pasajeros
y mercancias - Oriente Medio® (Circular Mo. 221).

[& In

Hasta ahora la falta de recursoes disponibles no han pernitido
a la OACI la preparacidén completa de prondsticos ma
los cuales se hab hecihiv s01o pald Canos @spueciaies. 2
mente, se prepararon prondsticos sohre los movinientos de ae—
ronaves para determinadas regiones on apoyo 4 id labor del -
Ccomité especial sobre Sistemas de Navegacidn Adrea del Futuro
(FANS), creado por la NACTI en 1983 para que estudiara las - —
cuestiones técnicar, operacionales v otras relativas a los -
sistemas de navegacidn adrea del futuro en los 25 aflos poste-
riores a su creacidn.

Con el fin de asistir a los Estados a cofectuar sus propias -
previsiones y planificacidn, la OACI ha publicado un Manual -
de Previsidn de Trifico Aéreo. En éste Manual se examinan los
métodos que sec emplean actualmente para la previsién del trd-
fico adreo a mediano y largo plazo, y se ofrece orientacién -
prictica para la apticaciédn de dichos métodos. Es necesario -~



hacer énfasis en que no se incluyen métodos de previsién a -
corto plazo, porque "los factores que s¢ deben tomar en cuen-
ta tienden a diferenclarse y a ser mis especf{ficos que aque--
1los para 1a provisién a mediann y largo plazo, % por tanto,
podrfa gar necesario aplicar métodos difrrentesn,

Por otra parte la OACT incluyd en el Manual sobre Planifica--
cién de Aeropuertos, en la parte 1, un capitule que trata so-
bre prondsticos para fines de planificacién acroportuaria. En
&1 se examina e1 porqué se necesitan los prondsticos, cudles
son necesarios y para qué se necesitan, donde de uhlcan éstos
dentro de las funciones de planifilcacién, vy cémo puede eva--
luarse su valldez y aportacifn, F1 contenide de éste capftulo
sc dobe complementar con el Manual de Previsién del Tririco -
Aéreo, a fin de que los acropuertos que se planifiquen, resul
ten 10 suficfentemente eficaces para mancjar los niveleg de -
tririco previstos para el tiempo en ¢l que el asropuerto pla-
neado entre en operacién, y durante varios afios mds sin pre--
sentar problemas de capacidad,

La organizacién mantienc asimismo una biblioteca que contiene
estudios de casos espec{ficon y textos sobre métodos de pre--
visién. También se realizan seminarios pricticos regionales -
sobre preparacién de pronécticas y planificacién econfimica, a
fin de que los Estados pucedan intercambiar opiniones e infor-
macién y tratar cuestiones particulares de planificacién per-
tinentes a la reglén interesada. incluyendo previsiones para
la planificacién de aeropuertos y de los sistemas de navega--
cibén atrea.

b) Faclilitaciédn.

La faciiitacidén consiste en hacer mds fdcil el acceso y sali-
da de un aeropuerto tanto de aeronaves como de tripulaciones
pasajeros, equipaje, mercancfas y correo que se transporta en
1os vuelos internacionales. El programa de facilitacidn de 1la
OACI "contribuye de manera lmportainte a evitar los problemas
de la congestibén en los aeropuertos y en el ¢spacic aéreo o a
aliviarlos, simplificando y acelerando los pracedimfentos de
despacho en los aeropuettos".4 Las normas y métodos recomenda
dos que se encuentran en el anexo nfimero 9 al Convenio de Chi
cago, abarcan todos los aspectos de facilitacién que deben -

3. OACI. Doc.8991. Manual de Previsién de Tradfico Adreo. p.II

4. OACI. working papers A27-WO0/62 Ex/t8. 30 de junio, 1989.
P-S.
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aplicar los Estados miembros de la OACI. Este Anexo establece
métodos sencillos para el despacho rdpido y eficiente de aecro
naves, pasajeros, equlpajes, carga y ©orreo que entran o sa--
len de un aeropuertas o estin en transito en el mismo, as{ -
como las instalaciones y servicios que dehen proporcionar los
aeropuertos internacionales.

A fin de tener una {dea mds amplia y clara de lo que ns la fa
ellitacibn, se mencionarin a continnacién alqgunos de los as--
pectos contenidos en los métodos recomendados del afinxo 9:

« Movimiento de trifico en los aeropuertos.- Se recomienda:
Evitar cruces entre la circulacién de pasajeros vy equipajes;
utilizar sefiales internacionales para orientacidn de los via-
jeros; trastadar, cuando sea necesario, a pasajeros y tripu--
lantes del ed{ficlo terminal a las aecronaves o viceversa, mo-
diante sistemas mecénlcos; suministrar seflales y altavoces pa
ra informar al piblico y pasajeros de 1legadas, salidas y al-
teraciones en horarios de los diferentes vuelos.

- Estaclonamicnto de aeronaves.- Sc recomienda: Asignacién -
de estacionamientos dependiendo del tipo y categorfa de la ag
ronave (serviclo regular, no regular o aviacién general): de-
signacibén de estacionamiento para carga y descarga lo mis cer
ca posible del edificio terminal: dotar a los espacios de es-
tacionamiento de los medlos necesarios para llevar a cabo una
rdpida ejecucidn de servicioc a las aeronaves.

- Salido, entrada y transhordo de pasajeros, tripulantes y -
equipajes.- Se recomienda: Poner a disposicifn de los pasajg
roe y tripulantes medios de transporte ripidos y sequros en--
tre la ciudad y el aeropuerto; proveer a los aeropuertos con
suficiente estacionamiento para automdviles; utilizar eguipo
de segquridad a fin da agilirar el examon a pacajercs y equipy
je: usar dispositivos especiales para distribucién, carga y -
transporte de equipaje:; digponer de instalaciones y servicios
adecuados al desembarque de grandes cantidades de pasajeros;
evitar las formalidades de inspeccidén para los pasajeros y -
tripulacién en accidn de transbhordo a fin de agilizar cl mis-
mo.

- Instalaciones para el manejo y despacho de la carga y el -
correo.- So recomienda: Proporcionar un ripido y facil acce-
80 a las terminales de carga; usar medios meclnicos y automa-
tizados para cargar, descargar, transportar y almacenar la --
czrga: contar con espaclos adecuados destinados a 1a carga --
aérea.

-~ Instalaciones para controles de despacho y sanidad pidblica:
Se recomicnda: El empleo de locales e instalaciones adecuadas
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y destinadas a las autori{dades encargadas de despacho y de -
sanidad piblica: suministrar un servicio suficiente cuande -
haya un considerable volumen de pasajeros; Establecimiento de
personal e instalaciones necesarias para prestacién de prime-
ros auxilios.

En to que respecta a métodos de facilitaciédn espec{ficos para
evitar la congestién, en el capftulo 6 del Anexo 9 se encuen-
tran varlos de ellos, 1os c¢uales eon qganeral recomliandan con
racién entre los Estados contratantes, autoridades arroportua
rias y lineas aéreas para:

Planificar y modernizar arropuertos a fin de que cuenten con
suficlente capacidad para el maneio de los volunmenes previs--
tos de trdfico; llevar a cahbo el establecimiento dr instala
ciones y servicios aeroportuarios apropiados para aceterar -
las formalidades y deapacho de pasajeros, tripnlacién, equi--
paje, carga y corrco, los cuales ademis deben planificarse de
tal manera gue puedan ampliarse on la medids en gue el aunen-
to de trifico asf lo requiera; Jlevar a cabo el establecimien
to de Inatalaclones y servicios de control de trinsito aéren
6ptimas;: previo a los perfodos punta de trifiro conocidos con
antelacién, se deber§ coordinar y ajustar el trafico a ta ca-
pacidad de el aeropuerto en cuestidn.

Por otra parte, la 10a. Reunidén Departamental de Facilitacidn
(FAL/10) celchrada en septiembre do 1948, iniclé una revisién
general de las normas y métodos recomendados del Anexe 9, y -
adoptd 90 recomendaciones en eate sentido. La apticacién de -
la novena edicidon revisada del Anexo 9 por parte de los FEsta=
dos, constituirf una contribucién positiva para aliviar les -
problemas de congestibn en los aeropuertos y en cl espacio -
aéreo. La reunién FAL/10 también recomendé que se inste fir--
memente a los Estados a que contindien ajustando sus reglanen-
tos naclonales a los métodes y disposiciones del Anexo 9 y -
y que la OACI contribuya con éste objetivo.

La OACI convoca a las reuniones en materia de facilitacién -
con el fin de alentar la aplicacidn del Anexo 9 v discutir -
asuntos de faci{litacién, dr los cuales tambidn se trata on -
las asesor{as de facilitacidn a los Fstados.

Entre otras recomendaciones la reunién FAL/10 aprobd un estu-
dio de los sistemas avanzados de informacién snhre pasajeros
y un examen de la cuestidn del acceso de las acronaves a 103
aeropuertos internacionales segfin la si{tuacidn actual y futu-
ra de la capacidad de los aeropuertos, Inclusive el estudio -
de 1o0s criterics que se adoptan y aplican para determinar el
acceso de diferentes Compaiifas aéreas internacionales. Esto -
podr{a hacer que se examine la posibilidad de establecer prig
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ridades con respecto al acceso a 1os aeropuertos para diferen
tes tipos de operaciones o diferentes tipos de aeronaves para
aliviar la congestién.

