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CRISIS DEL PETROLEO DE 2008
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La reaccion de la OACI ante la crisis de los
combustibles en 2008 evidencio que la
Organizacion se ha transformado en un
componente mucho mas dinamico y eficaz del
sistema de aviacion mundial. También puso de

manifiesto la filosofia de superacion continua de
la actuacion que guia las investigaciones y

orientacion de la OACI desde hace muchos anos.

Vince Galotti, Jefe de la Seccion de gestion

del transito aéreo de la OACI, recuerda los
acontecimientos de la crisis de 2008 y
describe la rapida respuesta de la Organizacion
a las prioridades del momento, subrayando que
la atencion puesta en la eficiencia y la
proteccion ambiental fue la clave para hacer
frente a los desafios planteados por la crisis.

Revista OACI: Cuéntenos qué pasos se tomaron después del
primer contacto de la IATA respecto a la crisis del petroleo
que se instalaba en 2008.

Vince Galotti: La IATA se acerco a la OACI para tratar la cuestion de
los precios del petroleo a mediados de 2008 — es decir, cuando
empezaba a reconocerse con claridad la gravedad de la situacion.
Para entonces las quiebras de lineas aéreas se multiplicaban y la
IATA proyectaba una debacle de tal magnitud que no podia dudarse
que todos los sectores de la aviacion estaban inmersos en una
grave crisis.

Realizamos una serie de reuniones de emergencia para delinear los
primeros objetivos, y poco tiempo después se organizd una sesion
informativa para el Consejo de la OACI. Las presentaciones
estuvieron a cargo del Jefe de la Seccion de analisis econdmicos y
bases de datos (EAD) de la OACI, Narjess Tessier; la Directora de
navegacion aérea (ANB) de la OACI, Nancy Graham; y el
Vicepresidente superior de seguridad operacional, operaciones e
infraestructura de IATA, Glnther Matschnigg.

El Sr. Narjess resend los datos estadisticos y presenté un analisis
actualizado de la situacion econémica, brindando a todos los
miembros del Consejo un claro panorama de la crisis. A
continuacion, la Sra. Graham habld sobre el programa de trabajo de

la OACI en el area de la eficiencia y senal6 los aspectos en los que
se podria profundizar la labor en el corto plazo. Para finalizar, el Sr.
Matschnigg subray6 la delicada situacion en que se encontraban los
transportistas afiliados a IATA y la amenaza que la crisis
representaba para la viabilidad misma del sistema de transporte
aéreo internacional.

En relacion con la presentacion de ANB, y considerando que la
O0ACI ya trabaja en una serie de objetivos vinculados con el
aumento de la eficiencia en el marco del Concepto opera-
cional de gestion del transito aéreo (ATM) mundial y el Plan
mundial de navegacion aérea, ¢qué aspectos solicito la IATA
que se atendieran como prioridades inmediatas?

En los programas que usted menciona, la OACI ha estado trabajando
en estrecha colaboracion con sus Oficinas regionales para detectar
oportunidades puntuales de mayor eficiencia en la navegacion
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« Las nuevas generaciones de pilotos, controladores,
explotadores y organos de reglamentacion son
muchisimo mas conscientes de la importancia de la
eficiencia y la proteccion del medio ambiente, y si
bien esta altima crisis de los combustibles hizo sonar
las alarmas con un poco mas de fuerza, en general
esta filosofia de privilegiar la eficiencia en la
performance ha ido tomando forma en la aviacion <

en los altimos anos, lo que nos permite confia
en que todos los integrantes de la industria Seguiran
trabajando con constancia en ese sentido. »
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basada en la performance y la gestion del transito aéreo. Queda claro
entonces que la vision, el plan de accion y las actividades de la OACI ya
apuntan a la eficiencia del combustible como uno de sus objetivos
puesto que, en definitiva, todo aumento de la eficiencia redunda
inevitablemente en un ahorro de combustible.

Fundamentalmente, el objetivo de IATA con estas reuniones y
presentaciones fue instalar una nueva nocion de urgencia respecto a
algunos elementos de los programas e iniciativas que la OACI ya habia
emprendido en el area de eficiencia. En particular, nos pedian agilizar la
blsqueda de soluciones en tres objetivos clave donde se necesitan
mejoras: rutas y areas de control terminal, textos de orientacion para
las operaciones de aproximacion en descenso continuo (CDA), y
eficiencia de combustibles. Todos estos temas se estan examinando
en estrecha cooperacion, y se revisaron los cronogramas que se habian
acordado durante la crisis para la publicacion de nuevos textos de
orientacion para cada area. Para darle un ejemplo concreto, la OACI
decidio dar mas prioridad al nuevo manual sobre CDA que esta en
elaboracion y adelant6 considerablemente su fecha de publicacion.

¢Vale decir que esto fue todo lo que solicitaron las companias
aéreas a través de la IATA?

IATA también pidi6, en términos muy claros, que la OACI «pasara la voz»
a la comunidad de ATC mundial para que alli también hubiera plena
conciencia de la gravedad de la situacion y se redoblaran los esfuerzos
para proporcionar rutas mas directas y aumentar la frecuencia de los
CDA como venian pidiendo las companias aéreas.

En este sentido, es justo destacar que en la actualidad se forma a los
controladores para privilegiar siempre la ruta mas eficiente y recurrir al
CDA y demas procedimientos de mayor eficiencia toda vez que sea

posible. Esa es su mision y tienen una actitud cada vez mas proactiva.

¢De qué forma efectiia la OACI el seguimiento de un pedido
como este?

Por lo general, la Organizacion comunica las orientaciones y hace
hincapié en la necesidad de un enfoque ATM mas proactivo a través de
sus grupos regionales de planificacion y ejecucion (PIRG), los que se
dirigen a los Estados en sus regiones para que estos, a su vez, se
aseguren de que sus Proveedores de servicios de navegacion aérea
(ANSP) promuevan constantemente el uso de las nuevas herramientas
y medidas disponibles para aumentar la eficiencia. La IATA participa de
manera constructiva en las actividades de los PIRG, y durante la crisis
esta colaboracién se estrechd mucho mas adn para amplificar el
mensaje, por decirlo de algin modo.

Los ANSP tuvieron una respuesta muy positiva, y fue gratificante
observar como el espiritu de cooperacion se profundizo en alto grado
en un plazo relativamente corto.

Si la crisis hubiera persistido por mas tiempo, ¢qué otras
iniciativas habrian podido tomar las Direcciones de navegacion
aérea y gestion del transito aéreo en apoyo de la industria?

Resulta muy dificil acotar la respuesta a unos pocos puntos,
ya que mucho de lo que hacemos normalmente en estas areas
se relaciona precisamente con el tipo de objetivos que la crisis
puso en primer plano.

Para darle unos pocos ejemplos, podemos citar el Grupo de
expertos sobre enlaces de datos operacionales (OPLINKP), que
ahora actuara como coordinador para tender a la consolidacion y
desarrollo de los requisitos operacionales de enlace de datos de
ATM a nivel mundial. Por su parte, el Grupo de expertos sobre
separacion y seguridad operacional del espacio aéreo (SASP) esta
siempre en la blsqueda de formas de reducir la separacion y en
estos Gltimos anos ha hecho importantes avances en los requisitos
de Separacion vertical minima reducida (RVSM). Por otra parte, en
una reunién de gran envergadura celebrada recientemente en Africa,
la OACI present6 formularios de marco de performance donde se
proponen mejoras en virtualmente todas las areas. Entre ellas, un
nuevo plan de vuelo OACI que debera adoptarse en la region AFl de
aqui a 2012, adelantos en RVSM en los espacios aéreos
superiores, en aproximacion a la terminal y con Performance de
navegacion requerida (RNP), y en informacion meteorologica (MET)
de avanzada que permite a la aeronave evitar un volcan o un
huracan u otro fendbmeno peligroso, manteniéndose cerca de dicho
elemento de forma de minimizar las demoras y aprovechar las rutas
mas eficientes.

&Y respecto al pedido puntual de IATA sobre las estrategias de
ahorro de combustibles?

Ese es un tema que se viene estudiando desde hace anos y que ahora
se ha puesto en la orbita del equipo de la Seccion de seguridad de
vuelo (FLS) de la OACI. Gran cantidad de textos de orientacion tratan
aspectos donde se podrian lograr ahorros en el consumo de
combustible: estas areas son objeto de constante revision con el fin de
aumentar la eficiencia y reducir el consumo. Ya no hay dudas de que
toda solucién que hoy en dia permita reducir el consumo de
combustible constituye una ganancia neta, tanto en términos de ahorro
de costos como de proteccion ambiental, y esto hace que se asigne
una altisima prioridad a la investigacion en esta area que se traslada
rapidamente a los textos de orientacion.

La OACI estéa desarrollando una tarea de constante revision de los
textos de orientacién para armonizar lo mas posible los objetivos de
seguridad operacional y performance. A lo largo de los anos se
establecieron determinados niveles de seguridad operacional que
resultaron eficaces, pero con el tiempo se notd que esa eficacia habia
sido a expensas de la performance. Las nuevas generaciones de
pilotos, controladores, explotadores y 6rganos de reglamentacion son
muchisimo mas conscientes de la importancia de la eficiencia y la
proteccion del medio ambiente, y si bien esta Gltima crisis de los
combustibles hizo sonar las alarmas con un poco mas de fuerza, en
general esta filosofia de privilegiar la eficiencia en la performance ha
ido tomando forma en la aviacion en los Gltimos anos, lo que nos
permite confiar en que todos los integrantes de la industria seguiran
trabajando con constancia en ese sentido. m
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La crisis

del petroleo
de 2008:

la perspectiva
de las lineas
aéereas

La recesion mundial actual
puso en evidencia que los
precios del petroleo que se
registraron en 2008 fueron mas
producto de la especulacion
que indicacion de su real
valor de mercado. Con todo,
puesto que los combustibles
representan para los transportistas el segundo
mayor costo de explotacion después de la
mano de obra, su encarecimiento puede tener
una severa repercusion en la industria.

En esta entrevista, Brian Pearce, Economista
en jefe de la Asociacion del Transporte Aéreo
Internacional (IATA), pasa revista al impacto
que la escalada en los precios del petroleo el
ano pasado ha tenido en el conjunto de las lineas
aéreas, y comparte su opinion sobre las
medidas, medios y opciones de que disponen los
departamentos de planificacion de las empresas
para resguardarse de los efectos devastadores
que podria tener otra estampida de precios en el
corto y mas largo plazo.

Revista OACI: ;Qué impacto tuvo la crisis de precios del petroleo
de 2008 en el desempeinio de la industria en su conjunto?

Brian Pearce: Los precios del combustible de reactor se dispararon de
un promedio de $90 EUA/bbl en 2007 a un maximo de $180 EUA/bbl
en julio de 2008, precipitando los resultados de las lineas aéreas en
conjunto de una utilidad neta de $12 900 millones en 2007 a una
pérdida estimada en $5 000 millones en 2008. La factura de
combustible se increment6 de $136 000 millones en 2007 (28% de
los costos de explotacion) a $174 000 millones (32% de dichos costos)
en 2008. En su pico maximo a mediados del ano, el combustible
acaparaba el 50% de los costos de explotacion y mas adn.

El desequilibrio que esta violenta fluctuacién provocé en sus flujos de
fondos llevd a mas de 30 lineas aéreas a suspender sus servicios
regulares, y la mayoria esta al borde de la quiebra.
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Revista de la OACI — Nimero 01 - 2009

Ante los prondsticos de diversos analistas
(p-€j. Goldman Sachs) de que el barril llegaria
a los $200 EUA, muchos transportistas
contrataron precios fijos para buena parte de
las necesidades del segundo semestre de
2008y las de 2009 a los precios vigentes a
mediados del ano. Al desplomarse los
precios de contado, muchas de estas
operaciones de cobertura han dejado a los
transportistas atados a mayores precios y,
en consecuencia, mayores pérdidas.

La crisis de precios también forzb a los
transportistas a recortar drasticamente sus
planes de oferta de capacidad, en especial
en los Estados Unidos donde las companias
aéreas estan aplicando recortes del 10% en
sus mercados interiores, aunque se espera
que la medida termine reforzando su
rentabilidad, porque estan reduciendo la
capacidad en anticipacion de lo que se teme
sera la mas profunda recesion desde inicios
de los '80.

¢Cual fue la reaccion inicial de la IATA y sus
transportistas conforme se fue aclarando el
alcance y la maghnitud de la crisis?

La IATA intensifico su Campana Ambiental

existente en las areas de Operaciones e

Infraestructura, introduciendo un Plan de

Crisis disenado al efecto y que puede

resumirse en los siguientes puntos:

®m Redoblar la cooperacion con los
gobiernos, la OACI y los proveedores de
servicios de navegacion aérea (ANSP) para
acelerar la adopcion de medidas de ahorro
de combustible en ruta o mejoras en el
Area de control terminal (TMA).

® Ampliar el alcance del Equipo Verde para
llegar a la mayor cantidad posible de
companias y acompanarlas en la
blsqueda y adopcion de estrategias de
eficiencia energética.

B Reaccionar al reacomodamiento de la
capacidad de las flotillas, como le decia
antes, en combinacion con el retiro de las
aeronaves menos eficientes.

A excepcion de Kuwait y las explotaciones
de arenas bituminosas, el punto de equilibrio
para la mayoria de los paises productores
de petroleo oscila entre $30 EUA y

$40 EUA por barril. ¢A qué nivel deberian
estabilizarse los precios en el corto plazo

para que las lineas aéreas se mantengan
rentables, con las tecnologias y métodos
operacionales actuales?