Por otra parte, la OACI estd “asumiendo el liderazqo en la -
preparacifén de pasaportes y visados de lectura mecinica que -
aceleran el movimiento de pasajerros a través de los controles
vy que ademds proporcionan mayor snquridad.*% Actualmente hay
aproximadamente unos 25 millones de dste tipo de pasaportes -
en circulacién y los Estados que los emiten aumentan cada vez

mas.

Otra area en la cual la OACT produce textos de orientacién es
la reglanentacién de las sniiales para agilizar el flujo de -
pasajeros en las {nstalaciones aeroportuarias.

c) Administracidn de aeropuertos » Instalaciones y servicios
en ruta.

A mediades de la década de los afios 70, 1a OACI habfa sefiala-
do el inicio de 1a saturaciédn en algunos aeropuertos, lo que
condujo a la creacidn de un Grupo dn Estudio sobre perf{odos -
punta del Trifico en 1os Aeropuertns internacionales, el cual
inclufa expertos de varios aeropuertos internacionales impor-
tantes de diferentes regiones del munda. Este Grupo preparé -
varias recomendaciones orientadas a reducir el problema de -
saturacién incipiente de aeropuertos, algunas de las cuales -
todav{a continfian vigentes, como por ejemplo: el uso de Comi-
tés que ostablecen les horarios do vunlo de las acrolineas.

En la actualidad, 1a escasez d¢ fondos para cubrir los costos
de operacién y las inversiones de capital, son el factor maé
importante que implide el establecimiento de las instalaciones
que son necesarias para reducir o impedir la congestibén en -
los aeropuertos y en el espacio aéreo en muchos Estados. Aquf
la OACI ha participado activamente, asistiéndo a los Estados
afectados para que puedan resolver estos problemas. Se ha pre
parado una gufa de las instalaciones y servicios que deberfan
tenerse en cuenta al calcular los costos de 1a ampliacién o -
construccidn de un acropuerto. Fsta qufa esti incluida en las
declaraciones del Consejo de los Estados contratantes sobre -
derechos por el uso de aeropuertos e instalaciones y servi--
clos de naveqacién aérea en ruta.

Existen otros documentos de la OACI que contienen textos de -
orientacién sobre aeropuertos e instalaciones y servicios en

. Ibid. p.5.

E
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ruta, la parte ! del Manual de planificacién de acropuertos -
rnencionado lineas arriba). Se cncuentra también entre éstos -
el "Manual sobre los aspectos econdmicos de las instalaciones
y servicios de navegacidén aérea en ruta”. Ademds, se estd tra
bajando en la preparacién de un Manual de la OACI sobre los ~
aspectos econdmicos de 1os aeropuertos, aste Manual proporcio
nari orilentacidn sobre asnntos tales como: Estructuras de or-
ganizacidn de 1os acropuertos, control financiero y contabil}i
dad, sistemas de facturacidn y fomento de los ingresos de los
aeropuartos. Por otra parte, la OACT proporclona asistencia -
a los Fstadns sobre la administracidn de acropuertos » insta-
laciones y servicios en rula =« través de nn programa eupecial
de seminarios pricticos regionales.

A dltimas fochas se ha recohocido que en algunos casos 1a So-
lucién mds eficaz para clertos problemas de congestidn, que -
para su solucidn nocesitan de inetalacinnes o corvicios adi--
cionales, es rstablecnr una instalacidén o servicio multinacip
nal. Para aslsti

ir a los Fstades en ésta nueva moedida de solu-
cidn, la OACI ha preparado orientaciones generales sobre 1los
financieros y administrativos de las instalaciones y servi--
cios multinacionales; El primer texto de orientacidn que has-
ta ahora se ha 1llevado a cabo a éste respeto estd incluido en
el adjunto a la introduccidn del Plan de Navegacibén Adroa pa-
ra la regidn Furopa, por ser Ssta la regién gue presenta con-
gestidn mids grave a nivel mundial v donde as mds  susceptible
de establecer los servicios o instalaciones multinacionales.

Por otra parte, 1a OACI proporciona asesoramionto en las reu-
nionns regionales de navegacidn afrea sohre ciertos aspectos
relativos a las mejoras en la eficiencia de operaciones, en -
las condiciones financieras, y en la explotacidn de asropuer-
tos e instalaciones y servicios en ruta. v eancecurntomcenle,
A 13 implantacida e instaiaciones nececarias para la aten--
cidn eficiente del trifico adreo internacinnal v para enfren-
tar 103 problionas de congestidn.

3.2.2. Medidas de solucidn en la eafrra tecrnica o de navega--
ridn aérea.

El problema de la congestidn eon los acropuertos y en ¢l QSpe-
cio adreo o5 un asunto complejo y dificil, y su misma comple-
jidad impide las resoluciones tnmediatas y de fdcil aplica--
cidn.

En cuanto a la esfera de navegacién adérea, la OACT reconoce -
que "actualmente sélo se dispone de soluciones limitadas y -
parciales, ya que dentro del problema existen muchos factores
interrelacionados, muchos de los cuales todavia deben ser - -
identificados".6
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Un aspecto nuy importante es Jque cuando se trate de encontrar
soluciones para el problema de la congestidén en los acropuer-
tos y en el espacio adreo, el actual nivel de seguridad en el
transporte adreo comercial y en las operaciones de aviacién -
general se mantengd o mejore. Como consecuencia, cualquier -
técnica que se estahlozea para ayudar a aliviar 1a congestién
en los aeropuertes y en el espacio aéreo deberd tener como -
base la seguridad.

A continuacidn se hard un anilisis de las principales medidas
de sotucibn que en la cafera do navegacidn aérna estd imple--
mentando la OACT. Este andlis se hari de manera general, ya
que la reatizacidn de un andlisis minucioso resultarfa bastap
te diffcil y posiblemente tedioso, ya que la informacidén cm-—
pleada serfa de caricter 100% téenico,

Cabe aclarar que no todas las medidas han sido [mplementadas
exclusivamente para solucionar ol congostinnaniento adreo, -
pero al tener efccto sobre la rapacidad ya sea del espacio -
aéreo o de los acrapuertos, la 0ACT lox ha adoptado para aplj
carlos como solucidn a 1la congestidn.

a) operaciones simultdneas con pistas paralelas.

El aumento ininterrumpido del tridfico a‘reo ha obligado a - -
construir mids pi=tar en 1os acropwerios, para aumentar asi la
capacidad de los mismos. Do manera coneral, 1ps nuevas pistas
se construayen paralelamente s las ya existenien, por 1o que -
se ha hecho neorsarin establacer una soparacidn ninina  entre
plstas paratelas adyacentes para no afectar 13 nseguridad y la
regularidad de los vuelos.

A principios de 1980, la comisién de Aeronavegacidn de la - -
OACI ohservd 1a craclente congestidn y el ninero cada voer
yor de demoras nn 1A a0ronuortIs jiinuipales) o0 consecunn--
cia, encomendd a 1a “ecretarf{a gue cztudiara la cuestisn de -
las operaciones simnl+tfrean oobre pisbas paraintas como un -
factor que ayudara a aliviar atgunas de las restricciones  en
materia de capacidad de los aeropuertos.

El propdsito consistia en preparar esvecificaciones y toextos
de orientacidn para esas oporaciones. y en particular tas dis
tancias minimas de separacién entre pistas paralelas pata  su
utilizacion a nivel mundial.

6. OACI. Programa técnlco (TP} de la Organizacidn en la es-
fera de la navegacidn aérea. p.2.
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Los trabajos comenzaron en 1982, con asistencia del Grupo de
Estudio sobre Operaciones Simultdneas en Pistas de vuelo Para
lelas (SOIR). Los miembros del Grupo SOIR son expertos prove-
nientes de Canadd, Francia, El Reino U'nido, Fstados Unidos, -
el Consejo Coordinador de Asociaciones de Aeropuertos (CCAA).,
l1a Asnciacién de Transporte Adreo Internacional (IATA) y la -
Federacidén Tnternacional de Asociaciones de Pilotos de ULinea
Adrea.

Se ha demostrado que con ésta medida pueden lograrse aumentos
an 1a capacidad de un aesropuerto de entre un 1% a un 20% de--
pendiendo dn su configuracidn. Varios Fstados han preparado -
ya requisitos relativas a1 la opericidn en pistas paralelas, y
han toqgrado aumentar 1a capacidad del aeropuerto.

El Grupo SOIR durante sus reunfones ostulié los .procedimien--
tos de operacidn preparados por sus Estados miembros y acordd
que la periencia provenionts de entas Fstados era suficien-
ke para preparvar sextos e oarient qeidn ia. En con-
secuencia, en Febrero de 1988, se pubticd vy distribuyd a  los
Estados contratantes de 1a 9ACT, la «ircular 207-AN/16 que -
proporcicna la= directrices relativas a !as operaciones simul
tineas en pistas maralelas.

Alomds dn preparar textos de orientacién, el Grupo llevo a -
caba proyect A2 propuestas sobre lao Alstancias minirmas de
separacidn entro pistas paralelas, teniecndo en cuenta tanto -
ta utitiracidn en las plztas en las condicinres actuales, co-
ro la planificacidn de nuevas jivtas. Ustas oropoesvas do dig
tancias nininas o aplicarsn pueden ser 4e 9215 metroc o de 760
dependiendo de las condiciones de operacidn de la  aeronave y
de las caracteristicas de la aeronave misna.

Aungue al principio o1 arupo de estuldin acordd que en donde -
existicera la necesidad de utilizar toda la capacidad de un -
aeropuerto tenlendo éste pistas piralelas o la posibilidad de
instalar mds pistas paralelas, o] uso simultineo de dstas era
el nmedin para lograr el aunento  de capacidad, nosterinrmente
recanncid guc ¥ veilas ravones que impiden aprovechar en la
practica ©ste aumento de ecapacidat. Por ejemplo, factnres co-
mo lae oondic acteorvioagicas, las restiricciones en cuan-
to a la reduccidén de) ruide, las consideraciones ambientales,
la ubicacidén 4e¢ 1a terminal de pasajnros con relacidn a las -
pistas, factores tales que pueden obligar a adoptar un modo -
de operacidn inferior al Sptima.

Teniendo presentes sastas limitaciones, el rirupo acordd esta--
hlecer cuatro modeos de operacidn, cada unn de 1ns cuales res-
ponde a una situacién particular dependiendo de las condicio-
nes en las que se lleve a cabo la operacién.

Es necesario considerar que los textos preparados hasta la -
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fecha por el Grupo de estudio SOIP tienen sélo caricter de -
textos de orientacién. Las propuestas de Grupo relativas a -
l1as enmiendas futuras de Anexo ndmero 11 de la OAC1 (Aerddro-
mos) y a los procedimientos para loc servicios de navegicién
afrea, requeririn de un procedimients formal rontro de la - -
OACT para que se apruebe 1la ecnmienda y los textos del Srupo -
se conslderen como textos recomendados por ta OACIT.

b) Separacién entre acronaves.

En 1o que respecta a &sta medida, la 0ACT ostd 1levando a ca-
bo proyectos para un faturo anilisis sobre las distancias ni-
nimas actuales d¢ separacién entre ancron: s ocon el Tin de -
facilitar en un futuro la aplicacién de distancias minikas de
separacidn que permitan utitizar ta mivima capacidad del eos5-
pacio aéreo, pero sin que esto afecte en absoluto la sequei--
dad en las operaciones de acronavegacidn.

El aumento en la capacidad de aerovias por 1a reduccidn de la
geparacidn entre acronaves es dif{cil de drterminarse, ya qus
sto varfa segiin los diferentes factores implicados, pero afn
as{, 1a OACI considera que en general pucde haber un  aumento
de capacidad en el espacio adreo de un 15 a un 20%.

Los esfuerzos actuales por disminuir ta distancii ninima de -
separacién entre aeronaves aumenta de hecho 10 prohbabitida--
des de una colisidn en vuelo. Con el objeto de ovitar Ssoun -
percances se han desarrollado nuevas técnicvas, una de ellas,
que ha resultado con bastante aceptacién a nivel mundial es -
el Sistema de Advertencia de Trinsito y Anticol édn {Teant.
Este sistema permite un acercamiento do las acronaves cir
dantes de 9 Kms. commiximo de manera lateral, y de 21,000 -
pies en el sentido vertiecal. £i alguna aerguave rehasara és-
tos 1{mites, el sistema emitirfa una sefial para prevenir al -
piloto de manera que este pudiera tomar ias winlidas necega-—-—
rias para evitar 1a colisiédn.

£1 desarrollo de medidas técnicas conmo la mencionada, hace -
alin mds factible llevar a cabo la disminucién de la distancla
de separacidn entre acronaves ya que proporsisna clerta segu-
ridad en 1la trayectoria del vuelo. Sin embarge, la DACI a tra
vés de la Comisidn de aeronavegacidén, llevara a cabo un - - -
exhaustivo andlisis antes de estaklecer losg nuevos minimos de
geparacifn entre aeronaves, ya que antes que ¢l aumento en la
capacidad del espacio aéreo estd la seguridad, que constituye
uno de los factores principales en la navegacidn aérea.
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c) Eztablecimiento de un sistema de gestidn del trénsito
aéreo.

El establecimlento de un sistema de gestidn del trdnsito aé--
reo tiene el objetivo de integrar todos les elementos del cop
trol de trdnsito aéreo, ya que esto contribuiria a un aprove-
chamiento 6ptimo del espacio aéreo, adenis de permitir 1levar
a cabo las operacliones de aeronaves de manera mas eficaz.

Para fines del establecimiento del mencionado sistema de ges-
tién, la OACT ha empleado bdsicamente las investigaciones rea
Lizadas por el Comité sobre Sislemas do Mavegacidn Adrea del
Futuro (FANS). Este Comité se cred en 1913 con el fin de es--
tudiar, identificar y evaluar los nuevos conceptos y las nue-
vas téenicas on materia de navegaclén aérea y formular reco -
mendaciones para su desarrotlo coordinade en leos siguientes -
25 afios.

Fl Comité FANS tormind esta misidn en 19%8 con un informe ge-
neral sobre un sistema de comunicaclones, navegacidn y vigi--
lancia basado en gran parte en satélites, que permitirfa 1a -
evolucién de los sistemas de organizacién del trinsito aéreo.

Es un hecho que la sltuacidn del transporte aéreo difiere de
una regidn a otra y continuard difiriendo, motivo por el cual
el Comité FAMS ha desarrollado el concepto de un sistema de -
comunicaciones, navegacidn y vigilancia que, junto con la evo
lucidén de 1a organizacién del trinsito adreo intentard solu--
clonar esas diferencias. La finalidad del romité es que los -
nuevos sistemas puedan hacer frente a las distintas densidua--
des futuras de trdnsito, tipos de aereonaves, perfeccionamien-
to de los sistemas técnicos fe navegacidn, sin dar lugar a la
diversificacidn ni proliferucidn indebida de equipos técnicos
de navegacidn: situacibn imperante en la actualidad.

Teniendo en cuenta que los nuevos slstemas ac comunicaciones.
navegacién y vigitancia establecidos por FANS proporcionaran
una relacidén mds estrecha, que antes no oxist{a, entre los -
usuarios del espacio aéreo y los del sistena terrestre, la -
gestibén del espacio aéreo permitird utitizar de mancra mdg --
flexible y eficiente el espacio aéreo facilitando tanbién el
trénsito adreo, especialmente en casos o gran densidad de -~
trdnsito.

La OACI ha observado que el aleance de la gestion del trénsi-
to aéreo depende en gran medida del tipo de espacio aéreo y -
de 1a densidad del trinsito. Por consiguiente, los requisitos
detallados para su aplicacién serdn diferentes dependiendo de
la regidn. Por este motive la NACT ha recomendado el estable-
cimiento de un nuevo Comité: FANS I1, para asesorar a la OACI
en la supervisién genecral, planificacidn y desarrollo de la -
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transicibén a la nueva gestién del trdnsito aéreo para que és-
ta se efectue a nivel mundial y de manera equilibrada entre -
los diferentes sistemas de navegacién adrea y entre las dife-
rentes regiones.

d} Establecimiento del MLS.

El sistema de Aterrizaje por Mdcroondas (ML5 por sus slglas -
en inglés) es una medida técnica sobre la cual la OACI ha ve-
nido trabajando desde hace m&s de una década con el objetivo
final de que este nueve sistema substituya al actual sistema
de aterrizaje por instrumentos (T1.Y poar sus siglas en inglés)
que resulta ya Inadecuado debide a 1a gran cantidad de triei-
©o que se maneja en los principales aeropucrtos internaciona-
les a nivel mundial.

Las deficiencias mis notables del TLS son que cubre una estre
cha zona de operaciones y que la aproximacidn de las aerona
ves hacia 1a pista de aterrizaje es de manera directa, sin --
permitir ningln viraje, contrartamrnte al sistema MLS que tie
ne una cobertura mds amplia y donde las aproximaciones a la -
pista pueden efoectuarse de manera curva o con virajes. Estas
caracteristicas del nuevo sistema permitiran aliviar las si--
tuaciones de rmongestidn del espacio aédreo en la zona acropor-
tuaria permitiendo eofectuar aterrizajes mids riapidos y on un -
menor espacio y ayudardn a mejorar la seguridad de la avia--
cién al disminuirse la congestidn.

Aungue fuec Estados Unidos guien on 1967 inicid las investiga-
ciones para crear un nuevo sistema de aterrizaje, fue a tra--
vés de la OACT que posteriormente las Investigaciones se ex--
tendieron a nivel mundial. $1 bhien el objetivo inicial de 1la
investigacibn de un nuevo sistema de aterrizaje no era dismi-
auir la congestidn del espacio adreo cercano al aeropuerto, -
s! tenfa como fin la modernizacién para mejorar y agilizar el
aterrirzajeo de aeronaves con miras a seguir manejando de mane-
ra eficientn loz volumener de trifico previstos para alos fu-
turos.