La rentabilidad de la linea aérea o de la
aeronave depende de muchos factores. En
una economia soélida con alta demanda, las
companias pueden generar utilidades con un
combustible caro. Los precios del
combustible de reactor promediaron los
$90/bbl en 2007 y la industria registrd una
utilidad neta de $12 900 millones. Pero para
2009 se prevé que el precio se ubique en
$74/bbl, y aln asi se proyecta una pérdida
neta en la industria, por la generalizacion de
los efectos de la recesion.

Las eficiencias que aportaran los proyectos
NextGen/SESAR a la navegacion aérea y la
gestion del transito aéreo representaran
importantes ahorros de combustible para
las compaiiias aéreas a medida que las
tecnologias maduren. ¢Ve usted ahi la
solucion al problema del combustible o mas
bien un remedio de emergencia mientras se
continda la bisqueda de otras alternativas?

La implantacion mundial y armonizada

de NextGen y SESAR se considera una
plataforma esencial para avanzar mas alla
en términos de eficiencia de combustible.
No olvidemos que las nuevas tecnologias
de diseno de aeronave no pueden traducirse
en un ahorro de combustible a menos que
la infraestructura permita aprovechar al
maximo el nuevo diseno.

La IATA y la OACI trataron esta cuestion en
2008 cuando empezaba a percibirse la
gravedad de la situacion. ¢Podria decirnos
de qué se hablo en estas conversaciones

y si fueron (tiles para las lineas aéreas?

La IATA y la OACI trabajan en estrecha
colaboracion en muchos aspectos relativos
al medio ambiente y la eficiencia de
combustibles. Entre otras cosas, se trabaja
en la mejora de las rutas y nuevos textos
de orientacién sobre procedimientos
operacionales, tales como la Aproximacion
en descenso continuo (CDA) y el ahorro del
combustible. La IATA trabaja con la OACI
para tener listos los documentos
necesarios a la mayor brevedad conforme
a un cronograma acordado.

En los ltimos aiios, las lineas aéreas con
suficientes recursos financieros han podido
contratar precios fijos para protegerse de
las fuertes alzas que se han registrado. ¢Se
ha planteado en la IATA la necesidad de que
los transportistas constituyan un fondo
comiin y traten de extender los beneficios
de este tipo al resto de la industria?

Como le decia en respuesta a su primera
pregunta, fijar los precios del combustible
no siempre es buena idea. Muchas lineas
aéreas que adoptaron esta estrategia en
2008 se ven ahora obligadas a pagar
precios mucho mas altos que los actuales.
Hecha esta salvedad, las operaciones de
cobertura realizadas para gestionar un
riesgo mediante instrumentos tales como
las opciones — donde de hecho se paga
una prima de seguro — son sin duda
convenientes. Respecto a su sugerencia
de un mecanismo colectivo de cobertura,
la IATA y sus miembros consideran que
estas operaciones son eminentemente
comerciales y un medio de diferenciacion
competitiva. Como resultado, no seria

un curso de accion apropiado para

la Asociacion.

Se ha dado gran publicidad a diversos
ensayos con combustibles sustitutos (CS)
en los ultimos dos aios. El Grupo para el
medio ambiente de la OACI prevé realizar
un seminario practico sobre la viabilidad
y adopcion de CS en febrero de 2009.

A su entender, ¢cuanto tiempo y energia
dedican actualmente a la biisqueda de
sustitutos del petrdleo las compaiiias
aéreas afiliadas a IATA? ¢Considera que
los CS son hoy la mejor solucion para
evitar los efectos catastroficos que
resultarian si los precios se estabilizan
en un nivel mas alto?

Se estan ensayando biocombustibles de
segunda generacion que atendan los
impactos ambientales y en los mercados de
la cadena alimentaria. La IATA considera
esta bUsqueda de combustibles sustitutos
un elemento esencial de los cuatro pilares
de su estrategia. Nuestras lineas aéreas se
interesan en los dos beneficios potenciales
de los CS: reducir la dependencia del
petrdleo y atenuar sensiblemente el
impacto ambiental. m




_

« La IATA y la OACI trabajan en estrecha colaboracion
en muchos aspectos relativos al medio ambiente y
la eficiencia de combustibles. Entre otras cosas, se
trabaja en la mejora de las rutas y nuevos textos de
orientacion sobre procedimientos operacionales,
tales como la Aproximacion en descenso continuo
(CDA) v el ahorro del combustible. La IATA trabaja
con la OACI para tener listos los documentos
necesarios a la mayor brevedad conforme a un

cronograma acordado. »
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LAS CRISIS DE 2008

Minimizar
los danos y
planificar la
recuperacion

El contexto de la
crisis del petroleo

y la crisis financiera
de 2008

Los pronosticos a mediang plazo de la OACI prevén
a recuperacion de la industria durante
momento en que la aviacion mundial comenzaria
a dejar atras los embates sufridos por Ia escalada
de los precios del combustible y los desequilibrios
financieros que caracterizaron uno de/los anos

mas dificiles en’la historia de la aviacion.

largo plazo,
ion de analisis
EAD) de la
persistentes
efectos de la primera crisis economica fuerte del siglo.




Con la desaceleracion del crecimiento econémico mundial a partir de
fines de 2007, la aviacion se debate en medio de las dificultades que
plantean los precios de los combustibles y la escasez del crédito, que
persiste a pesar de las enormes inyecciones de fondos plblicos desde
septiembre de 2008.

Los analisis de los movimientos de pasajeros que efectia la OACI
confirman el impacto que la desaceleracion econémicay las
disminuciones del PIB (Producto interior bruto) han tenido en la
actividad de los transportistas en todo el mundo. El crecimiento del
PIB real medido a la Paridad del Poder Adquisitivo (PPA)* sufrié una
importante caida, pasando del 4,9% en 2007 al 3,6% (estimado) en

Figura 1: Tendencias del trafico de pasajeros y carga
1999 a 2008
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2008, lo que tuvo una fuerte repercusion en el trafico aéreo en todas
las regiones. El golpe mas duro lo sufri6 el trafico internacional, aunque
el interior también se resinti6.

Los economistas coinciden en afirmar que las economias mundiales se
encuentran sumidas en una de las peores recesiones desde la Gltima
guerra mundial. La aviacion civil, que ya habia sufrido las fuertes alzas
en los precios de los combustibles, se encuentra ahora frente a la caida
del trafico de pasajeros y carga, en momentos en que se profundiza la
escasez del crédito y avanzan los temores de recesion o depresion. En
materia de trafico, las perspectivas para 2009 no son buenas para las
regiones de Norteamérica, Europa, y Asia/Pacifico, y un poco méas
optimistas para las regiones del Oriente medio, Africa y América latina.

Repaso de 2008

Las cifras preliminares correspondientes a 2008 muestran una marcada
desaceleracion del trafico de pasajeros y carga. El trafico de servicios
regulares transportado por las lineas aéreas de los 190 Estados
miembros de la OACI totaliz6 aproximadamente 2 291 millones de
pasajeros y unas 42 millones de toneladas de carga.

Los pasajeros transportados en servicios aéreos regulares aumentaron
un 0,8% en 2008, con una distribucion desigual de este valor promedio
entre los transportistas miembros de IATA y los demas, principalmente
los de bajo costo. La participacion de mercado de los transportistas

no afiliados a la IATA experimenté un marcado incremento del 33% en
el mercado de servicios interiores regulares y aproximadamente el

20% del trafico total de servicios regulares.

En 2008 se registrd una modesta mejora, del orden del 1,8%, en el
trafico de pasajeros [medido en pasajeros-kilometros efectuados (PKE)]
respecto de 2007, aln a pesar de que los precios de los combustibles
alcanzaron picos historicos durante el primer semestre del afo que
forzaron a las lineas aéreas a trasladar parte de esa carga a los
pasajeros mediante la aplicacion de recargos por combustible, a fin

de morigerar sus efectos en la industria.
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! La Paridad del Poder Adquisitivo es la nocién central de una teoria econémica que vincula los tipos de cambio y los precios de los bienes y servicios en dos paises distintos.



Figura 2: Trafico regional de pasajeros (variacion % 2008 vs 2007)
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En el transporte de cargas, el trafico regular
total [en toneladas-kilometros efectuados
(TKE)] tuvo una leve suba del 1,1% en 2008
frente al 4,6% registrado en 2007. El volumen
mundial de carga en servicios regulares
sigui6é esa tendencia, ubicandose en unas

41,9 millones de toneladas en comparacion con
las 41,4 millones de toneladas en 2007, un
ritmo de crecimiento del 1,1% aproximadamente
en comparacion con el 3,9% en 2007.

La evolucion del trafico de pasajeros y
carga entre 1999 y 2008 se presenta en la
Figura 1 (pagina 11). El total de Toneladas-
kilometros de ingresos (pasajeros, cargay
correo) aumento un 1,6% respecto a 2007,
con un aumento del 3,1% en las toneladas-
kilometros internacionales.

En la distribucion regional de los volimenes
totales de tréafico (pasajeros, carga, correo),
el 33% corresponde a las lineas aéreas
norteamericanas, el 26% a las de Asia-
Pacifico, el 29% a las europeas, el 6% a las
del Oriente medio, el 4% a las de América
Latinay el Caribe, y el 2% a las africanas.

La oferta de capacidad en los servicios de
pasajeros en 2008 se increment6 el 3% en

2008 frente al 5,8% en 2007, por encima
del 1,8% de aumento en el trafico total,
deprimiendo el coeficiente de carga de
pasajeros promedio en los servicios totales
(interiores e internacionales) del 76,7% en
2007 a cerca del 75,7% en 2008. Por su
parte, el coeficiente de utilizacion del

peso promedio se redujo del 63% al 62% en
2008 por un aprovechamiento ineficiente
de la capacidad.

Trafico internacional de pasajeros

El crecimiento en el trafico internacional

de pasajeros también se contrajo al

4,1% en 2008 frente al 7,6% de 2007, con
repercusiones desparejas a escala regional.
El crecimiento del 5,2% registrado en
Europa, que concentra casi el 41% del
trafico internacional, se debi6 en gran
medida al desempeno de sus transportistas
de bajo costo.

En la region del Oriente medio, con un

8% del trafico, aumento el 8,9%, en tanto
que en América Latina y Africa, que en
conjunto aportan un 7% del trafico
internacional, el incremento fue del 7,2% y
el 2,1%, respectivamente.

La region Asia-Pacifico, con una participacion
nada despreciable del 27% del trafico
internacional, tuvo un crecimiento
practicamente nulo y Norteamérica, que da
cuenta del 17% del trafico internacional total,
logré un sensible aumento del 5,3%.

Trafico interior de pasajeros

En los mercados nacionales se hizo sentir
con mas fuerza el cimbronazo de la
desaceleracion econémica y la contraccion
del PIB. El crecimiento del trafico se desplomo
del 6,3% registrado en 2007 al -1,6% en
2008. El crecimiento del trafico entre los
transportistas norteamericanos, que
representan casi el 58% del trafico interior
en todo el mundo, retrocedi6 el 3,1%. Una
desmejora tan marcada en el mayor mercado
interior del mundo no podia sino deprimir
aln mas los resultados mundiales.

Los transportistas interiores de la region
Asia-Pacifico, que en 2008 dieron cuenta de
aproximadamente el 26% del trafico interior
mundial, vieron su trafico aumentar soélo el
0,1% después del 13% alcanzado en 2007.
Para los transportistas europeos,
responsables del 9% del trafico interior

-
no




TABLA 1: EVOLUCION DEL TRAFICO DE PASAJEROS Y CARGA ENTRE 2007 Y 2008, EN LOS SERVICIOS INTERIORES E INTERNACIONALES

Pax (mill) PKE (mill) FOP % Ton. carga (mill) TKE (mill) TKE correo (mill) TKEP (mill) FOT %

Internacional

2007 831 2548113 7 25 132100 3220 369400 65

2008 867 2652077 76 26 134100 3260 380900 63
% variacion 4,4% 4,1% 1,9% 1,5% 1,2% 3,1%
Interior

2007 1442 1673060 7 16 26100 1320 177300 61

2008 1424 1646376 76 16 25800 1320 174500 60
% variacion -1,2% -1,6% 0,0% -1,1% 0,0% -1,6%
Total

2007 2273 4221174 7 41 158200 4540 546700 63

2008 2291 4298453 76 42 159900 4580 555400 62
% variacion 0,8% 1,8% 1,1% 1,1% 0,9% 1,6%

mundial, el trafico tuvo un crecimiento negativo del -1,1%, en tanto que
en América Latina, con un 5% del trafico mundial, se observo una fuerte
mejora del 10,2% durante igual periodo.

Pronésticos del trafico aéreo
Los motores de la demanda
Si bien en los Gltimos 30 anos el crecimiento del transporte aéreo fue

superior al crecimiento econdmico mundial, se han realizado estudios
analiticos que demuestran una fuerte correlacion entre el PIB y los PKE.

Podemos entonces decir que la demanda de servicios aéreos de
pasajeros esta directamente relacionada con las condiciones de la
economia mundial; de alli que las fuertes fluctuaciones en el precio de
los combustibles repercutan tanto en el crecimiento del PIB como en
los precios de los billetes aéreos. El encarecimiento de los alimentos

y los combustibles también ha tenido graves efectos macroecondémicos
en la economia del planeta, repercutiendo negativamente en el
crecimiento y la inflacion, y generando fuertes variaciones en los niveles
de intercambio de bienes.

Los prondsticos de la aviacion descansan, en su gran mayoria, en la
premisa de que la demanda se ve determinada basicamente por el
desarrollo econémico, y en menor medida por los precios del transporte
y otros factores. La OACI utiliza metodologias de pronéstico que se
valen de modelos econométricos en donde se consideran las
expectativas de desarrollo econdmico mundial, las tendencias del
comercio internacional y las proyecciones de precios promedio para

el transporte aéreo. Dentro de estos modelos, se utiliza el PIB como
medida del ingreso y el rédito de las lineas aéreas (los ingresos por
unidad) como medida de los precios.