3 noterninado y el MLS 0 -
estd gslendo probado de manera prictfca en algunos aeropucrtos
de Fastados imidos y varios pafses de Yuropa, 1o que permitird
su perfeccionamiento. Por medio e éstas pricticas y de diver
505 estudios, se ha concluido que el MLS ayudarfa a aumentar
l1a capacidad tanto aeroportuaria cemo del espacio aéreo en un
20% o nmis, dependiendo de las condiciones de cada aeropuerto.

Lag investigaciones solre ol M0 52

La OACI ha determinado la substiturién dc los sistemas ILS -
por sistemas MLS en los aeropuertos de sus Estados micmbros y
ha determinado el perfodo de transicidén de ol afio de 1990 a -
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1997; no obstante esto, Estados Unidos (uno de los pafses mis
activos cn 1os que se refiere a éste nuevo slstema) pretende
que la transicién total en sus aeropuertos concluya en 1995,

F1 MLS conatituye una promesa Ae disminucidén de congestidn --
aérea ya que, ademis de las caracteristicas menclonadas, pue-
de emplearse en toda clase de condiciones metearslégicas con
un alto grade de segquridad que se verd aumentado al utilfzar.-
ge de manera conjunta con ol Sistema de Aviso de Amenaza y -
Anticolisién (TrAS) mencionado lincas arriba.

Aunque, como se indicéd al inicio di este apartadn, la OACT -
reconoce contar hasta ahiors con soluciones limitadas, ha de--
clarado, eon sv asamblea celpbrada en 1903, que continuarfa -
1levando a cabo la labor de investigacidn de medidas de solu-
cibén tanto en 1a esfera de navegacidn afrea como en la esfera
de transporte adreo, aparte de catablecer on un futuro proxi-
mo un grupo especial de la Secretarfa de la propla organiza--
cién sobre la congestién de 1los aeropuertos y del espacio ué-
reo, el cual se encargarfa de "determinar el carfcter, alcan-
ce y motivon de los problemas de congestién en difcrentes re-
gliones, haciéndo hincapié en identificarlos antes de que se -
produzcan, ademdis de coordinar los adelantos de las medidas -
que podrfan tomar leas Ertados {ndividuul o cotectivamente pa-
ra reducir o eliminar estos problemas.®

ES un hecho que la solucidn adecuada para climinar la conges-
tién de aerov{an/aernpucrtos es la conetruccidn, o en su de--
fecto mixima ampliacién de arropuertos. Sin embargo, al ana--
1izar las medidas que ha implementado la 0ACI para mitigar el
problema, observamos que la participaciédn activa de éste Or--
ganismo es vital, ya que es a través de &1 que las medidas de
golucibn puecden implantarsc a nivel mundial de manara mis i
pida, ¢ incluzive ¢l avance on investigacionns aobre las mis
mas, la formulaclién de textos de orientacidn., previsibn, etr.
pueden evolucionar mis ripidamente. Aunque, por oLra parte, -
es necesario un mayor estudio del problema que pevmita cncon-
trar diferentes soluclones y que resulten mis viables que la
construccién de aeropuertos.

7. OACT. Working papers A27-WP/62 EX/18. Junio 30,1989. p.®
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CAPITULOC 4
ASTSTENCIA DF DIVERSOS ORGANTSMAS PARA SOLUCTONAR El. PRORLEMA

En el capftulo anterieor se analizaron las medidas de solucién
que se aplican en las regiones que presentan mayor cangestio-
namiento adreo, stendo la regidn Europa donde se ha llevado a
ecabo una bisqueda mds intensa de soluciones en el plano regio
ral, ya que la congestidn aérea es mis compleja en esa zona -
debido a la cantidad de pafses que utilizan el reducido espa-
cio aéreo.

La existencia de este escaso espaclo adéroo influye también en
uni menor rlicjencia de 1a - 1idas adoptadas a nivel de cada
pals. En las otras dos zonas congesticnadas: Asia/Pacifico vy
América del Norte las medidas o soluridn las lleva a cabo -
cada pafs, dependiendo de sus coudicliones particulares, aun--
qur también se implementan las medidas regivnales pero en mr-
nor grado.

Se han analizado también las medidas que la OACI ha propucsto
para golucionar el problema, y cémo cvstas son implementadas -
mundialmente, adaptandose tanto al nivel regional como al ni-
vel individual. Fs {nportante sefialar que dentro de sus acti-
vidades permanentes la OACY ofrece asistencia a sus Fstados -
miembros en cuanto a asesoramiento técnico, investigacién, -~
financiamiento y planificacién, lo que constituye un apoyo -
blsico para que cada Fstado busque las medidas de solucién -
apropiadas al congesationamiento que prescntan,

71 agravamiento del congestionamiento aéreo y la insuficien--
elz de las solucienes adoptadys hastz ahera, han motivado que
diversos erganismos apoyen 1a bl=qurda de
rando ya sea de mapera individual o conjunta,

l'¢ acuerdo a su participacién hemos considerado a tres orga--
nizacionrs como las mis Importantes entre las varias que ac--
tualmente se encuentran trabajando para solucionar el conges—
tionamiento aéren internarionat, las cuales son las siguien--
tes:

4.1 LA ASOCTACTION DE TRANSPORTE AFREO INTERMACTONAT. (IATA).

La Asociacidén de Transporte Aéreo Internacional (IATA por sus
niglas en inglés) es considerada como la segunda Organizacién
de aviaclén mis importante a nivel mundial después de la OACI
debido a la labor que ha desempefiado desde su constituciédn, -
efectuada en octubre de 1945, hasta la fecha.

ntuciones, partici
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Los objetivos de la TATA son: El fomento del transporte aéreo
en forma segura, regular y eccondmica para todas las personas
del mundo; ia estimulacidén del comercio aéreo y el estudio de
todos los problemas relacionados con ésta actividad para su -
posterior solucién.

La TATA, a diferencia de la OACI, es una organirzacidn de tipo
privado, no gubernamental, ya gue sus niembroe non  conpahias
aéreas (! y que adends e caracteciza por ser un mecanisnoe -
regulador bidsicamente en lo que se refiere a pasajes y tari--
fas, con el fin de que haya una compehtencia equilibrada  para
todos sus miembros.

La IATA y la OACI colaboran conjuntamente on divoarsas activi-
dades, sobre todo en el estudin de soluciones para los proble
mas que se presentan en el transporte adroeo internacional.

En lo que respecta a problema del congestionamiento aéreo in-
ternacional, la TATA ha demostrado su preocupacidn v ha parti
cipado activamente en el propdsite de roducirlo o elininarlo.

En éste sentido, la IATA cred para el anilisis del congestio-
namiento aéreo al “Grupo de Expertos de Ohsorvacion de la Dos
requlacién”. )

Durante el cuarto {informe de fAste grupo, efectuwin on 198%, -
se 1levd a caho un estudio de los prorlepas jue causan la con
gestidn de los acropuertos y aecrovias, concluyéndnze que la
pol(ticn de desreglamcentacién adrea insrenmntd los problemas
de saturacidén convirtiéndolos en congestidn, o inpuso limita-
ciones a algunos mecanismos madiante leos cuales quizds w2 hu-
biera podido aliviar la congestidn, por eiompt ruciona--
miento del esnitio aeruportuario a través 4 dnl rro-
cio doel miamo, ya gue el objetivo de 1a sdner rién era
el estimular 12 conpefeancia a fin de ofrecer un mas
eficaz ¥y al alcance de la maycr cantidad de gente pos

1. Cualquier conpafifa adrea puede sor miophra 4o 1y 1473, -~
pero con ol requisito de ser previaments admitido on la -
OACT. En 1988 la TATA contaha con 47! micmbras en total.

2. Al mstahleocerse en 1978 la politica de desragulacidn Fsta
dounidense, 1la TATA previé la influencia transformadora -
que ésta politica tendria en el transporte adéreeo, por lo
que cred este Crupo. La consideracién de que el congestig
namiento nAran ha side an cierta medida causado por la -
desrequlacion provoca que el Grupo de expertos analice pa
ralalamente a la desregulacidén el problcma del congestie-
namiento.
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El andlisis de &ste problema a través del Grupo ha ayudado -
para su identificacién y ha propiciado la bisqueda més efi--
ciente de soluciones no sdlo por parte de éste Organismo, si-
no de varios mis.

La TATA ha apoyado, en conjunto con otros Organismos, las ac-
tividades encaminadas a solucionar el congestionamiento aéreo
desde que 4ste inicid como saturacienes eon épocas de verano -
er algunos de los principales acropuertos y aerovias de Esta-
dos Unidons y Furopa.