En determinados mercados, la demanda se ve ademas claramente
afectada por otras variables, como la
confianza de los consumidores. A partir de
encuestas mensuales que interrogan sobre la
percepcion que la gente tiene de su situacion
econdmica: sueldos, precios, indices de
desempleo, tasas de interés, y otros factores
que influencian los patrones de consumo en
general, se establecen indices de confianza
del consumidor. El gasto en transporte aéreo,
por su naturaleza tipicamente discrecional,
resulta vulnerable a los altibajos en la
confianza del consumidor — lo que se refleja
con claridad en la brusca contraccion de la
demanda que acompand al deterioro general
de la economia en el segundo semestre de
2008, en particular en el mercado
norteamericano.

El indice del PIB real medido a la PPA tuvo un
marcado retroceso en 2008, ubicandose en
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un 3,6% frente al 4,9% del ano anterior.
Esta desmejora afect6 al trafico aéreo en

TABLA 2: PARTICIPACION MERCADO REGIONAL* TRAFICO DE PASAJEROS Y CARGA 2008

) Pasajeros
todas las regiones. transportados PKE TKE TKP
3 ] INTERNACIONAL E INTERIOR
Se prevé una marcada desaceleracion del PIB — T A o G Voo
mundial que podria alcanzar el 1,8% en 2009 =0 R e e
- 0 0, _ o) 0,
— su nivel mas bajo en dos décadas. Al AR it gt S e
mismo tiempo, el encarecimiento de los oM 4,0% 7,6% 14,1% 10,1%
alimentos y la caida de los valores bursatiles AP 0,1% 0,1% 0,2% -0,2%
han erosionado las economias familiares y el AN -2,0% -0,5% 1,8% 0,0%
indice de endeudamiento hipotecario LA 9,4% 8,5% 1,6% 6,4%
(respecto del ingreso de libre disponibilidad) MUNDIAL 0,8% 1,8% 1,1% 1,6%
aument6 de forma verdaderamente dramatica, INTERNACIONAL
reduciendo incluso mas el ingreso de libre
~duciend g EUR 5,2% 5,2% 1,0% 3,5%
disponibilidad.
AFR 2,1% 2,1% -3,3% 1,7%
El consumo ajustado por inflacion se contrae, oM 8,9% 8,9% 14,3% 11,1%
y el gasto en bienes duraderos aumenta a AP 0,0% 0,0% -0,7% -0,4%
expensas de otras categorias: los gastos AN 5,3% 5,3% 5,7% 5,1%
discrecionales, entre los que se cuenta el LA 7,2% 7,2% -1,5% 3,9%
transporte aéreo. Aunque los precios del MUNDIAL 4,4% 4,1% 1,5% 3,1%
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petroleo caen a medida que se debilita la
economia, la crisis actual y la escasez del
crédito pondran freno al crecimiento de la
aviacion civil.

Evolucion de los precios del petréleo y su
efecto en el costo del combustible de reactor

En 2007, adn las previsiones mas aciagas
no anticipaban que el petréleo cruzara la
barrera de los $90 EUA/bbl en el mediano
plazo (2007-2012). El precio del combustible
representd un 25% de los costos totales de
explotacion de una linea aérea tradicional
durante dicho periodo, que corresponde

a un precio de $65 EUA/bbl y una
rentabilidad relativamente estable entre
2000 y 2006, en términos reales.

Las severas fluctuaciones de los precios del
petréleo el Gltimo ano ponen de manifiesto
los riesgos que enfrenta el mercado y que
dificultan al extremo los prondsticos. Los
especialistas en energia consideran que el
petréleo llegara a unos $50 EUA/bbl en
2009 y subira a $80 EUA en 2011, para
volver a acercarse a la barrera psicologica
de los $100 EUA/bbl recién en 2013.

Segln estimaciones de Global Insight, los
riesgos mundiales latentes comprenden una
amplia gama de problemas de produccion y
oferta que podrian catapultar los precios a
los $100 EUA/bbl antes de 2013, causando

mas dano aln a la economia mundial. En el
extremo opuesto de la especulacion, si la
recesion mundial se profundizara mas de lo
que se prevé hoy, la deflacion y otros
factores podrian contraer incluso mas el
consumo, arrastrando los precios del
petréleo a unos $25 EUA/barril en 2009.

Predecir el comportamiento de los precios
del petréleo en tales circunstancias es un
ejercicio dificil. Dada la crisis financiera
actual, y considerando el equilibrio entre
la oferta y la demanda, muchos
economistas anticipan que el promedio
anual de los precios del petréleo en

2009 y 2010 se ubicara muy por debajo
del registrado en 2008.

Si bien la evolucion de los precios del
petréleo acapara gran parte de la atencion,
su costo real para las lineas aéreas es
sensiblemente mayor, ya que al precio del
crudo debe agregarse el margen de
refinacion, o «crack spread». En el primer
semestre de 2008, los precios del
combustible de reactor generaron
importantes aumentos en los costos de
explotacion de todos los transportistas y
explotadores, representando el 30%-35% del
total de dichos costos, lo que obligd a las
lineas aéreas a aplicar recargos por
combustible y equipaje.

Perspectivas del transporte aéreo para 2009

El pronéstico de trafico a mediano plazo mas
reciente elaborado por la OACI refleja las
proyecciones de Global Insight (PIB real

a la PPA) para la economia mundial en los
préximos dos anos, con un crecimiento

del 3,6%y el 1,8% en 2008 y 2009,
respectivamente, y una mejora en 2010

que lo llevaria al 3,4%.

Acompanando estos prondsticos, se
anticipa que el crecimiento del trafico de
pasajeros de las lineas aéreas, expresado
como variacién porcentual interanual del
PKE, caera bruscamente en 2009 al 0,9%,
para recuperarse con un incremento del
5,1% en 2010.

Los coeficientes promedio de ocupacion de
pasajeros tendrian un comportamiento
similar, manteniéndose alrededor del 76% en
2008 y 2009 antes de recuperar en 2010 los
niveles registrados en 2007. Cabe senalar
que estas proyecciones podrian desvirtuarse
si continuaran cayendo los indices de
crecimiento del PIB.

Desde una 6ptica regional, las perspectivas
no son buenas para Norteamérica, pero se
prevén resultados mas alentadores en el
Oriente medio, Africa y América Latina.

14
. * Por aerolineas registradas en cada region



Figura 3: Correlacion entre PIB e indices de crecimiento del trafico y rendimiento
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En compensacion, podria esperarse que el pronunciado retroceso de
los precios del petroleo que acabamos de resenar consiga imprimir un
nuevo impulso al crecimiento del trafico — particularmente en los
mercados mas elasticos. Algunos participantes del mercado, como los
transportistas de bajo costo, podrian alcanzar un crecimiento similar al
que lograron después de la crisis de 2001.

Resena financiera
Punto de referencia: los datos consolidados correspondientes a 2007

En consonancia con la ebullicion de la economia mundial de entonces, en
2007 el trafico consolidado de las lineas aéreas regulares de los Estados
miembros de la OACI exhibié un fuerte incremento del 7,1% frente a los
niveles de 2006 en el total de pasajeros (interior e internacional),
expresado en pasajeros-kildbmetros efectuados, y del 4,6% en el trafico
de cargas expresado en toneladas de carga-kilometros efectuados.

A la par del marcado crecimiento del trafico, 2007 cerrd con resultados
financieros excepcionales, con un nivel histérico de ganancias por
explotacion ($20 000 millones EUA frente a $15 000 millones EUA en
2006). Los margenes de explotacion aumentaron sensiblemente del
3,2% en 2006 al 3,9% en 2007, y después del ajuste por otros gastos
(en su mayor parte, intereses por préstamos), la utilidad neta de los
transportistas de todo el mundo, incluidas las utilidades de sus
entidades afiliadas, alcanzé un nivel histérico de aproximadamente
$14 500 millones EUA, lo que revela una mejora de la rentabilidad
neta del 1,1% en 2006 al 2,9% en 2007.

Estos resultados encuentran explicacion en diversos factores, entre los
que se cuentan los mejores coeficientes de ocupacion y una gestion
eficaz de los costos variables, que permitieron mejorar los méargenes de
rentabilidad. En un contexto de fuerte demanda, las lineas aéreas
pudieron aumentar sus tarifas, generando un incremento del rendimiento
neto del orden de los $1 000 millones que contribuyd a alcanzar la mejora
neta de $5 000 millones frente a los resultados de 2006. El trafico

crecié a un ritmo mas veloz que la oferta de capacidad (5,8%), aportando
otros $3 000 millones al incremento total registrado en 2007. El
fortalecimiento de determinadas monedas frente al d6lar estadounidense

permite explicar los restantes $1 000 millones de la mejora global resenada.

Figura 4: indice de confianza del consumidor
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La utilidad neta de los transportistas
regulares por sus operaciones basicas
(esto es, excluidos los ingresos por
actividades no aeronauticas), se estima
en unos $12 900 millones en 2007,

o el 2,5% de los ingresos por explotacion.

Pronéstico financiero a mediano plazo

Se anticipa que en 2008 las lineas aéreas de
los Estados miembros de la OACI registraran
una pérdida bruta del orden de los $2 700
millones, para recuperarse luego en 2009 y
2010 con ganancias por explotacion estimadas
en $3 800 millones y $6 700 millones,
respectivamente. No parece factible que se
eviten las pérdidas previstas en 2008 a pesar
de la introduccion de diversas medidas, como la
aplicacion de recargos por combustible y ajustes
de la capacidad, dirigidas a contrarrestar el
enorme encarecimiento de los combustibles
registrado en el primer semestre de 2008.

Se esperan algunas disparidades regionales,
sin embargo, donde el mercado
norteamericano seria el mas desfavorecido.
Esta prevision se funda en que algunos
transportistas europeos y asiaticos se
benefician de una ventaja relativa al adquirir
insumos que, como el combustible de reactor,
se cotizan en doélares estadounidenses a la

vez que perciben ingresos denominados en
monedas mas fuertes frente a esa divisa.

Desafios para el desarrollo de la aviacion civil

La industria de la aviacion civil es una cadena
de valor, signada por interdependencias donde

la caida de uno de los participantes puede
desencadenar un efecto de domind que
arrastre a los demas. El eslabon mas
vulnerable de la cadena son las lineas aéreas,
que en 2008 acusaron primero el golpe de los
altos costos del combustible en sus
estructuras de gastos y luego de la crisis

TABLA 3: RESULTADOS DE EXPLOTACION Y UTILIDAD NETA! (TRANSPORTISTAS REGULARES DE LOS ESTADOS CONTRATANTES DE LA OACI?)

RESULTADO DE EXPLOTACION

UTILIDAD NETA3

Ingreso.s‘ Gastos. . Monto Porcentaje Monto Porcentaje Slfbs'dlos Impuesto

Explotacion Explotacion SEUA de ingresos SEUA de ingresos directos ala renta
e wlL (millones) ex Iogtacién (millones) ex Io%acién e H2 L

Ano (millones) (millones) p p (millones) (millones)
1999 305 500 293 200 12 300 4,0 8 500 2,8 10 -4 300
2000 328 500 317 800 10 700 3,3 3 700 1,1 10 -2 750
2001 307 500 319 300 -11 800 -3,8 -13 000 4,2 10 3610
2002 306 000 310 900 -4 900 -1,6 -11 300 -3,7 10 2 300
2003 321 800 323 300 -1 500 -0,5 -7 560 -2,3 10 -1 460
2004 378 800 375 500 3 300 0,9 -5 570 -1,5 10 -2 460
2005 413 300 409 000 4 300 1,0 -4 100 -1,0 -2 800
20064 465 160 450 200 14 960 3,2 4 990 1,1 -3 300

20075 507 870 488 220 19 650 3,9 14 530 2,9 n/a

(ingresos y gastos), por lo que pueden no ser exactos.

y 2007 respectivamente.
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1 Ingresos y gastos estimados para los transportistas no obligados a presentar la informacion.

2 Hasta 1997 inclusive, excluye explotaciones dentro de la Comunidad de Estados Independientes.

3 La utilidad neta a partir del resultado de explotacion se obtuvo sumando (con signo positivo o negativo, segln el caso) las partidas no operativas (por ej. intereses y subsidios directos) y el
impuesto a la renta. Los resultados de explotacion y utilidad neta indicados, especialmente la utilidad neta, pueden contener pequehas diferencias entre las estimaciones de valores altos

4 La utilidad neta para 2006 se calcul6 después de excluir provisiones por reestructuracion societaria registradas por algunos transportistas estadounidenses.
Esas provisiones se consideraran una vez conocido el impacto de las reestructuraciones y luego de su reversion en ejercicios posteriores.
5 Si se excluyen las actividades secundarias la ganancia neta de los transportistas regulares mundiales se estima en $3 500 millones EUA y $12 900 millones EUA para 2006

Fuente: Formulario OACI de informacioén sobre transporte aéreo y estimaciones de la OACI para los Estados que no presentan la informacion.




TABLA 4: CRECIMIENTO DEL PIB REAL A LA PPA*

Crecimiento Promedio Anual (%) Real Preliminar Prevision
1997-2007 2007 2008 2009 2010
Africa 4,4 5,8 5,7 4,5 51
Asia-Pacifico 5,4 7,4 5,6 4,3 5,5
Europa 2,7 3,2 1,6 -0,1 1,4
America latina y el Caribe &l 585 3,9 2,1 3,2
Oriente medio 4,8 5,5 6,0 3,0 3,8
Norteamérica 2,9 2,1 1,3 -0,9 1,8
Mundial Si0 4,9 3,6 1,8 3,4

Fuente: Global Insight *PPA: Paridad del Poder Adquisitivo, segln la teoria econdmica que vincula los tipos de cambio con los precios que se pagan por los bienes y servicios en dos paises dados.

financiera mundial, que dificulté en extremo el acceso al crédito para nefasta en la capacidad de los transportistas para contener las

financiar nuevas aeronaves y estrategias para contener los precios de fluctuaciones de los precios. Las lineas aéreas con suficientes

los combustibles. fondos disponibles han podido «cubrir» 0 incluso fijar
contractualmente los precios a un valor inferior para protegerse

Las estrategias de los transportistas en periodos de crisis de las fluctuaciones del mercado. Cuando a mediados de 2008
comenzaron a conocerse las proyecciones que hablaban de

Para poder atravesar la crisis econdmica mundial que afecta al $200 EUA/bbl, muchos transportistas contrataron precios fijos

trafico de pasajeros y carga por igual, algunas lineas aéreas han que reflejaban valores de contado que, aln por debajo de los $200,

comenzado a retirar aeronaves del servicio, reducir la capacidad y no se distanciaban demasiado de los niveles del momento. Al

postergar o cancelar los pedidos de aeronaves nuevas. Se han desplomarse los precios a sus niveles actuales, estas estrategias

producido también numerosas quiebras, particularmente en de ahorro se transformaron en pérdidas importantes para los

Norteamérica. El nimero total de transportistas regulares en transportistas afectados.

servicio se redujo de 848 en 2007 a 823 a la finalizacion de 2008,

y se prevé que esta tendencia se refuerce en 2009 con mas Al desbarrancarse los precios del petréleo, los costos de mano de

fusiones, adquisiciones y la integracion de operaciones. obra vuelven a ser un factor preponderante para la rentabilidad, y ya

circulan planes de despidos en gran escala para el futuro proximo —

Ademas de los recargos por combustible,
los transportistas han echado mano de
estrategias para mejorar la eficiencia del
combustible y las operaciones. En 2008-
2009, las principales lineas aéreas
multiplicaran los ensayos de biocombus-
tibles que llevan a cabo en estrecha
cooperacion con los fabricantes de
aeronaves y motores.

En lo relativo a la capacidad, comienza a
aflorar una tendencia similar a la observada
unos anos atras, caracterizada no sélo por
flotas mas pequenas a medida que se van
retirando de circulacion los modelos mas
antiguos (y que no se reemplazan por falta de
fondos y la contraccion de los mercados de
crédito), sino también por una menor oferta
de frecuencias y rutas. Se prevé que la
capacidad de transporte de las aeronaves,
medida en Asientos-kildmetros disponibles
(AKD) s6lo crecera el 0,6% en 2009.

Por su parte, la volatilidad de los precios del
petrdleo en 2008 repercutié de manera
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Precios energia + alimentos + crisis financiera = combinacion aciaga para el transporte aéreo

Disminucion en casi
todas las regiones
(PIB real variacion No se espera una reactivacion mundial hasta 2010.

porcentual) Muy temprano para determinar impacto total de la crisis financiera.
Mundo
TLC América
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o . . A
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El punto de equilibrio para las lineas aéreas se ubica en $110 EUA/bbl, a pesar de que la baja de los demas costos esta
llegando al limite. La rentabilidad de todo el sistema de transporte aéreo podria verse afectada.

Fuente: Global Insight, prondsticos para el 3¢ trimestrer 2008

Fuente: OACI
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lo que llevara a mas recortes de capacidad y la liquidacion de los
transportistas méas débiles. Los demas participantes de la industria
— aeropuertos, proveedores de servicios de navegacion aérea,
empresas de seguridad aeroportuaria, fabricantes de aeronaves —
se verian afectados de manera similar, aunque indirectamente.

Fabricantes de aeronaves

Los fabricantes de aeronaves, aunque en mejor estado de salud
que los demas participantes de la industria, no son inmunes a los
efectos de la recesion mundial. Algunas lineas aéreas han
cancelado sus pedidos o postergado la recepcion de nuevas
aeronaves por falta de fondos, y algunos transportistas
relativamente sélidos estan rechazando opciones de compra de
aviones y cancelando contratos de arrendamiento.

El nimero de aviones de reaccion inmovilizados en tierra aumento
en 2008 de 2 764 a 2 859 en todo el mundo — inicialmente por
ser modelos mas viejos y energivoros, pero luego sencillamente
por el declive de la demanda.

Por otra parte, las fusiones de lineas aéreas que se vienen sucediendo
podrian poner en duda la viabilidad de muchos pedidos de nuevas
aeronaves. Una linea aérea que acaba de fusionarse necesita
aprovechar todas las eficiencias y economias de escala disponibles

— y esto incluye la reduccion de las flotillas. Durante 2008 se redujo el
ndmero de nuevos pedidos de aviones a reaccion recibidos por los dos
mayores fabricantes, y si bien los pedidos totales superan, como se
preveia, las 1 300 unidades, esta cifra sigue estando bien lejos de la
maxima histérica de 2 376 pedidos en 2007.

Las entregas de aeronaves se mantuvieron sin cambios, con mas
de 850 entregas en 2008 y un nimero similar previsto para 2009
y 2010. Estas previsiones, sin embargo, podrian verse afectadas
por la huelga de mecanicos de Boeing.

Figura 5: Evolucion del precio del combustible
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TABLA 5: CRECIMIENTO REGIONAL DE LOS PASAJEROS-KILOMETROS EFECTUADOS (PKE) —

VARIACION PORCENTUAL (%) INTERANUAL

2008 2009 2010
Region Preliminar Prevision Prevision
Africa 0,5 1,0 7,6
Asia/Pacifico 0,1 1,0 7,0
Europa 4,4 2,2 4,9
Oriente medio 7,6 5,8 7,5
Norteamérica -0,5 -1,2 2,8
Mundial 1,8 0,9 5,1

En contrapartida, tanto Boeing como
Airbus tienen gran cantidad de pedidos
pendientes equivalentes a unos seis
anos de produccién, que podrian en el
corto plazo atenuar el impacto de las
cancelaciones y la baja de nuevos
pedidos, tanto para ellas como para
sus proveedores.

Conclusion

Ademas de los Objetivos estratégicos para
2007-2012 en los que la OACI trabaja
actualmente para reforzar los aspectos
operacionales del transporte aéreo,
principalmente en las areas de seguridad
operacional, seguridad de la aviacion y
proteccion del medio ambiente, la
Organizacion es consciente de la necesidad
de elaborar politicas econémicas que
reflejen la dura realidad que se vive hoy en
dia y establezcan un equilibrio saludable

entre una reglamentacion econémica
liberalizada y el mantenimiento de
parametros sociales y laborales adecuados.

En el corto plazo, la recesion mundial sin
duda repercutira en el crecimiento del
transporte aéreo: los viajes de vacaciones
se reduciran o eliminaran por falta de
presupuesto, y quienes viajan por negocios
sin duda buscaran otros medios mas
econdmicos de establecer sus contactos.

Con vistas al futuro, la comunidad
aeronautica en su conjunto debera encontrar
estrategias para gestionar los riesgos que la
crisis econdémica cierne sobre el crecimiento
del trafico aéreo, de forma de asegurar a
largo plazo el desarrollo continuo y sostenido
de la aviacion civil y sus indudables beneficios
para todos los mercados y economias —
tanto locales como mundiales. m

Figura 6: Pedidos y entregas de Boeing, Airbus y McDonnell-Douglas, 1975-2007
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ICAN2008

Innovadora conferencia de

la OACI facilita la negociacion
de servicios aéreos entre los
Estados para su mayor eficiencia

La primera Conferencia OACI sobre negociaciones de servicios aéreos
(ICAN2008), que tuvo lugar en Dubai del 24 al 27 de noviembre de
2008, reunid a los representantes de 27 Estados de las regiones
Africa, Asia-Pacifico, Europa, Oriente medio y Norteamérica
encargados de negociar servicios aéreos para celebrar reuniones
bilaterales relativas a sus respectivos acuerdos de servicios. El
evento, al que asistieron también dos organizaciones internacionales,
fue auspiciado por la Autoridad de aviacion civil de Dubai, con el apoyo
del Gobierno federal de los Emiratos Arabes Unidos (EAU).

El evento, primero en su género que organiza la OACI, se concibid
con la finalidad de proporcionar un lugar de encuentro, una «plaza de
mercado» donde los negociadores de los distintos gobiernos
pudieran encontrarse y mantener conversaciones bilaterales sobre
servicios aéreos en un contexto multilateral. Normalmente, los
representantes de cada Estado deben desplazarse a cada uno de
sus Estados bilaterales para este tipo de reuniones.

Al posibilitar que cada Estado participante mantuviera numerosas
negociaciones en el mismo lugar, la Conferencia imprimié mayor
eficiencia y eficacia al proceso de negociacion. La idea de una «plaza
de mercado», que la Secretaria de la OACI propuso por primera vez
durante la quinta Conferencia mundial de transporte aéreo (ATConf/5)
en 2003, se inscribe en los esfuerzos de la Organizacion por asistir a
los Estados en el proceso de liberalizacion. Los exitosos resultados de
la Conferencia demuestran claramente el buen criterio de la idea.

«Presenciamos un acontecimiento histoérico: la primera vez, desde la
incorporacion del sistema bilateral al proceso de reglamentacion del
transporte aéreo internacional, que tantos Estados se reunen bajo un
mismo techo para llevar adelante sus negociaciones bilaterales sobre
servicios aéreos,» senald el Presidente del Consejo de la OACI, Sr.
Roberto Kobeh Gonzalez. «La OACI cuenta con medios inmejorables
para facilitar este proceso, y se enorgullece de haberlo convertido en
realidad. El objetivo fundamental de la Organizacion es asistir a sus
Estados contratantes con soluciones practicas, eficaces, eficientes e
innovadoras, y la ICAN2008 es ejemplo de ello».

Durante los tres dias de la ICAN2008 se celebraron mas de

100 reuniones bilaterales formales y oficiosas (a un promedio de
cinco reuniones por cada delegacion), y se concertaron o firmaron
mas de 20 acuerdos o arreglos bilaterales de servicios aéreos.

El Director General de la Aviacién Civil de Dubai, Emiratos Arabes
Unidos (EAU), Saif Mohammed Al Suwaidi (izg.), junto a la Directora
de transporte aéreo de la OACI, Sra. Folsade Odutola. Al Mansoori
felicitd a la Sra. Odutola y a su equipo por concebir la idea de una
Conferencia ICAN y contribuir a su exitosa realizacion.

Algunas negociaciones culminaron en un acuerdo, y muchas otras
contribuyeron a abrir nuevas oportunidades para consolidar
relaciones y enlaces aéreos entre los Estados.

Ademas, el seminario ofrecido durante la Conferencia sirvio de foro
para el intercambio de informacion y opiniones sobre las tendencias y
problemas actuales en materia de liberalizacion, y para interiorizarse
sobre la orientacion que sobre el tema elabora la OACI. Los delegados
elogiaron efusivamente la iniciativa de la OACI y comprometieron su
decidido respaldo para eventos similares en el futuro.

«La OACI ha creado una plataforma conveniente que facilita que paises
como Singapur avancen en el proceso de liberalizacion de los servicios
aéreos,» senald Lim Kim Choon, Presidente y Director general de la
Autoridad de la aviacion civil de Singapur. Su pais firmé sendos
acuerdos de cielos abiertos con Rumania y Zambia durante la ICAN.

Las expresiones del Sr. Lim tuvieron eco en las palabras del Sultan
bin Saeed Al Mansoori, Ministro de economia de los Emiratos Arabes
Unidos. «Esta conferencia se distingue ciertamente de las demas,»
coment6 Al Mansoori, agregando que deseaba «felicitar a la
Direccioén de transporte aéreo de la OACI por llevar a la practica esta
idea y contribuir al éxito del evento.» m
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INFORMACION METEOROLOGICA AL DiA
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Se demuestra en Estados Unidos un nuevo
sistema que integra la informacion meteorologica

Nuevas herramientas que facilitarian el control del transito aéreo para reducir las demoras

y el consumo de combustible

La universidad aeronautica Embry-Riddle
(ERAU) realizé recientemente una
demostracion ante la Administracion Federal
de Aviacion (FAA) de los Estados Unidos para
mostrar los avances en el desarrollo de
herramientas de control del transito aéreo
capaces de disminuir las demoras de vuelos
a causa de las condiciones meteorologicas,
reducir el consumo de combustible
aeronautico y aumentar la eficiencia de las
operaciones aéreas.

«La clave para el éxito de NextGen reside

en lograr que todos los sistemas se
comuniqguen entre si, formando una red
integrada de gestion de la informacion a
escala del sistema,» senald la Dra. Christina
Frederick-Recascino, vicepresidenta de
investigaciones de Embry-Riddle. «Con esta
demostracion, la FAA recibi6é prueba de que
esta integracion en particular es factible,
practica, y beneficiosa.»

«Los objetivos de la OACI de mayor integracion
de la informacion meteorologica en todas las
decisiones vinculadas con la gestion del

transito aéreo. »

— Olli Marius Turpeinen, Jefe de
la Seccion MET/AIM de la OACI

El equipo de investigacion de la ERAU, en el
que participan Lockheed Martin, Computer
Sciences Corp., Boeing, ENSCO, y Mosaic
ATM, demostré que los partes y prondsticos
meteoroldgicos pueden integrarse a los
sistemas de gestion del transito aéreo y de
automatizacion en ruta de la FAA.