En este contexto, encontramos los inicios de la participacidn
de 1la TATA cn 1990, en Furopa, en un gruvo establecido por -~
Eurocontrol{3) cuyo fin era el establecimiento de un banco de
datos sobre la demanda del trdfico aéreo. Este banco de datos
seria utilizado por los pafses Furopeos para coordinar el trd
fico aéreo y evitar problemas en los periodos de trifico in--
tenso. En la actualidad, este banco de datos se encuentra ya
en funcionamiento y se estdn haciendo proyectos para estable-
cer otro maé (vid. capitulo 3).

Otro Grupo en donde también participa la IATA es el Grupo - -
s0IR (4) cuyos estudios para efectuar operaciones simultdneas
en pistas paralelas han demestrado ser un auxitiar importante
para amplliar la capacidad aeroportuaria de un 15 a un 20% dn-
pendiendo de las caracteristicas del acropucrtn en ¢l cual se
aplique rsta medida técnica.

Al ampliar la capacidad aerroportuaria se alivia el congestio-
namiento tanto aeroportuario como de las aerovias circundan--
tes a la zona del aecropuerto. La TATA, en su propdsito de cop
perar para la solucién del problema, se ha mantenido inmersa
en éste grupo examinando, asesorando e incluso ayudando ail -
financiamiento de las actividades que el frupo SOIR ha estado
11evando a cabo.

w

Organizacién Ffuropea para la Sequridad de la Navegacidén -
Adrea., Fste grupe estaba farmade por 16 pafses (7 eran
miembros de Furocontrol y ios nueve restantes eran Fsta--
fdos invitados a participar en la creacidn del banco de -
datos) ademis de 4 organismos: La TATA, la OACI, la Aso--
clactén de Compafifas Aéreas de 1a Comunidad Europa (ACE},
1a Asoclacidn Internacional de Charters Aéreos (AICA),

4. frupo de Fstudlo sobre Operaciones SimultAneas en pistas
de vuelo por instrumentos, paralelas o casi paralclas.

At




Aunque el Grupo ya ha logrado su propdsito principal que era
la preparacién de textos de orientacién para efectuar opera--
clones simultdneas en pistas paralelas, todavia tiene activi-
dades pendientes y la IATA, asi como otros Organismos y paf--
ses que forman el Grupo, continuan colaborando para 1llevar a
buen término las tareas pendientes y poder atacar el problems
del congestionamiento de manera mis eflicaz.

rosteriormente, en 193, la OACI instituyd a travds dc su Con

3 2 e (5) ; : ) o
scjo al Comité FANSUD) con el objcto de que establecicra rec
mendaciones para desarrollar 1a navegacién adrea de manera -
coordinada en los siguientes 25 afies. T.a creacién de Aste Co-
mité se debid a que existfan problemas de coordinacidn  entre
los diferentes controladores del trdnsito aéreo, lo cual
ficultaba el manejo del trifico.

Uno de los miembros mds importantes de éste Comité ha sido 1a
IATA, ya que la cxperiencia gue ha tenido en diferentes anpeg
tos del transporte afreo ha zldo un buen apoyo para realizar
la labor del Comité.

En los afios posteriores a la institucidén drl Comitd FaNS ¥
mientras inictiaba sus investigaciones, surgié ¢l problema det
congestionamiento aéreo, lo que llevd a un andlisis do las -
actividades que desempeiiaba o fin de jdentificar medidas que
ayudaran a solucionar el problema del ceongestionamiente, - -
encontrdndose que de llevarse a cabo la inteqracidn de  todos
los elenmentos del transito adreo se podria aprovechar mejor -
ta capacidad del espacio adres ilevar a cabo operacicnes
mas eficientes, lo que redundaria en up alivio a 1la conge
tidén de aerovias.

Actualmente croyecta integrar ol Comité Fans I1 para csta-
blecer ¢l sistema de geutidn del trdnsito adreo, bajo los re-
sultados de la iuvestigqucidn del Comitd I'AL5 T, con el propé-
sito de ayudar a disminuir el congestionamiento aléreo. Con -~
seguridad la TATA forrmard parte de éste nuevo Tomitd TANT 137
apoyandc asi 'a »izjucls e soluciones.

De manera indojpand Ler ta AT obgservd ol incremento pronun
ciado del trifico aéreo producido desde mediados de 1os afios
80 y 1 prohleas -eciente saturacion que 5o fueron pre-
sentande de maner parsiola o tal incremento, principalmente
en las acrovias v aeropuertos Europeos.

5. Comité Especial sobre Sistemas de Navegacidn Aérea del Fu-
turo. Compuesto por 19 Estados contratantes de la OACTI y -
cuatro Oganismos Internacjonales de navegacidn adrea.
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Ante estas circunstancias éste Organismo establecié en 1986 -
una agrupacidn especial para investigar las formas de optimi-
zar el uso de la capacidad aeroportuaria. F1 Crupo se inteqrd
con expertos en las &reas técnleca, de programacidn y de merca
do.

Este Grupo desde entonces ha estado trabajando en todos los -
aspectos que pudieran influir en el problema, como son: 01 -
andlisis de los facteres que provocan ¢l congestiopamiento, -
14 congestidn en si, las reatricoiones do vucleo por ruido o -
en horario nocturno, las demoras en los aeropusrtos, ctc. To-
do esto con el fin d2 establecer pesitiles soluciones para ali

viar a1 problena de insuficiente capacidad en los acropuertos.

A pesar del buen desempefio en su labor, la IATA reconocid gue
1a optimi=acibén de 1a capacidad es sélo una medida que a cor-
to plazo ayuda a mitigar el problena, por tanto es necesario
1a implementacién de medidas mds efectivas y de largo plaro.

Posteriormente, en 1987 cuando se declard el problema de con-
gestionamiento en aeravias y acropuertos de Estados tnidos, -
Europa, y Asia/pacifico, las aeroifneas, bajo 1a asesor{a de
1a IATA establocieron un mecanisno de coordinacién para que -
dentro de sus reunfones voluntarias{6) trataran de resolver -
los problemas en cuanto a programicién Ae aus  vuelos, 1o que
se presentaba como una solucibén a corto plazo cuando los an--
rentos de capacidad en aerovias/acropuertos resultaran inpo--
albles de efectuarse.

Las consultas interacrolincas han resultado ser un buen méto-
do para ajustar los programas de vuelo de acuerdo a 1a capaci
dad disponible en los acropuertos.

La JATA tienc un pape) fundamental en  ésta actlividad, ya que
as ol Organismo encnrgado de reatizar lus rounlones «r proqra
macién, ¢n donde ae reoraganizan y aprueban 1a5 prnjrwrarinnev
de vuelo para la siquiente estacidn Jel afio. !

Sin exbargo, las medidas de 1a TATA no lograron disminuir en
la muedida necesaria el congestionaniernto aéren, y para 1988 -

6. 1.as reuniones fuoron establecidas originalmente a fines Ae
los afios 40 para diecultir la forma 4e manejar las coneccio
nes Interlinealec de las aerolineas, pero ante los proble-
mas que presentaba el transporte aéreo, se han modificado
los objetivos de su participacibn. De ah{ 1a nueva activi-
dad que realiza.

7. las aprobaciones las haece la coordinacién de {tinerarios.
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el problema se ve anqravado va que los perfodos de congestidn
abarcan no sdlo la época dc verano, sino ctapas anteriores y
postriores al mismo. E§to motivd a 1a IATA a Crear, ch cse -
mismo afio, el "Fquipo especial de ta IATA encarqado de la con
gestidn en los anrapuertos y el ecspacio adreo”.

El ohjetivo principal de este Equipo es resolver el problema
del congestionamiento adroo, para lo cual se inteqré  con Ex-
pertos representantan 4ol fMnerio Coordinador de Asociaciones
de Aeropucrtos,representantos de la OACT, especialisvas de -
tas linras adrens y representantos de !a TATA,

nurante 12 junta gennrat Jde la Acociacidn, este equipo enpe--
cial abordd el problema de 1a congestion, el cual  fuc objeta
de especial atencién, culminando con la adopcidn de una decla
sobre 1a conqestidén en los acropuertos y el espacie af

En ésta declaracidn se inpvitd a 1a OACT a intensificar sus -
csfuryzas para mejorar y aumentar la capacidad en 108 arro--
puertos y el espacio abreo y se pidié a tos Estados que apli-
caran las medidas necesarias para corregir el problema.

Por ser Furopa la sona con «l mayor proviecma de rongestijona--
miento adreo, el equlpo espectal de la 1ATA realizé un mani--
fiesto sohre 12 congestién on esa rona. Fn &1 rrconocid que -
aunque la situacidn tambidn era dificil en otras reqgiones, os
en Furopa donde el problema se presenta naf grave y por le -
tanto sec le dobe dar prioridat en cuanto a  andlisis y solu--
cién. En base a éste objotivo did o conocer varios aspectos -
que considera deben ser enlucionados inmediatamente (vid. ca-
pftuto 2).