La demostracion, realizada el 18 de noviembre
en las instalaciones de pruebas NextGen que
Embry-Riddle mantiene en el aeropuerto
internacional de Daytona Beach, dejo ver lo
que podria constituir una mejora radical y paso
siguiente decisivo para el Sistema de
transporte aéreo de proxima generacion
(NextGen) que impulsa la FAA. Se prevé que
éstay otras herramientas que integran el
proyecto NextGen seran las que permitan al
sistema absorber el crecimiento del transito
interior de los Estados Unidos, previsto en

1 000 millones de pasajeros para 2016.

La presentacion demostré que, al integrar la
informacion meteoroldgica con la
informacion de transito en todo el sistema
de control del espacio aéreo nacional, los
controladores estarian en condiciones de
modificar rapida y eficazmente la ruta del
avion para evitar una tormenta eléctrica u
otro fendbmeno meteorologico peligroso.

Como parte de la demostracion se
transmitieron nuevos tipos de pronéstico
meteorologico a las computadoras de
posicion dimensional de los controladores,
permitiéndoles analizar las rutas de vuelo
en busca de posibles incursiones en
condiciones meteorologicas adversas. A
continuacion, con una nueva funcion de
reencaminamiento los controladores
guiaron a los aviones — mediante
movimientos del cursor en la pantalla —
alejandolos de la zona de peligro, lo que

les permitié generar nuevos planes de
vuelo y programar de manera eficiente los
horarios de arribo en destino.

Olli Marius Turpeinen, Jefe de la Seccion
MET/AIM de la OACI, destacd que este
avance se corresponde perfectamente
con los objetivos de la OACI de mayor
integracion de la informacion
meteoroldgica en todas las decisiones
vinculadas con la gestion del transito
aéreo, y agregd que EUROCONTROL,
con el auspicio del programa SESAR,
apunta en similar direccion.

«El punto critico para la OACI es asegurar
la interfuncionalidad de los distintos
sistemas en proceso de desarrollo,»
comento Turpeinen.

Al posibilitar el intercambio de informacion
en todo el espacio aéreo nacional y permitir
que los controladores modifiquen una ruta
de vuelo mucho antes de que el avion se
tope con condiciones meteorologicas
adversas, el nuevo sistema norteamericano
estara en condiciones de reducir los
inconvenientes y demoras tanto en vuelo
como en los aeropuertos. Los pasajeros
esperaran menos y los aviones de reaccion
consumiran menos combustible.

La universidad Embry-Riddle trabaja con los
encargados del programa NextGen en el
ensayo de nuevas tecnologias y la mejora
de tecnologias existentes para avanzar

el concepto NextGen, brindando a las
entidades lideres que participan del
proyecto la posibilidad de modelizar las
nuevas funcionalidades en «condiciones
reales» — como en las instalaciones de
prueba del aeropuerto de Daytona Beach.
Participan también en el programa Barco,
Frequentis, Harris Corp., Jeppesen, Sensis,
Transtech, y el Volpe Center. m
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MULTIPLICADORES DE EMISIONES DISTINTAS DEL CO:

Las emisiones de las aeronaves
y el cambio climatico

La aplicacion de los «<multiplicadores de emisiones distintas del CO2»

Blandine Ferrier, Grupo para el medio ambiente de la OACI: ¢;Cual es
el proposito de utilizar multiplicadores de las demas emisiones distintas
del CO- para medir el aporte de la aviacion al cambio climatico?

David Fahey: Se utiliza un multiplicador de las demas emisiones
(excluido el CO-) para simplificar la cuantificacion del impacto de la
aviacion en el clima. Las actividades de la aviacion mundial liberan
una variedad de gases y particulas a la atmésfera que modifican la
nubosidad de la Tierra, como resultado de la combustion a altitud de
crucero del combustible fosil que utilizan las aeronaves. La relacion
entre las emisiones de las aeronaves y el cambio climatico y sus
efectos se muestran esquematicamente en la Figura 1 (véase la
pégina 24). En las emisiones de los aviones intervienen diversos
procesos que provocan cambios en el forzamiento radiativo del clima.
El forzamiento radiativo es una medida cuantitativa que utilizan los
cientificos para referirse a la perturbacion del clima natural causada
por las actividades humanas.

Los océanos y la biosfera absorben parte del diéxido de carbono que
emiten las aeronaves, pero una importante proporciéon permanece
en la atmosfera. Las emisiones de nitrogeno reactante (NOx) causan
una disminucion del contenido de metano (CHa) y un aumento del
ozono (0z) por los procesos quimicos que se producen en la
atmosfera. El vapor de agua que liberan las aeronaves a altitudes de
crucero se acumula en la estratosfera. Al combinarse, las emisiones
de vapor de agua, hidrocarburos (HC), azufre (SOy) y hollin resultan
en la formacion y acumulacion en la atmésfera de pequenas
particulas (aerosoles), la formacién de estelas de condensacion

y cambios en la nubosidad. A su vez, todo esto provoca cambios

en el forzamiento radiativo. Algunos cambios son de signo negativo
(CHa, sulfatos en aerosol) y llevan al enfriamiento del clima; otros
cambios son de signo positivo (CO2, Os, estelas, nubes, hollin)

y dan por resultado el calentamiento del clima.

En su concepcion original, el multiplicador de las demas emisiones era
la razon o relacion entre el forzamiento radiativo total de los efectos
de la aviacion que acabo de mencionar y el causado Unicamente por el
CO2 desde la era preindustrial hasta el presente. El atractivo principal

En las emisiones de las aeronaves intervienen distintos procesos que provocan
variaciones en el forzamiento radiactivo que actiia sobre el clima. Blandine Ferrier, Oficial
subalterno del cuadro organico del Grupo para el medio ambiente de la OACI, entrevisto
a David W. Fahey, del Laboratorio de Investigacion de Ciencias de la Tierra de la
NOAA, para hablar sobre los multiplicadores de las demas emisiones excluido el CO-

/ y su posible utilidad para precisar el impacto de la aviacion en el clima.

de este multiplicador es que, si pudiéramos suponer que se mantiene
constante a lo largo del tiempo, serviria para calcular el forzamiento
radiativo causado por la aviacion simplemente a partir de las
emisiones de CO2. Se tiene un conocimiento bastante preciso del CO2
que proviene de la combustion del carburante de aviacion y los efectos
del COzen el clima, pero todavia se sabe poco de los efectos de las
demas emisiones y la forma de calcularlos.

¢Qué parametros resultan mas idoneos para medir los efectos
de las otras emisiones excluido el CO2?

Los parametros actuales mas aptos para medir los efectos de la
aviacion son el forzamiento radiativo, el Potencial de calentamiento
atmosférico (PCA) y el Potencial de temperatura atmosférica (PTA).
Al computar el multiplicador de las demas emisiones debe
escogerse una medida comin del impacto climatico para evaluar
cada uno de los efectos de la aviacion por separado. De todas
ellas, la medida original y la mas comun es el forzamiento radiativo
desde la era preindustrial a nuestros dias. El forzamiento radiativo
es una medida histérica, ya que es proporcional al efecto
acumulado de la aviacion mundial a lo largo de la era industrial.

La evolucion de las operaciones aéreas en el futuro seguramente
alteraran la magnitud relativa de sus efectos en el clima. Por
ejemplo, un aumento de eficiencia del motor o un cambio en la
altitud o ruta de vuelo puede modificar la frecuencia con que se
forman estelas. Esta evolucion seguramente hara que se modifique
el multiplicador, lo que significa que un multiplicador determinado
hoy sobre la base del forzamiento radiativo no puede utilizarse para
realizar un célculo confiable a futuro del impacto de la aviacion en
el clima mundial.

Por el contrario, el potencial de calentamiento atmosférico es una
medida predictiva. El PCA de un efecto de la aviacion es el valor total
integrado (ano por ano) del forzamiento radiativo correspondiente. Por
lo general se toma para el calculo un periodo de 20, 50 o 100 anos.
El forzamiento radiativo de cada componente se relaciona con
escenarios hipotéticos preestablecidos (respecto al tipo de aeronave,
la ruta, el trénsito, etc.) que sirven para determinar la magnitud del
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Figura 1. Esquema de conexiones entre las emisiones de la aviacion,
los forzamientos radiativos que generan y los efectos en el clima.

Las emisiones de las aeronaves y el clima

CH +8S Productos de una combustion completa
. Combustible CO,+HO+N,+0,+ SO
L A"e 2 2 2 2 2
Combustion B
en el motor Productos de la combustion real
N, +0, CO, +H,0 + N, + 0, + S0,
+ CO + HC + hollin + SO,
co, Efectos de las otras emisiones
Emisiones directas @ @ @ HC
Procesos Absorbido Reacciones ; :
atmosféricos por el mar| quimicas Procesos microfisicos

AH0

X AAerosoles

Cambios en la temperatura, nivel del mar,
capa de hielo/nieve, precipitaciones, etc.

v

Agricultura y silvicultura, ecosistemas, produccién y consumo
de energia, salud humana, efectos sociales, etc.

v

Consecuencias |

)
S

c

[

£

=

©

s

o .

s Cambios en @ @ A0,
B componentes
g del forzamiento
« radiativo

Qo

=

o]

t

=]

o

E

| Impactos

Bienestar y costos sociales

forzamiento de cada componente durante el
periodo. El impacto climatico relativo de
estos escenarios futuros puede entonces
evaluarse, por ejemplo, comparando el PCA
a 100 anos de cada escenario. La
desventaja del PCA como medida es que
algunos de los efectos de la aviacion son de
corta duracion (estelas, aerosoles, etc.) y
otros no (COz2), por lo que la comparacion del
PCA a 100 anos no permite evaluar con
precision las diferencias en la respuesta del
clima a los distintos escenarios de aviacion.

El PTA es otra medida predictiva que se
utiliza de manera similar. En lugar de
utilizar el forzamiento radiativo, el PTA se
vale de los valores de temperatura de la
superficie terrestre proyectados a 20,
50 0 100 anos. Los cambios de
temperatura son, justamente, una de

las principales respuestas del sistema
climatico ante el forzamiento radiativo.
Esta medida tiene, sin embargo, la misma
limitacion que el PCA, esto es, su
incapacidad de predecir con precision
las diferencias en la respuesta del clima
a los distintos escenarios de aviacion.

Para utilizar estas u otras medidas para
predecir el forzamiento del clima en el
futuro, queda claro que una definicion clara
de los escenarios de la aviacion en el futuro
es esencial.

¢La aviacion es el Ginico sector que deberia
utilizar este multiplicador?

El concepto del multiplicador para evaluar los
efectos de los contaminantes excluido el CO2
bien puede aplicarse a otros sectores de
actividad distintos de la aviacion que
generan cambios en el forzamiento radiativo
del clima, ya que podria ayudar a simplificar
la cuantificacion y la presentacion de sus
impactos en el clima. En efecto, existen
diversos sectores de actividad que liberan
otros contaminantes (distintos del CO2)
cuyos efectos en el forzamiento radiativo
son actualmente dificiles de calcular. Pero
conviene tener presente que las mismas
limitaciones observadas en el uso del
forzamiento radiativo, el PCA y el PTA como
medidas del multiplicador para la aviacion se
manifestaran, con toda probabilidad, al tratar
de utilizarlas para otros sectores.

El uso de una medida comin para la
evaluacion del cambio climéatico provocado
por los distintos sectores ofrece la ventaja
de la simplicidad — tanto para el
investigador como el legislador. Utilizar una
Gnica medida permitiria a los cientificos
unificar los criterios de evaluacion de todos
los sectores, en tanto que para los
legisladores simplificaria la comparacion de
los efectos en el cambio climético de los
distintos sectores de actividad.

¢Conoce ejemplos del uso de multipli-
cadores de otras emisiones en otros
sectores de actividad economica?

No, no estoy familiarizado con el uso de
multiplicadores de otras emisiones en otros
sectores de actividad, pero puedo decirle
que los cientificos han hecho calculos
semejantes de forzamiento radiativo de los
efectos que se asocian con el transporte
maritimo y terrestre. La aplicacion de un
multiplicador seria similar para estos
sectores, con limitaciones comparables

a las que le comentaba antes.

¢Se han realizado avances en esta area
desde la publicacion del Gltimo Informe
especial del IPCC?

Si, desde el Informe especial del IPCC, La
aviacion y la atmosfera global, publicado en
1999, se han emprendido importantes
estudios para evaluar los efectos de la
aviacion en el clima. Se efectu6 una serie de
estudios de modelizacion donde se actualizd
la magnitud de los distintos efectos de la
aviacion en el forzamiento del clima para
reflejar, por ejemplo, los importantes
cambios que se han producido en el
forzamiento provocado por las estelas de
condensacion (que se redujo respecto del
valor informado en el informe de 1999) y en
el forzamiento provocado por variaciones en
la formacion de nubes cirrus. Este valor
revisado surge de diversos estudios basados
en modelos y observaciones dirigidos a
mejorar la parametrizacion dentro de los
modelos de los efectos de la aviacion en la
formacion de las nubes. Los estudios han
logrado refinar el uso del multiplicador de las
demas emisiones, ayudandonos a
comprender sus limitaciones respecto a la
configuracion actual y futura de las flotas. m
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' Qué pueden

i “hacer los
i aeropuertos
BN para respaldar
los objetivos
del CAEP

Emanuel Fleuti, Responsable del area de servicios
ambientales, Aeropuerto de Zurich, Suiza

\:\?
a demanda de serV|c|o aéreos no d
trecer ro de su mano‘aumentan ta rr
repercusmnes ambientales de la aviacion e
muchas regiones del mundo. Atenuar los efectos
nocivos de la aviacion réquiére la accion
;! coordinada'de todos los participantes de la |
industria y de los Estados. Los aeropuertos, en
peligro de convertirse en un cuello de botella 4
capaz de frenar el desarrollo de la aviacion, pueden i [
realizar un valioso aporte en respaldo del Comité
sobre la proteccion del medio ambiente y la
aviacion (CAEP) del Consejo de la OACI. El
aeropuerto de Zurich se sumo al desafio con una

serie de iniciativas en respuesta a los problemas
de la calidad del aire en los aeropuertos.
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A diferencia de las lineas aéreas, los aeropuertos funcionan en un
emplazamiento fijo y estatico, y la legislacion nacional o local que se les
aplica responde en gran medida a las percepciones publicas y politicas
que prevalecen en ese lugar. Estas normas pueden llegar a condicionar
la capacidad del aeropuerto para funcionar y desarrollarse en el futuro:
la legislacion de proteccion ambiental, en particular, dictada en reaccion
a impactos reales o percibidos, puede convertir a los aeropuertos en un
cuello de botella capaz de restringir o incluso frenar el crecimiento del
transito aéreo. A pesar del alcance mundial de la aviacion y la
necesidad de aplicar programas armonizados, la localizacion fija de los
aeropuertos los coloca en la palestra cuando de cuestiones
ambientales se trata.

En 1989, se pidi6 al aeropuerto de Zurich que elaborara un informe
donde debia detallar la situacion del aeropuerto en materia ambiental
en ese momento y proyectar los impactos ambientales al horizonte
2010. El informe reveld problemas en materia de calidad del aire, la
falta de informacion técnica sobre fuentes especificas de emisiones,
una comprension insuficiente de los procedimientos operacionales y
diversas lagunas en la armonizacion internacional. También confirmé la
necesidad de cooperacion entre los participantes de la industria para el
desarrollo e intercambio de los conocimientos pertinentes.

Estas y otras constataciones se consideraron motivo suficiente para
que el aeropuerto de Zurich comenzara a participar en los foros
internacionales sobre la calidad del aire.

El aeropuerto de Zurich se fij6 como meta lograr una comprension
integral del sistema, con bases de datos aceptadas internacionalmente
y procedimientos acordados para evaluar la calidad del aire. Esta forma
de proceder resultd esencial para dar credibilidad al emprendimiento y
ganar la aceptacion de las autoridades locales y nacionales. También se
consider6 importante que el aeropuerto de Zurich — al igual que
muchos otros aeropuertos en el mundo — formara y mantuviera su
propio equipo de especialistas ambientales.

Medicion de los gases de escape de un GPU

El enfoque sistémico elegido

En la Figura 1 (pagina 26) se muestran los elementos basicos que
deben estar presentes en una evaluacion de la calidad del aire. El
inventario de emisiones incluye todas las fuentes y tipos de emisiones
apreciables durante el periodo definido. Para esto se requiere conocer
en detalle los procedimientos operacionales y las caracteristicas de las
emisiones que se miden. Este tipo de inventario revela los contaminantes
apreciables y sus fuentes y permite establecer prioridades en el futuro.

Las concentraciones de sustancias contaminantes pueden
determinarse de dos maneras. Las mediciones de la concentracion
ambiente indican la contaminacion total. Sin embargo, para poder
atribuir la contaminacion a las distintas fuentes es preciso efectuar una
modelizacion de la dispersion. Con toda la informacion asi recogida, es
posible definir y poner en practica planes de atenuacion eficaces.

Diversos programas de investigacion internacionales y emprendidos por
la industria han demostrado los beneficios comunes de que los

Revista de la OACI — Nimero 01 - 2009

Figura 1: Elementos de accion para preservar la calidad del aire local

Dispersion:

Procesos atmosféricos y quimicos

Emisiones:
Calculo de las fuentes individuales
(indices de emision y datos operativos)

Concentracion de contaminantes:
e Vigilancia de todas las fuentes
e Modelizacion de cada fuente

Planes de atenuacion:
e A partir de la contaminacion real
e Dirigidos a las fuentes
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aeropuertos compartan sus conocimientos
con los fabricantes y las autoridades
reglamentarias. Gracias a la participacion del
aeropuerto de Zurich en AERONET, la
plataforma europea de informacion sobre las
investigaciones relativas a la calidad del aire,
y en el informe especial que en 1992 elabord
el IPCC (Grupo intergubernamental de
expertos sobre cambios climaticos) sobre

la aviacion y la atmoésfera global, se precis6
aln mas la necesidad de realizar estudios
sistémicos y también pudo verse que los
aeropuertos tienen mucho que aportar a la
labor mundial. El aeropuerto de Zurich desde
siempre ha manifestado su disposicion a
compartir sus resultados y observaciones
con la comunidad aérea mundial.

En lo que se refiere a la proteccion del medio
ambiente, la calidad del aire local ha sido
siempre una prioridad para el aeropuerto de
Zurich y el objetivo de gran parte de la labor
emprendida. A partir de los requerimientos del
proceso legislativo en curso, el desarrollo de
la industria y los compromisos del aeropuerto,
se han encargado o realizado internamente
numerosos estudios durante el CAEP/7
tendientes a comprender mejor todos los
aspectos de la calidad del aire local.

Relevancia de las fuentes de emisiones

En 2004, Unique (aeropuerto de Zurich),

en cooperacion con las autoridades suizas,
estudio los efectos de las operaciones de
aeronaves en el consumo de combustible

y la generacion de NOx. Se comprobaron
reducciones del 40% en el consumo de
combustible y del 30% en las emisiones de
NOx con el ciclo de aterrizaje y despegue (LTO)
en comparacion con el uso de esquemas de
certificacion. En un estudio similar dirigido a
determinar los efectos ambientales del
procedimiento de inversion del empuje del
motor se observo un aumento marginal de
las emisiones de NOx.

Otro estudio, efectuado a principios de 2005,
analizo las emisiones del grupo auxiliar de
potencia (APU) y recogio los datos disponibles
sobre las operaciones y los factores de
emision. El estudio confirmd el peso relativo
de esta fuente de emision y la necesidad de
comprender mas cabalmente los factores de
emision y los aspectos operacionales.

Figura 2: Calidad del aire local — Las estaciones de medicion del NO: y la modelizacion
de las fuentes de contaminacion del aeropuerto (2004).
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Los servicios de escala constituyen una fuente
adicional de emisiones en el aeropuerto. Para
evaluarlas con mayor precision, en 2006 el
aeropuerto de Zurich disend una metodologia
para calcular las emisiones del equipo auxiliar
de tierra (GSE) que se basa en encuestas
detalladas de las actividades de los
explotadores de servicios de escala. El método
permite considerar un gran nimero de
variables, tales como el tamaro de la
aeronave, el tipo de maniobra o caracteristicas
del puesto de estacionamiento, con
informacion espacial y temporal.

Se presto particular atencion a las emisiones
de los grupos electrogenos en tierra (GPU), ya
que podrian llegar a sustituir a los APU de las
aeronaves como fuente de energia. En 2005
se efectud una serie de ensayos para medir
las emisiones de los GPU de los que se

obtuvieron datos confiables, aunque
limitados, para incorporar en el inventario.

Reconociendo que en la contaminacion
ambiental en la plataforma del aeropuerto
también participan los gases de escape de los
vehiculos de servicio que circulan alli y en la zona
de operaciones, se llevd a cabo un estudio in situ
para evaluar el transito vehicular en la parte
aeronautica. Los recuentos del transito real en
2007, sumados a una modelizacion del transito
vehicular en la parte aeronautica, no sblo
permitieron determinar los volimenes de
emisiones de esta fuente sino también su
distribucion temporal y espacial en el aeropuerto.

Intercambio del conocimiento adquirido

Los resultados de todos los estudios
coincidieron en subrayar la importancia de
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El aeropuerto de Zurich en una atmosfera congestionada

considerar los aspectos operacionales

al elaborar un inventario de emisiones.
Podria arglirse que los resultados sélo
son validos para las circunstancias propias
del aeropuerto de Zurich y no pueden
extrapolarse a otros aeropuertos.
Probablemente esto sea asi respecto a
algunos elementos puntuales, pero gran
cantidad de resultados son de indole general
y, por tanto, extensibles a gran nimero de
aeropuertos y emplazamientos.

Los resultados de Zurich han permitido
también realizar una primera estimacion
razonable, seguida de otras constataciones,
del peso relativo de las distintas fuentes de
emisiones, contribuyendo asi a los esfuerzos
de los Grupos de trabajo del CAEP para colocar
estos elementos en una perspectiva correcta.
Los estudios se han puesto a disposicion de
los Grupos de trabajo y Comisiones especiales
del CAEP para ayudar a propiciar debates mas
especificos y abrir nuevas perspectivas en la
labor que han emprendido.

Los aeropuertos pueden hacer mucho mas para
colaborar con los esfuerzos internacionales que

recopilar inventarios de emisiones. Existen otros
elementos importantes para llegar a
comprender cabalmente los problemas de
calidad del aire local, incluidas las mediciones
de la calidad del aire ambiente y la modelizacion
de fuentes individuales para determinar su
aporte relativo. El aeropuerto de Zurich inicio las
mediciones del aire ambiente en 1992 y agregd
un sistema de modelizacion integral en 1997
que utiliza un modelo Lagrange de dltima
generacion. Contando ya con una amplia base
de conocimientos y datos disponibles, el desafio
que se presenta hoy es lograr que sean mas
accesibles para los programas internacionales.

El ejercicio de disenar los planes de calidad
del aire que el aeropuerto de Zurich debid
presentar en 1992 y 1999 le aportd una
valiosa experiencia sobre la forma de hacer
frente con éxito a los problemas de la
calidad del aire local en los aeropuertos. Los
planes de atenuacion consideran todas las
fuentes de emision en el aeropuerto.

El aeropuerto de Zurich ha tenido asi la
posibilidad de contribuir directamente a los
esfuerzos de la comunidad internacional de la

aviacion por comprender y dar mejor
respuesta a los efectos de la aviacion

en la calidad del aire local. La iniciativa

ha sido para beneficio mutuo, por cuanto

el aeropuerto accedid por su parte a

una mejor comprension de determinados
procedimientos y cuestiones de orden técnico
que pueden difundirse al plblico en general.

No debe perderse de vista la vital
importancia de considerar la percepcion
pUblica y politica de esta cuestion para que
los aeropuertos puedan continuar
atendiendo al creciente apetito del plblico
por los servicios de transporte aéreo. m
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NOTICIAS BREVES

 Bahamas visita la
| Oficina regional
NACC de la OACI

De izquierda a derecha: A. Branville, Ministro
de turismo y aviacion de Bahamas; Loretta
Martin, Directora de la Oficina regional NACC
de la OACI; Cyril Saunders, ex Director de la
Aviacion civil; e Ivan Cleare, Director adjunto
de Aviacion civil.

SENEAM y COCESNA acuerdan
intercambiar datos de radar

El acuerdo entre SENEAM y COCESNA, firmado en la sede de la
Oficina regional NACC de la OACI a principios de 2008,
posibilitara el intercambio de datos de radar. Entre los firmantes
se encuentran Agustin Arellano (adelante a la derecha), Director
general de SENEAM; José Ramon Oyuela, (adelante a la izquierda)
de COCESNA; y Loretta Martin, Directora de la Oficina regional
NACC de la OACI (en el centro) en calidad de testigo de honor.

El Curso de formacion para auditores del Programa universal de auditoria
de la vigilancia de la seguridad operacional (USOAP), ofrecido por la OACI
a principios de diciembre de 2008, permitio a los 28 participantes que
aparecen en la fotografia (derecha) profundizar sus conocimientos y
habilidades para planificar, realizar e informar los resultados de las
auditorias OACI de la vigilancia de la seguridad operacional segln el nuevo
enfoque sistémico global. Este curso es soélo la primera etapa del proceso

de certificacion como auditor OACI de vigilancia de la seguridad operacional.

Los participantes que finalizaron con éxito el curso fueron incorporados al
listado de especialistas que seran convocados para continuar su formacion
en el terreno en una misién de auditoria en el futuro.

Estados europeos pasan revista
a los resultados de la CEANS

El seminario practico sobre los aspectos econémicos de los
aeropuertos y los servicios de navegacion aérea que la OACI llevo a
cabo en Viena, Austria, del 2 al 4 de diciembre de 2008, cont6 con
la asistencia de 37 participantes provenientes de 13 Estados
europeos y 4 organizaciones internacionales.

Los analisis se centraron en los resultados de la Conferecia sobre
los aspectos econémicos de los aeropuertos y los servicios de
navegacion aérea (CEANS), celebrada en septiembre de 2008 en
Montreal, y las modificaciones posteriormente introducidas

a la OACI en su Doc 9082 — Politicas de la OACI sobre derechos
aeroportuarios y por servicios de navegacion aérea (octava edicion).
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El Presidente y miembros del Consejo visitan la Oficina regional
NACC de la OACI

El Sr. Roberto Kobeh Gonzalez, Presidente del Consejo de la OACI, acompanado de 10 miembros del Consejo visitan la Oficina regional NACC como
parte de la mision de estudio a México organizada en 2008 por la DGAC de dicho pais.

Adelante, de izquierda a derecha: Delia Castellanos, DGAC México; Marina Goff, ADM/O; Victor Hernandez, A/DRD; Roberto Kobeh Gonzalez;
Loretta Martin, Oficina regional OACI, México; Dionisio Méndez Mayora, México; Ricardo Delgado, RO/AVSEC. Atras, de izquierda a derecha: Alfonso
Escobar, RO/FS; Michael Rossell, Reino Unido; Jaime Calderén, RO/AGA; Gil-Sou Shin, Repulblica de Corea; Kim Pin Bong, Singapur; Enrique Davila
Severo, Uruguay; Paolo Ciancaglioni, Italia; Donald T. Bliss, Estados Unidos; Daniel Oscar Valente, Argentina; Shawky Abdel Elazab, Egipto; Tao Ma,
China; Jean-Christophe Chouvet, Francia; Nasim Zaidi, India; Radl Martinez, RO/AIS.