¥} imperativo llamado de la IATA para zolucionar el problema
y los continuos reguerimicitcs [un parss eeta €in hizo a la -
OACT influyeron para que dsta 0ras :aridn abardara el tema -
de 1a congostién durante su 27¢ perfodo de sesiones celebrade
en julio de 19C%. Durante dsta veunidn, 1a NACT reconocid la
graveda?d del problema, v realiwd un roruento de las nedidas -
que = oestin efectuando para hacer frente al congestionamien-
to, roconocidude 1as deficiencias de tales redidas y comprome
tiAndose a 1levar » cabo un andtisiz nis detallado de la con-
gestidn ¥ de las formas de solucidn viakles tanto en el nivel
técnico comn ~n ol de transporte adreo.

s notable la gran actividad que ha desplegado la  TATA en su
afin por solucionar el congestioramiento aéreo. Sin embargo,
reconose que la {dnica medidi e hasta ahora se ha encontradn
para solucionarlo es la construccidn de nuevos anropuertos, -
108 cuales deherdn establecerse en zonas que no sean suscepti
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bles de congestionamiento v que tengan posibilidadns de futu~
ra expansidén si esto fuera necesario. Pero a su vez admite -
que "dado el largo perfodo de tiempo necesarin para proveer -
nuevos aeropuertos, no eos sorprandente jue 1ns  controladores
de tridnsito aéreo, las aernlineas v lo« 1~ropuertos, estdn -
intentands maximirar 1a capacidad de la infravstractura exis-
tente” Bcomo una forma Ae solucidr a cortn ptazo aungue tem
poral.

4.2 CONSEJO COORDINADOR DE ASOCTACTON
{CCAA) .

NP AFROPRERTON

El Conscjo Coordinador de Asocliariones e Anrrnpucertos  {((CCAA)
es una Organizacidn internaciona)

1 de caricter consultivo., no
gubernamental ¥y que estd intearado por las asnarjaciones de -
acropuertss internacionales,

Este Consejo fue creado en 1970 con 21 ohjero de eatablecer -
la cooperacidn cntre sus riembros y unificar sus polft
dividuales.

En éste Organismo se tratan todos los aspsctas ralativos a -
aeropuertos, tales como: instalaclones  anroportuarias, sequ-
ridad en aeropusrtos, planeacidn de aeropucrios, problemas -
por ruido de aeronaves, etc. las propuestas que so adopten -
sohre las miamos san preaent adys nn faroc [nbarnacionales - -
-principalmente en 1a OACT- para sv considericién.

Desde gue se iniciaron tas dificultades en el manejo del tra-
fico aéreo, el CCAA llevd a cabo reuninnes cntre sus miembros
para tratar de evitar esta cituacidn, 1a cual sin embargo se
sigquid presentando y caila ver con nmavor aravedad hasta ini--
ciarse la saturacidn aeroportuaria.

Fn vista do las cirrgnatansine, ot £oAR
a otros organismas internacionales o1
que da manera conjunta sa nedinran ahten
bles y eficaces.

aptryo
ico para

wisnes mis via

tonal

Con este ohjotivo unid sun eafuerzos a los de la TATA, TFAL®RA
(Federacién Internacional de Asociarinnes do Pilotns de Linea
Aérea) y de varios paises para croar ol Oraro de Lstudio sa--
bre Operacionns Simultdneas con Pistas Paralelas (SO0TP) a fin
de preparar especificaciones y textns de orientacibén para - -
efectuar tales operaciones simultdneas. Al tratarse de un as-

8. B/a. "Congestion- Global solutions needed”.Ravista Airport
support. Febrero 1990 p.9



pecto técnico de infraestructura arroportuaria era de especi-
al interés la participacién del CCAA ya que al ser un organis
mo especializado en el drea, sus aportaciones y observaciones
ayudarfan a agilizar la consecucién el objetivo y con 1a po-
sihilidad de mejores resultados.

Actualmonte la saturacidn de aaropuerrtos, oxistente cuando se
cred el Grupo, se ha convertido en conqestidén y las aperacio-
nes simultineas con plstas paratelas siquen considerdndose -
como un huen medin, ya no de eliminar la saturacidn, pero si
de ativiar 1a conqgestidn por medio del aumento de capacidad.

Para 1988 el Grupo do Estudio habia terminado ya rcon la parte
mis importante de su trabajo. Actuialnente ol Srupo cohlinua -
realirzando investigaciones que al finalizarse y aplicarse per
nitirdn un aumento eon la capacidad aeroportuaria de un 15 a -
un 20%. Las aportaciones hasta ahora hechas por el Grupo han
sido difundidas a nivel mundiatl a travas de la OACT.

Posteriormente a su intervencién en o) Grupo SOTR, el CCAA -
hizo patente su cooperaciédn a fin de solucionar el problema -
por medio de presentaciones, principalmente ante ta 0ACI y la
IATA, de los resultados de sus investigaciones llevadas a ca-
ho para mejorar el uso de 1as instalaciones aoropsrtuarias, -
as{ como de sus observaciones sobre ol problema y de sus in--
formes anuales.

En 1988, la TATA invitd al CCAA a participar en la integra--
cidn de un equipo rspecial encargado de la congestidén de los
acropuertos y o1 cspacio adreo. lLa labor del Consejo dentro -
de oste equipo ha sido analizar la forma de utilizacidn de -
las pistas de aterrizaje y despegue y la capacidad de tos - ~
acropuertes para manejar pasajeros y cquipaje. Postariormente
iltadus de éstr andlisis son presentados de manera in-
dividual a cada aeropuerto 2analizado, paro a nonbre del equi-
po aspaecial congestionamiento, para que se lleven a cabo -
pliticas conjuntas entre aeropuertos y aerolincas a fin de -
que se consideren programas o nedidis cpre ayuden a aliviar el
problema del congestionamiento tante mianera inmediata como
a futuro.

Ademds de éstas actividades, de manera reciente el CCAA ha he
cho un 1llamado para el estahlecimiento de un  protocnlo de 1la
OACT para arudar a aliviar la creciente congestién en los aec-
ropuertos del nundo. Esta ser{a una buena opcidn, pues repre-
senta una forma de obligacién para los pafses firmantes dn -
poner on prictica aquello que se huhiera acordado para miti--
gar o solucionar el congastionamiento. Sin embaragn, oS necesa
rio primoro la aceptacién por parte de los pafses para firmar
un protocolo como déste.
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Por otra parte, oxiste una iniciativa propuesta por el CCAA,
que ya est§ llevando a la prictica la OACI, y es la de invi--
tar a los Estados a considerar la flexibilidad en cuanto a -

las restricciones de operaciones nocturnas de las aeronaves -
de tecnologi{a noderna, ya que no producen tanto ruido como -
las de generaciones anteriores y con ésto se ayudaria a incre
mentar la capacidad aeroportuaria y por lo tanto a disminuir
el congestionamienton.

En otra actividad, ol CCAA ¥ la I3TA recientemente produjeron
un documento titulado "Afrport autoration - the way ahead” -
por moed{o del cual intentan aumentar 1a cooperacidn entre los
arropucrtos y las acrolineas on cnanto a los servicios en tie
rra, sobre bases mundiales, Dste Jorumenio es impurtante, ya
que la cootrdinacion y antematizcacién de los servicios que se
realizen por los diferentes pafses implicados, ayudarf{a a dig
minuir la conqgestién aeroportuaria.

Ademad, el CCAA ha realizado una declaraci®n on donde estipu-
la que todos los gobiernos deben llevar a cabo acciones coor-
dinadas para ayudar al equipo especial de 1a TATA del congeg-
tionamiento cn acropucrtos y el espacio aéreo en sus esfuer--
zos por resolver ol prablema.

Para el ©CAAN 1a solucidén al congestionamiento es algo que ha
tomado prioridad en sus actividades v auhque reconoce que la
medida para solucionarin es la construcecidn de nuevos aero--
puertos, considera que no es posible ponerla en prictica de -
manera inmediata ni en todos los tugares donde el problema se
presenta.

4.3 LA ADMINISTRACTON FEDERAL DE AVIACION (FAA).

1 de Aviacién (FAA por sus  siglas en
ing1és) es una institucidn gqubernamental estadounidense que -
controla diverser aapacton del tranasporte aéreo  como son: La
sequridad en 1a aviacién, las reqlas de circulacién adrea, 1la
administracidn de aeropuecrtos, los certificados de acronavega
bilidad (9) 1as liceacias de 1a tripulacién v la coordinacién
de prosrama de aeronalitica a nivel nacional.

l.a Administracién Federa
1

A pesar de que la TAA no e« un organismo mundial, su aporta--
¢idn a la solucidn del congostionamiento aéreo ha side sinqu-
larmente significativa, ya que ha llevado a cabo estulios y -
anftisis del problema en s{, e investligaciones de posibles -~
solucianes que pudieran erradicar o aliviar el problema. Los
resultados obtenidos de estas investigaciones han sido aplica
dos no sdlo en ol interior dn Estados Unidos, sino también en
el plano nundial, en ajuellss paises que presentan congestio-
namiento, de ahi la importancia de la FAA a nivel internacio-
nal.
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El inicio de actividades relevantes de la FAA, relacionadas -
con el elevado Lrdfico adreo se didé en 1981 cuando, despuds -
de realizar un andlisis detallado de los voldmenes de trifico
existentes en esa dpoca (que ya reprasentaban problemas en su
manecjo) y de los que se esperaban en los 20 afios siquientes,
1legé a la conclusidn de que sus instalaciones y equipos a -
nivel nacional para hacer frentn a tal trifico eran inadecua-
das, ineficientes v adermis generaban graandes jastos para su -
funcionamiento y manteniniento.