Auditores USAP
visitan la Oficina

regional de la
OACI en México

En viaje a Cancln para la auditoria
USAP del segundo ciclo, el equipo de
auditores y autoridades del ambito de la
seguridad de la aviacion de la DGAC de
México visitaron la Oficina regional de la
OACI en México en octubre de 2008.

La Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI), un organismo especializado de las Naciones Unidas,
es el foro mundial de la aviacion civil que vela por el desarrollo seguro, protegido y sostenible de la aviacion civil.

La OACI convoca por este medio a quienes estén interesados en cubrir el siguiente puesto:

Plazo de envio de solicitudes: 12 de marzo de 2009:

VN PC 2009/04 /P-4

Especialista regional, Operaciones de aeronaves y seguridad de vuelo
Programa de ejecucion integral AFl, Despacho del Secretario General, Nairobi

Todas las vacantes de la OACI se ofrecen a postulantes de ambos sexos. Para aumentar el personal femenino en todos los niveles,
se invita especialmente a las mujeres a presentar solicitudes para los puestos vacantes y para ser evaluadas e incluidas en la lista
de candidatos a futuras vacantes.

Los detalles completos de este aviso y todos los demas avisos de vacantes abiertas, asi como las instrucciones para presentar solicitudes,
pueden consultarse en la pagina http://www.icao.int/employment del sitio web de la OACI.
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Italia colabora con el Grupo para
el medio ambiente de la OACI

El Secretario General de la OACI, Taieb Chérif, y el representante de lItalia, F.P. Venier,
luego de la firma del Memorando de acuerdo por el que Italia proporciona los servicios
de un Oficial subalterno del cuadro organico (JPO) para colaborar en las actividades del
Grupo para el medio ambiente de la Organizacion tendientes a alcanzar la neutralidad
climatica. El objetivo es contar con un inventario de gases de efecto invernadero (GEI)
para junio de 2009 y desplegar un plan de accion estratégico para diciembre de 2009.

Las actividades son parte de una iniciativa mas amplia de las Naciones Unidas para que
la labor de todas sus organizaciones, fondos y programas no tenga consecuencias en el
clima. La OACI dio los primeros pasos concretos hacia la neutralidad climatica en marzo

, I de 2008, el mismo ano en que el edificio de la Sede fue el primero en Canada en recibir

la certificacion de oro de Liderazgo en diseno energético y ambiental por un edificio
existente (LEED-EB) que otorga el Consejo de Edificios Verdes de los Estados Unidos.

Galardonados en la edicion 2008

de los Premios de la Air Traffic Control Association

El programa de premios de la Air Traffic Control Association (ATCA) busca dar especial reconocimiento a aquellas personas u organizaciones
que participan en el desarrollo, explotacion o mantenimiento del sistema mundial de control del transito aéreo y que, por su destacado aporte
al ATC, contribuyen al interés pablico o al fortalecimiento de la calidad, seguridad operacional o eficiencia del control del transito aéreo.

GANADORES DE LA EDICION 2008 DE LOS PREMIOS ATCA

Premio en memoria del General E.R. Quesada
Duane Clefstad, NAV CANADA, Director de formacion

Premio en memoria de George W. Kriske
Jeffrey Williams, FAA, Gerente de los programa RNAV y RNP

Premio en memoria de William A. Parenteau
Deborah Saito, FAA, Asistente, Centro de control ATM de Honolulu, Hawai

Premio en memoria de Earl F. Ward
Equipo TERPS, Direccion de Operaciones aéreas, espaciales y de
informacion, Comando aéreo mévil, Estados Unidos

Premio industrial ATCA
Equipo especial sobre gestion de afluencia del transito aéreo
para la region Asia-Pacifico

Premio ATCA para empresas pequeiias y desfavorecidas
A3 Technology, Inc, Galloway, Nueva Jersey, Estados Unidos

Premio en memoria de Charles E. Varnell para la pequena empresa
SolaCom Technologies, Inc — Franz Plangger, Gatineau, QC, Canada

Premio ATCA al Especialista de control de transito aéreo del ano
David Longman, Servicios de vuelo
Milton Souza, Terminales, RVA

Premio en memoria de Lingiam Odems al Especialista militar de control
de transito aéreo del aino

Jason Butterfield, Armada de los Estados Unidos, AC1, Flota del Pacifico
SrA Kevin M. Killoren, Escuadrén aéreo de combate 325, Base Tyndall,
Florida, Estados Unidos

Richard Rehm, ATC, Aerédromo militar Cairns, Fort Rucker, Alabama,
Estados Unidos

Sgto. Nathan Vinson, Escuadron aéreo, 22 Division,

Infanteria de Marina de Estados Unidos

Premio ATCA al Especialista de sistemas de transporte aéreo del aio
Zachary Reeves, Técnico electronico, Armada de los Estados Unidos,
USS Bataan (LHD 5)

Sgto. Efrain Soto, Escuadron aéreo, 32 Division,

Infanteria de Marina de Estados Unidos

Kelshall Williams, Técnico de mantenimiento ATC,

Regimiento aéreo 7-101 Compania F,

Ft Campbell, Kentucky, Estados Unidos

Premio ATCA a la Gestion del ciclo de vida
Equipo de apoyo de las operaciones de servicio de la FAA, Centro
técnico William J. Hughes, Atlantic City, Nueva Jersey, Estados Unidos

Premio en memoria de David J. Hurley a la Gestion del transito aéreo
Lee Phillips, Aerédromo militar Cairns

Premio especial del Presidente de ATCA
Scott Embury, Midwest ATC Service, Inc.
Sergey Kulnazarov, Kazaeronavigatsia

Mencion honorifica del presidente del Comité de evaluacion
Franette Bourne, Centro técnico William J. Hughes de la FAA,
Estados Unidos

Lesley Ellis, ATM aeropuerto de Bagram, Midwest ATC Service, Inc.
Equipo de ATC, WCG

Mike Gahan, MJG Aviation

Tim Halpin, Crown Consulting Inc.

Capitan Stephen Riley, Armada de los Estados Unidos

Premio en memoria de Glen A. Gilbert
John Crichton, Presidente y Director general de NAV CANADA
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NOTA ESPECIAL

Las lineas aéreas han mantenido su lugar
como medio dominante de transporte de
pasajeros a largas distancias por mas de
cincuenta anos ya, afianzandose como
facilitadoras esenciales del contacto personal y
comercial en todo el mundo. Con su singular
desarrollo, tanto en tiempos de calma como de
tormenta, se han ganado un lugar indiscutido
como emprendimiento de transportes y
comercial en el mundo entero y, sin embargo,
las lineas aéreas son s6lo una de las muchas
piezas que conforman el sistema de transporte
aéreo: ¢quién se ocupa entonces de las
necesidades de transporte a corta distancia,
las que no encajan en la modalidad del
transporte plblico?

Hoy en dia nadie cuestiona la conveniencia y
utilidad universal del automévil para atender
a las necesidades de desplazamiento de la
gente, aunque bien sabemos que las
condiciones del transito, los limites de
velocidad y la inexistencia de caminos en
algunos trayectos le ponen techo a esa
conveniencia. Las aeronaves de la aviacion
general han zanjado esas brechas para
ofrecer una libertad sin precedentes a los
pasajeros en todo el mundo.

La aviacion general, con mas de 370 000
aeronaves en servicio, cubre las
necesidades de transporte comercial y
personal de mas de un millén de pilotos y
cientos de millones de pasajeros en todo el
planeta. Sus aeronaves realizan mas de 35
millones de horas de vuelo anuales, muchas
de ellas para fines de negocios. Y no
debemos olvidar las decenas de miles de
aeronaves deportivas ligeras, microligeras y

de construccion casera que se utilizan con
fines recreativos.

Si bien en ocasiones se la ve como una pieza
menor del sistema mundial de transportes, la
aviacion general efectla una importante
contribucion a la economia mundial. Por
ejemplo, en 2007 la aviacion general aporto
mas de $50 000 millones EUA a la economia
estadounidense. Y en el resto del mundo

su contribucioén, quizas menor, es no

menos importante.

¢£Qué es la aviacion general?

La mayoria de la gente asocia a la aviacion
general con las pequenas avionetas
monomotor, pero en realidad el término va
mucho mas alla — tanto mas, que es preciso
generalizar. La Organizacion de Aviacion Civil
Internacional (OACI) define a las operaciones
de aviacion general como «las operaciones de
aviacion civil que estan fuera del transporte
aéreo comercial y los trabajos aéreos». Los
trabajos aéreos son aquellos en los que se
utiliza un avién para prestar servicios
especializados: trabajos agricolas,
construccion, fotografia, levantamiento de
planos, observacion y patrullaje, busqueda y
salvamento, publicidad aérea, etc. Pero si bien
estas definiciones tienen caracter oficial,
diversos Estados relinen a la aviacion general,
el trabajo aéreo y los vuelos charter menores
en una Unica categoria de aviacion general.

La aviacion general comprende una amplisima
gama de actividades y tipos de aeronave:
aviones de tipo comercial para fines
personales y de negocios, pequenos aviones

La aviacion general
al servicio del mundo

Las venas y los capilares del
sistema de transporte aéreo

John Sheehan, Secretario general del Consejo internacional de asociaciones
de propietarios y pilotos de aeronaves (IAOPA)

turbomotor para usos comerciales, avionetas
de 4 a 6 plazas, y aviones de dos plazas para
actividades de entrenamiento. La mayoria se
utilizan por las mismas razones que la gente
utiliza un automévil particular, aunque las
encuestas indican que mas de la mitad de la
flota de aviacion general se destina total o
parcialmente a actividades de negocios.

Quizas el principal motivo de la gran
popularidad de la aviacion general sea su
capacidad de combinar accesibilidad y
flexibilidad — la accesibilidad a zonas
remotas, a decenas de miles de aeropuertos
no comerciales y oportunidades de negocios,
mas la flexibilidad de desplazarse cuando es
preciso sin verse atado a horarios fijos,
itinerarios inconvenientes o aeropuertos
congestionados. En efecto, las lineas aéreas
estan limitadas a unos pocos miles de
aeropuertos en el mundo, en tanto que la
aviacion general utiliza decenas de miles, y en
los parajes mas remotos le basta un terreno
compactado de 500 metros de longitud.

Podriamos entonces decir que las lineas
aéreas son las arterias del sistema de
transporte aéreo, y que la aviacion general
proporciona una red complementaria de
venas y capilares.

La aviacion general y el sistema mundial

La mayoria de las operaciones de aviacion
general utilizan reglas de vuelo visual (VFR),
donde el personal o las instalaciones de
control del transito aéreo (ATC) ejercen
escasa o0 nula vigilancia. Por el contrario, las
aeronaves mas grandes o de turborreacion
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utilizan reglas de vuelo por instrumentos (IFR) sujetas al control de ATC.
Normalmente, la aviacion general evita competir directamente con las
lineas aéreas por el acceso a las rutas, las zonas de maniobras en las
terminales o los aeropuertos, lo que seria contraproducente porque
agregaria congestion a los espacios aéreos y aeropuertos ya de por si
congestionados. Muy por el contrario, la aviacion general, sea VFR o
IFR, se esfuerza por evitar los espacios aéreos congestionados y los
principales aeropuertos para encontrar el camino de minima resistencia
(en ruta y en las terminales).

Los transportistas regionales y de bajo costo comienzan a favorecer
cada vez mas las técnicas de la aviacion general para evitar las rutas y
terminales mas transitadas, lo que ha generado areas de congestion
secundarias en detrimento de las ventajas largamente disfrutadas por
la aviacion general, particularmente en los aeropuertos ubicados en las
periferias de las grandes ciudades. Con todo, los explotadores de la
aviacion general continGan gozando de las ventajas operativas de
funcionar fuera de los circuitos regulares y en horas de menor trafico.

En suma, la aviacion general multiplica esfuerzos para no competir por
dos recursos escasos: el espacio aéreo y los aeropuertos,
manteniéndose en los margenes del sistema de gestion del transito
aéreo y privilegiando los horarios menos cargados, en busca de mas
eficiencia para sus operaciones. El espacio aéreo y los sistemas ATM
estan disenados primordialmente para atender a las necesidades de
las lineas aéreas; la aviacion general puede funcionar perfectamente en
sus margenes, en especial si se incorporaran al diseno del sistema
«caminos de acceso» y «zonas de estacionamiento».

Los retos

Esa combinacion de accesibilidad y flexibilidad que le da una ventaja
competitiva a la aviacion general no es, paradéjicamente, facil de obtener.
El espacio aéreo es un bien finito cuyo control, con frecuencia muy
estricto, esta distribuido entre los distintos paises. Si un destino
importante se encuentra bajo un espacio aéreo altamente controlado
donde es dificil obtener permiso para vuelos VFR, seguramente no habra

vias alternativas para evitarlo, precisamente por estar tan controlado.

Mas aln, estos espacios aéreos altamente controlados a menudo se
inician a altitudes bajas que se extienden a gran distancia, planteando un
peligro potencial para las aeronaves pequenas que lo transitan.

Desafortunadamente, no hay uniformidad en los criterios de asignacion
de los tipos de espacio aéreo entre los Estados. Asi, es posible
encontrar en una zona de baja altitud un espacio aéreo con poco control
en un Estado pero altamente controlado en el Estado vecino. Esta
proliferacion de espacios aéreos heterogéneos puede generar confusion
en los vuelos internacionales; para la aviacion general, el uso arbitrario
de espacios aéreos fuertemente controlados significa que a menudo se
deniegue a las aeronaves pequenas el permiso de vuelo VFR.