Como resultado, 1a FAA puso eon marcha un plan con alcances -
hasta el afin 000 y cuyo fin ora perfeccinnar v modornizar -
tas instalaciones y servict do anropuertos y acrovias. Esta
nodernizacidén inclufa el reemplazo de computadoras anticuadas
por modernas, la agrupacién de los centros de control y 1la -
automatizacidn de todo el equipo posible.

Dentro de este plan se inciufan dog aspectos muy importantes,
uno era el establecimiento del MLS(10)en 10s principales aerg
puertos estadounidenses, y otro 21 uso del sistena reas{il) )
Es importante sefialar que las investigaciones sobre los siste
mas MLS y TCAS se han estado llevando a cabo desde hace mids -
de 20 afies y que Estados Unidos ha sido el investigador mis -
activo en ambos sistemas a nivel nundial, siendo la FAA 1l -
principal colabarador en la realizacidn de tales investigacip
nes.

En un principio las investigaciones sobre 21 HLS y el TCAS no
se llovaron a cabo con el ohjetivo de disminuir ta congestidn
ya que ésta todavia nn exist{a, sino con el nbjeto dn ayudar
a facilitar el trinsito adreo y su mancjo. Sin embargn, a me-
dida que fue incrementandose el volumen de trafico, se fueron
tomando on consideracidn esos sistamas como unay forma de ayu-
da para aliviar la saturacion y posteriormente  la congestidn
aérea.

E1 sistema LS deberi establecerse a nivel nundial a =is tar-
dar en 1997 de manera obligatoria para todos los Estados con-
tratantes de la OACT, no as{ para Fstados Unidos, donde se ha
eslipulado o1 piazo iimite para 19 n cuants al TCAS, la -

9. Documento que indica gue una aeronave s¢ encu2nira en con-
diciones técnicas Sptimas para volar.

10. Sistema de Aterrizaje por Microondas (MLS). (vid. cap.3).

11. Sistema de Advertencia de Trinsito y Anticolisidn. ( vid.
cap. 3).
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FAMA y el Congreso de FEstados Unidos publicaron en 1988, regla
mentaciones que requieren que antes de 1992 se instale este -
sistema on todas las aeronaves extranjeras que vuelen e] espa
cio aéreo Fstadounidense. Tal hechn ha llevado a considera--
cifén la posible instalacidn del sistema a nivel mundial en un
futuro préximo.

La FAA observd en 1992 la saturacidn de los aeropucrtos Esta-
dounidenses y reconocld que éste representaba ya un probloma
a nivel naclonal y que no se estaba haciendo 1o suficjente -
para solucionarlo.

En consccuencia, la FAA formd un Grupo 4o trabajo sobre la -
mejora de la capacidad en las aeropuertns v 1a  reduccidn de
las demoras. Este Grupo ha tranajado desdne el inicio de sus -
actividades con el apoyo de la OACI, y su importancia ha lie-
gado a ser mundial ya que sus jnvestiqacioncs han sorvido de
bhase para otros pafses o qrupos interesados en vl congestiona
miento. De hecho, pricticamente todns los adelantos tésnicos
que el Grupo ha ldentificado comn apoyo para reducir el con--
gestionamiento, han sido estandarizados a n 1 mundial por -
medio de 1la OACI, e inclusive muclhios de las drganos de ésta -
organizacidn estdn dedicados a la investigacidn de tales apo-
yos técnicos.

En la actualidad, la FAA reconoce la gravedad del problema -
del congestionamiento adreo internacional, por lo rual a tré-
vés de su Grupo de estudlio continfia con su labor da bisqueda
de soluciones, y de manera independiente, realira investigqa--
ciones sobre todo a nivel técnico, con el mismo fin.

Estas investigaciones abarcan estudios, anilisis, pruebas, -
etc., de aspectos tales como: Aproximaciones escalonadan de -
aecronaves an pistas de aterrizaje conveorgentazn f'?), zepara--
cidén minima nplicable on ol tips do p s mencisnalo, pozi--
bilidad 4c una nunwva separacidn ninimy entro picftas paraloias
en donde los aviones operan simultdnecamente, d4i o de rada--
res nis modernos y a precios mis hajns, cuyo costo de mante--
nimiento sea menor que el de los actuales, etco.

Al términe de las investigaciones y pruebas, si la nueva me-
dida técnica resulta satisfactoria, ¢s muv nosihle gue se use

12. Esta operacién consiste en aproximar aoronaves a dos pis-
tas de aterrizaje convergentes, de2 manora sinultdnea y -
continua, pero escalonada. Es decir, lu aeronave de la -
pista A se2guida de la acronave de la otra pista convergen
te que seria la pista B.
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por otros pafses que también tengan congestionamiento y que -
degsean como medida de solucidn mis inmediata ampliar al mixi-
mo su capacidad actual.

Como puede observarse, la funcidén de la FAA se supone que es
a nivel de un s8lo pafs que es Estados Unidos. Sin embargo, -
en la préctica sus investigaciones son de gran valor a nivel
mundial, ya que sc hacen extensivas a otros pafses para su -
aplicacién y por tanto, para su beneficio,

Ademds, la FAA representa un apoyo para organismos internacio
nales de vital importancia mundial, como son la DACT y la - -
IATA, quienns tamhién obtionen beneficios por las investiga--
clones gque 1a FAA realiza.

Exlsten otros Organismos internacionales y reqionales que - -
también han llevado o estdn llevando a cabo acciones encami--
nadas a solucionar el creciente congestionamiento aéreo como
son:

La organizacién Europea para 1a Seguridad de la Navegacién -
Aérea (Furocontrol), la Organizacidén Regional de Aerolfnecas -
Europeas {FRA por sus siglas en inglés), la Comisidén Europea
de Aviacidn Civil (CEAC), la Federacién Internacional de Aso-
cifaciones de Pilotos de Linea Adérea (IFALPA), ¢l Grupo de Ex-
pertos sobre Operaciones todo tiempo (AWOP por sus siglas en
inglés), el Consejo Internacional de Asociaciones de Propie--
tariocs y Pilotos de Aeronaves (IAOPA) y la Federacién Interna
cional de Asociaciones de Controladores de Transporte Aéreo -
{IFATCA por sus siglas en inglés).

Sin embargo, las actividades de los organismns men~ionados -
son mis 1imitadas o de menor relevancia que las realizadas -
por cualquiera de los organismos aqui estudiados. Aungue no -
por esto suc aportaciones dejan de ser importantes, ya que, -
comn ha sido declarado en diversas ocasiones por varios orga-
nismos y pafses: La base para la solucién del problema es la
cooperacidn.
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CONCLUSITIOYNES

En base a los resultados obtenidos mrdiante nurstro estudio -
hemes lleqado a las siguientes conclusiones:

Pentro de la evolucidn de la regitamentacidn al trinsito aéreo
1os Estados més fuertes impusieron la panta a sequir, inician
do con leves rasgos likerzles en sus Convenios bilaterales, -
para despuds ampliar esa liberaridn bisicamente a través de -
1a desrequiacidn afrea iniciada por Fstados Unidos y extendi-
da después a3 otrns paisas mediante acuerdos bilaterales con -
bases desrcgilatorias.

El hecho de que 1la desreqgulacidn ofreciera un  servicio aéreo
mis eficaz y extenso, que resultar{a tanto en heneficio de -
los usuarios como de los explotadores del servicio, fue lo -
qua condujo a su adopeildn internacional, aunque on diferente
forma y en menor grado de como se realizd en Fstados Unidos,
pero sin tomar lo suficientemente en cuenta sus posibles con-
sncuencias.

Dentro de éstas, 1a consecuencia mAs importante que a nivel -
fnternacional ha trafdo consigo 1la libaralizacidn es la con--
gestionamiento aédreo, el cual es debido en gran medida a la -
proliferacidn de lineas adreas que complten por el mismo tri-
fico; pero que tambidn, de manera independiente a la desrequ-
lacidn, tuve motivacidn en 1a inadecuada infraestructura exis
tente al momento de presentarse el olevado aunonto dn trifico
que la tiberalizacidn produjo.

La inadecuada infraestructura es producto directo de la defi-
riente previsidén del volumen de triafico aéreo gue se conside~
ra se presentara on anos posteriords. Tal deficiencia no es -
algo que haya ocurrido =d6lo en vl ¢ muy por el contra--
rio @s algo que en nuestros ilas conlinud precenténdnan v oque
debinra ser motive de egpecial atencidn por parte tanto de -
paf{ses come de los principates Organisnos de transporte adéreo
para nmejorar v adecuar tos nétodes aectuales de previsidn y o -
arabar con &sta deficiencia que, como se ha visto, puede pro-
vocar serias consecuencias.

e las tres reglones que estdn siendo afectadas por el conges
tionamiento: América del Norte, Asia/fac{fico y Furopa, todas
tienon o1 comin denominador de no roder encontrar hasta la -
fecha una solucidn viable para eliminar ol problema. De he--
cho, las medidas que se han aplicado ¢éle han ayudado a ali--
viar 1a congestidn o han intentalde disminuirla.