De manera similar, es usual que la aviacion general no pueda acceder
a los aeropuertos que atienden a las lineas aéreas a causa de
restricciones en los turnos, falta de espacio para estacionar y servicios
de escala, y derechos de aterrizaje y por servicios de escala excesivos.
Si bien la aviacion general evita en gran medida este tipo de
aeropuertos, no siempre existen alternativas, especialmente para

las aeronaves de mayor porte y los vuelos IFR.

Otro obstaculo de importancia es el niUmero cada vez menor de
aeropuertos de aviacion general en el mundo, especialmente cerca de
areas metropolitanas. El valor comercial de los terrenos aeroportuarios
supera su valor Gtil como componente esencial del sistema de
transporte aéreo.

Las normas de seguridad de la aviacion en muchos aeropuertos y
algunos tipos de espacio aéreo imponen restricciones excesivas a la
aviacion general en gran parte del mundo. En este sentido, una de las
mayores dificultades reside en convencer a las agencias de seguridad
internacionales, estatales y locales de que la aviacion general es
esencialmente distinta de la aviacion comercial y deberia, por tanto,
recibir un trato diferente. La OACI reconoci6 esta distincion en la
revision integral del Anexo 17 — Seguridad publicada 2006, donde se
establecen importantes diferencias entre los requisitos de seguridad de
la aviacion aplicables a la aviacion general y a la aviacion comercial. Sin
embargo, muchos Estados se resisten aln a utilizar técnicas de
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analisis de amenazas para definir con
precision los peligros que pueden encerrar
las actividades de aviacion general, con lo
que gran nimero de restricciones de
seguridad cuestionables contindan afectando

a la aviacion general en todo el mundo.

Para finalizar, los sistemas de tarifacion por
servicio vigentes en gran parte del mundo
imponen un costo prohibitivo a los
explotadores de la aviacion general. Los
derechos por los servicios de ATM, los
partes meteorologicos y NOTAM, las
comunicaciones en ruta relacionadas con un
aterrizaje, asi como los cargos por servicios
de escala y estacionamiento, son una
pesada carga para quienes tienen que
pagarlos de su propio bolsillo o con los
recursos de una pequena empresa. Los
explotadores de la aviacion general
reconocen que los derechos son parte del
sistema de transporte aéreo, pero en
ocasiones la distribucién de esta carga
constituye una barrera para sus operaciones.
Los servicios de meteorologia, NOTAM y
comunicaciones en ruta son elementos
importantes de los sistemas de seguridad
operacional que revisten gran valor para la
aviacion general; aquellos pilotos que no los
usan para reducir sus costos de explotacion
quizas se exponen a mayores riesgos.

Un costo oculto pero de gran entidad para
los explotadores de aviacion general es el
«arancel de admision» que debe pagarse
para participar en los modernos sistemas
ATM que van ganando la plaza mundial con
rapidez. Este arancel de admision no es otro
que el equipo que debe instalarse en las
aeronaves para funcionar dentro del
sistema. La instalacion de transpondedores
en modo S, nuevos dispositivos de
comunicacion vocal y digital, equipo de
vigilancia dependiente automatica (ADS),

transmisores de
localizacion de
emergencia y equipo
de navegacion de
precision es un
requisito exigido

con creciente
generalidad.
Algunos de estos
elementos pueden
ya no ser opcionales
para el usuario del espacio aéreo, sea en
VFR o IFR.

Este equipo constituye el nuevo costo de
admision a un sistema de creciente
complejidad, y sera requisito necesario para
volar a 1 000 o 10 000 metros de altura.
Con un costo de compra e instalacion de
$5 000 y mas, algunos explotadores ya se
han visto obligados a reducir sus
operaciones o incluso cerrar sus puertas.

El IAOPA

El Consejo internacional de asociaciones
de propietarios y pilotos de aeronaves fue
creado en 1962 para actuar como vocero
de la aviacion general internacional en la
blsqueda de soluciones a estos y otros
desafios. La asociacion aboga por los
intereses de mas de 480 000 pilotos y
propietarios de aeronaves privadas a través
de sus filiales en 67 paises, asumiendo la
representacion de la aviacion general para
uso personal y trabajos aereos ante la OACI
y otros foros regionales. Se desempena
también como nexo en la formulacion de
politicas y activismo en nombre de sus
afiliadas. Se invita a los lectores de la
Revista a visitar nuestro sitio web
www.iaopa.org, donde encontraran mas
informacion.

A lo largo de su existencia, el IAOPA ha
participado activamente de los debates
en el seno de la OACI sobre cuestiones de
seguridad de la aviacion, sus aspectos
econdmicos, los sistemas de vuelo no
tripulado, el otorgamiento de licencias

y la certificacion médica del personal de
a bordo, las normas de operacion y las
comunicaciones, la navegacion y la
vigilancia, y la gestion del transito aéreo.
Ademas, uno de sus miembros es

observador permanente en la Comision de
navegacion aérea de la OACI, el érgano
deliberativo que asesora al Consejo en las
cuestiones técnicas.

El futuro

A pesar de estos desafios, la aviacion civil mira
al futuro con gran optimismo, confiada en su
capacidad de brindar una solucién segura y
eficiente para aquellos individuos y pequenos
grupos que necesitan un servicio de transporte
aéreo rapido, de disponibilidad inmediata

y a cualquier lugar del mundo. Todas las
cuestiones repasadas en los parrafos
anteriores seguiran planteando un reto

al que la comunidad de la aviacion general
internacional debera hacer frente, pero la
activa participacion del IAOPA y sus afiliadas
en el quehacer pablico nacional e internacional
garantiza la viabilidad de su futuro.

Las preocupaciones principales de la
comunidad siguen siendo la libertad de
acceso al espacio aéreo y a los aeropuertos
y los costos generales de explotacion.

El crecimiento de la aviacion general en
algunos paises desarrollados se ha
desacelerado en los Gltimos anos; en
contrapartida, la gran cantidad de paises
que aln estan en vias de desarrollo,

y en especial aquellos con economias
emergentes, constituyen el terreno donde
seguira creciendo en el futuro este medio
de transporte esencial. La falta de caminos
y de infraestructura adecuada no habra de
resolverse en estos paises por muchos
anos. Hasta que eso ocurra, el acceso s6lo
sera posible con la aviacion general. Tanto
en el mundo en desarrollo como en los
paises desarrollados, la aviacion general
ha demostrado ya su valor como transporte
aéreo para la gente, y lo seguira haciendo.

El IAOPA se compromete a trabajar con

las autoridades de los Estados y las
organizaciones de aviacion en el logro de
las metas comunes para el fortalecimiento
de la aviacion civil en el mundo entero. m
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Craig L. Fuller, Presidente

Es para mi un privilegio dirigirme a la comunidad de la OACI a poco de
asumir funciones como Presidente y Director general de la Asociacion
de propietarios y pilotos de aeronaves (AOPA) de los Estados Unidos.
De cierto modo es loégico que asi sea, puesto que uno de los primeros
viajes que efectle durante mi transicién el ano pasado fue para
encontrarme en Zurich con los miembros europeos del Consejo
internacional de asociaciones de propietarios y pilotos de aeronaves
(IAOPA), agrupacion que tengo actualmente el honor de presidir.

Por muchos anos, y en especial en mi cargo de Jefe del gabinete del
Vicepresidente George H. W. Bush, me he mantenido fiel al principio de
compartir ideas con personas de otros Estados, y ese intercambio me
ha permitido aprender mucho. Una de las cosas que aprendi es que
muchos paises ven en las obras de infraestructura una herramienta de
reactivacion de la economia nacional. Es justamente lo que se proponen
los Estados Unidos actualmente, y la iniciativa encierra una
extraordinaria oportunidad para la aviacion.

En las reuniones con el Equipo de transicion del Presidente electo Barack
Obama luego de las elecciones del ano pasado, los representantes de la
AOPA en Estados Unidos subrayamos la importancia de incluir a la aviacion
en los planes de estimulo a la economia. Se sumaron a nosotros otras
organizaciones de la comunidad aeronéutica, y los doce grupos
estadounidenses se unieron para aportar sus mejores ideas y explicar cdmo
las inversiones en infraestructura aeronautica pueden constituir una valiosa
contribucién al fortalecimiento de la economia estadounidense en el futuro.
Sabiendo que nuestro mensaje también podria resultar de utilidad para
otros Estados en similares circunstancias, me da gusto compartir con
los lectores de la Revista de la OACI algunos de los puntos principales.

La iniciativa de infraestructura para la aviacion se elaboré con el aporte
conjunto de las siguientes organizaciones:

. Asociacion de industrias aeroespaciales

. Asociacion de transporte aéreo

. Consejo de consultores de aeropuertos

. Consejo internacional de aeropuertos, filial Estados Unidos
. Asociacion de propietarios y pilotos de aeronaves

. Asociacion estadounidense de ejecutivos de aeropuertos

. Asociacion de transportistas de carga

. Asociacion general de fabricantes para la aviacion

. Asociacion nacional de transportistas aéreos

10. Asociacion nacional de la aviacion de negocios

11. Asociacion nacional de oficiales de la aviacion del Estado
12. Asociacion de lineas aéreas regionales

© 00N G H WNPR

Como puede observarse, se encontraban representados todos los
aspectos de la aviacion civil estadounidense, desde los aeropuertos y
las lineas aéreas hasta los fabricantes y la aviacion general. Los grupos
plantearon las siguientes inquietudes:

La aviacion y la reactivacion de la economia

Consejo internacional de asociaciones de propietarios y pilotos de aeronaves (IAOPA)

® | as decisiones de inversion que con seriedad se adopten hoy traeran
un alivio econdémico inmediato — pero también aprestaran al sistema
de transporte aéreo nacional para el crecimiento futuro. Mas adn,
muchas de las inversiones que realicemos hoy en nuestra
infraestructura de aviacion daran abundantes beneficios ambientales
por muchos anos.

m Se recomendd destinar $1 000 millones en forma inmediata para
inversiones en los aeropuertos. Los grupos opinaron que una mayor
inversion en aeropuertos grandes y pequenos por igual constituiria un
indudable estimulo para todas las comunidades de los 50 estados.
Seria una inyeccion de oxigeno econdmico vital para el sistema de
transporte aéreo internacional a través de las lineas aéreas y la
aviacion general. La inversion en infraestructura ayudaria a reactivar
la economia con la creacion de aproximadamente 35 000 puestos de
trabajo pagos. También agilizaria la construccion de obras de
importancia critica para la seguridad operacional, la seguridad de la
aviacion y la capacidad en los aeropuertos de todo el pais.

B Se hizo particular hincapié en que la infraestructura aeronautica
abarca aeropuertos, vias aéreas, aeronaves, y el sistema de gestion
del transito aéreo. Para apoyar y estimular la economia
estadounidense, es preciso que las inversiones alcancen a todos
estos elementos de la infraestructura. Sélo puede reforzarse la
seguridad operacional cuando todos los usuarios de la aviacion, los
transportistas y la aviacion general tienen acceso a la Gltima
tecnologia de avionica y navegacion. Muchos de los cambios
proyectados en el Sistema de transporte aéreo NextGen sélo seran
posibles si se instalan en las aeronaves nuevos equipos disenados
para funcionar en el nuevo sistema. Ademas, muchos de los
beneficios econémicos y ambientales anticipados se acelerarian
mediante incentivos o aportes de fondos para facilitar esta
reconversion tecnologica. Se sugirid para esta categoria una partida
de $3 000 millones.

B Para finalizar, se sugirid también que se considerara introducir
reformas tributarias para crear incentivos que alienten la compra
privada de aeronaves y otras inversiones conexas.

En nuestro sitio web, www.aopa.org, se ofrecen mas detalles de las recomen-
daciones formuladas por los «12 de la Aviacion» en los Estados Unidos.

La AOPA es consciente de que muchos Estados en todo el mundo estan
considerando programas de inversion para acelerar la recuperacion de
sus economias. Todos quienes trabajamos en el fortalecimiento de la
infraestructura aeronautica debemos esforzarnos por crear una
conciencia generalizada del papel vital que le toca desempenar como
parte de la red mundial de transportes. Agradezco infinitamente esta
oportunidad de ingresar a la comunidad de la aviacion internacional en
representacion de la aviacion general, y espero contar con numerosas
ocasiones de entablar un dialogo que permita avanzar en la blsqueda
de nuevas ideas en todo el mundo. m
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YOU’'D BE SURPRISED
WHERE YOU FIND US

As airspace gets more crowded, you'll find Thales
taking control.

ATM systems face the same challenge worldwide: economic
growth means more air traffic, putting dangerous pressure
on existing systems. Thales is the safe choice for future
development. We can take on prime contractorship and
deliver complete turnkey

solutions, gate to gate.
We already contral
the airspace in 180
countries: our
EUROCAT ATM
system is the
industry standard.
In technology, we
lead the way with
Mode S radars and
Automatic Dependant
Surveillance-Broadcast (ADS-B). In European initiatives
we're partners in the Single European Sky [Sesar) and
Galileo satellite programmes.

Fully equipped for the present; already planning
for the future. If you're looking for the safest
route forwards, call Thales.

THALES

The world is safer with Thales

www.thalesgroup.com
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2 AMHS Centers
1 AMHS Center More than 800 User Agents
1 Airport (Guayaquil)
7 User Agents

. Argentina

3 AMHS Centers, 73 Airports
172 User Agents

=== Paraguay

1 AMHS Center C'IPE AMHS jl'l-'aining Center
7 Airports First AMHS Training Center
36 User Agents available for worldwide students

by contact to cipe@ciudad.com.ar

Application software under ISO 9001:2000 Certification @
developed by

SKYSOFT ARGENTINA S.A.

skysoft@radiocominc.com

RADIOCOM, INC.
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