Esta falta 4de soluciones ha motivado a las investigaciones -
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en el sector técnico para que apoyen la optimizacién en ol u-
so de la infraestructura y capacidad existentes, y que se ha
convertido en la préctica mids ejecutada por los paises afecta
dos, Incluyendo a Estados Unidos quien a pesar de su caricter
de potencia mundial, se ha visto imposibilitade para encon--
trar medidas mis adecuadas.

Otro factor comiin a tas tres regiones es la creciente grave-—
dad que se estd presentando en cuanto al problema, factor que
puede deberse al continuo aumento de trifico afreo y que se -
encucntra también aunado a la falta de medidas que puedan dig
minuir en forma considrrable e! congestionaniento. La paulati
na liberalizacidn de 1a reglamentacidn adrea internacional -~
que sigue su curso y que va encontrandn formas dn manifesta--
cidn propias en cada regién, también ha incrementado 1a grave
dad de éste problenma.

El congestionamicnto adéreo internacional ha sido motivo de -
preocupacién no s8lo para los pafses a quienes afecta, sino -
también para diversas organizaciones, contre ellas la organi
cién de 1a Aviacién civil Internacional (OACI) cuya importan
cia en el medio aédreo ha quedado comprobada a lo largo de sus
més de 40 afios de existencia.

Sin embargo y a pesar de su experiencia y de repreasentar la -
mejor fuente de apoyo para sus micmbres en los diversos aspeg
tos y problemas que el transporte adren en su ovolucidn ha -
presentado para cada uno de elles, el congestionamiento ha -
llegado a constituir uno de ios mis diffciles problemas a los
cuales no 1le ha sido posible encontrar una solucidn definiti-
va que 1o elinine, viéndose entonces obligada a apoyar tas in
vestigaciones de medidas técenicas destinadas a aliviar la cop
gestidn.

Lo mismo ocurre con otros organismos que en su preocupacién -
pPOr &l probieia weidn cuoperande en la pdsqueds de soluciones
que tampoco encuentran. Tal es el caso de la Asociacidn de -
Transporti Adreo internacicunal (IATAY que mantiene a un equi-
po especial trabajando permanentemente cn éste aspecto sin -
que sus aportaciones hasta ahora realizadas, proporeionen reo-
sultados mojores de los ya conocidns,

Fn iguales circunstancias encontramos al Consejo Coordinador
de Asociaciones de Aeropuertos (7CAR) gque ha coeperads con la
OACT y 1a IATA en diversas investigaciones y grupos da estu--~
dio, ademds de realizar actividades por cuenta propia en espg
ra de encontrar algiin método o actividad que redunde en el -
beneficio de 1a eliminacidn de 1a congestidén, sin que su em-
pefio por conseguirlo rinda el fruto deseado, teniéndose que -
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conformar con proporcionar apeartaciones de caricter téenico,
declaraciones sobre la gravedad del prohlema, y exhortaclones
a la wisqueda de soluciones.

Fn cuanto a 1a Administracidn Federal de Aviacidn (FaAn) aun-
que Gsta no eos proplamente una organizacidn mundial, sf repre
senta una Ao las instituciones que con carfcter narciona!, ha
cooperado en mayor medida a nivel mundial en 1a {nvestigacidn
de posibles formas de soluciones, siendn de tos principales -
investigadores on aspectos técnirnos,lo gque peaporciona opoio-
nes de alivio al congestionamiento a corto y mediano plarzn.Fs
importante senalar que la FAA man'! ienn =u interdés en encontrar
soluciones a fin de erradicar o' problema y a éste respeciou -
sus actividades no cesan, levindose a cahn de manera permanen
te en ol interior de Estados Tinidos.

De todos los pafses que se ven afectadon por el congostiona--
miento as{ comn fie 1es organismos adreos relacionados a el -
problema, es sabide que 1a uniza medida hista ahara recopoci-
da como solucidn real al congestionamiento adreo es la cots--
truccion de nuovos aeropuertos. No obstante éate recnnocimien
to, el nfimcro 4e nueves aeropusrtos a construirse en un futu-
ro proxime es muy reducido, vy o inr Ae la existencia de pre
yectos de construccidn de nis jeyonuertos, on su conjunio 1a
suma de acropusrtos nueves continua represcentando an nlmere -
muy limitado para pader enfrontar 40 manera ofjcionte ol con-
gestionamiento.

Lo que en realidad se necesita es la construccidn numeros) do
acropuertos, con suficiente capacidad y la mejor tecnoloaia -
posibic, gur~ 374emie ostdén situados en lugares Jande haya to--
das las posibilidadee do oxpansidn cuande anl o0 zogoiara, o
quo estin livrees do restricciones en 1o gue ol Mo antniente
se refiere, pira permitir el uso sin res Tmornacisiad
aeroportuaria total., Tambidn es {mportante cque 1y rona op don
de so ubiguen ¢5tos NUEVOS ACTOPUNTtOs NG pre anoproblenas
de congestionamiento adreo, pata (U 109 nMevas acroplerton
no se vean afectados a corto plazo por ol probicwa.)

L.

Esta tnica solucidn no ha sido apllcaly per Yes Fstadoas afec-
tados, ya que implima ana fuerte inversidn tanto ep dinero -
comn en tiempo., atemis de gue log nueves asronuertos dehen -
plancarse hasindase en investiqaciones confia™tes, para que -
cuando la conpstruccidn estdé terminada realmente puesda enfren-
tar no sé1lo <1 trifico previsto, sino un voldmen mayor con -
suficiente eficieoncia y durante un larqo periolo -c tiempo en
donde a través 4c 1035 heneficios que se ahtenuan pueda consi-
derarse recuperada ésta inversidn.
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Es evidente que existe indisposicidén de parte de los gohier-
nos para efectuar las fuertes inversiones que implica la cong
truccidn de acropucrtos en masa. Urohabhlemente esto se deba a
que hasta ahora los Estados han podido, por medio de 1a opti-
mizacidén de la capacidad existente, hacer frente al congastin
namiento, aunque los resultados no hayan sido satisfactarios.

Pero también ms evidente que el tipo de medidas de contencién
del problema hasta ahora empleadas G podrin nnquir dpllran—-
dose por tiempo indefinide y menos alin 5si el voldmen de trin-
site crece al ritmo que estd previsto o peor ain, a un  ritmo
mas acelerado, lo que sin duda provocari nmavor gravedad en el
problema de congestidn, donde las medidi pme hasta ahora e
emplean ya no reportardn ningin heneficio.

Tan diffcil ha resultadn la posibilidad de encontrar solucio-
nes diferentes a la construccién de aeropuertos y tan ripida-
mente se ha agravado el prablema, que se ha hablado de racin-
nar 1a capacidad en los aeropuertos con problemas por conges-
tidén de trinsito. Este racionamicnto polria efectuarse recu--
rriendo al precio de los pasajes o bhien asiqnando un  espacio
en el acropuerto a quien paque el mejor procio por obtenerio,
atin a pesar de que con éste tipo de medidas quienes resulten
afectados sean los pafses en vias de desarrollo.

De ah{ que consideremos que si el problema del congestiona--
miento adren internacional no se soluciona de manera justa

para todas los paises implicados directa o indirectamente en
é1, éste probtema al dificultar el acceso a los principales -

acropuertos mundiales (generalmente pertenecientes a los mejo

res mercados internacionales), producird un desestimulo al -
comercio, turismo y empleo do 1os paises que rasulten directa
mente afectados y para quienes ademis, el transorte aéreo re-
presente una de las formas bisicas de efoctuar su comercio -
internacional y turismo; Aunque es dificil afirmar, en hase a
la presente investigacién, si éste desestimulo serfa de gra--
vedad tal que se tradujera en una forma de limitacidén al buen
desarrollo econdmico de ¢sos palses afectados.
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TRAFICO

Tabla 3. Tréfico de los transportistas afreos comarciales:
por tipo de servicio - 1970 a 1977
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Figure 1, Desarrollo del transporie edreo civil de fos Estadios contralanics du l2 GrCl—
1otal de servicios regulares, 1971-1988.
{Los datos de 1988 son provisicneles)
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APENDICE S

Figura |. Novimientos Ade aerronaves on el irea CRO Ae Euro-
pa.

real hasta 1988, prevista hasta 1994,
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Fuente : Serviclo Central da Dedechos ne Ruta (CRCO) Ae Euco-
control. Participan en el CRCO los sigulentes Estados: Repi--
blica federal de Alemanta, Austrfa, Rélgica, Espafia, Francia,
trianda, tuxemburgo, Pafses Rajos, Re{nn Unido, Suiza y Por-

tugal,
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Total de toneladas Kildémetro efectuadas por los servicios
regulares de 1as l{neas afreas matriculadas en los Estados
contratantes de la OACI de cada regién. 1971-19A8.
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