




Los vuelos de las aeronaves civiles que atraviesan

el Atlantico septentrional al norte del paralelo

45°N reciben servicios de control de transito

aereo, de comunicaciones y meteorol6gicos de

Groenlandia, Islandia y las islas Feroe proporcionados

de conformidad con dos Acuerdos de financiamiento

colectivo -con Dinamarca e Islandia -administrados

par la OACI, que reflejan un nivel de cooperaci6n

internacional muyelevado.

Introducci6n

Hay, por 10 menos, tres buenas razones para examinar
la experiencia de la Organizacion de Aviacion Civil Interna-
cional en cuanto a financiamiento colectivo. Primero, el
financiamiento colectivo es la continuacion natural de otras
experiencias conjuntas de.Ja OACI, como por ejemplo en
cuanto a instruccion, busqueda y salvamento, elaboracion
de normas y el desarrollo de tecnologfa para la aviacion
civil. Ademas, el exito de la Organizacion y de la industria
en estas materias refleja un exito similar en el finan-
ciamiento colectivo.

El primer arreglo de financiamiento colectivo, para buques
meteoro16gicos en el Atlantico septentrional, se estableci6
en 1946, y a este Ie siguieron otros para regir una gama mas
amplia de servicios a fines de los afios 40. Estos arreglos
originales fueron revisados en 1956 y adoptados como los
Acuerdos de financiamiento colectivo con Dinamarca e
Islandia.

Actualmente se continuan proporcionando y financiando
servicios de conformidad con esos dos Acuerdos, enmenda-
dos y actualizados pOt los Protocolos de Montreal de 1982,
y son partes en los mismos 23 Estados cuyas aeronaves
civiles atraviesan el Atlantico septentrional, incluidos los
dos Estados proveedores: Dinamarca e Islandia. EI Comite
de Ayuda colectiva del Consejo de la OACI formula
recomendaciones a este organo con respecto a esos servicios
de navegacion aerea, su financiamiento y su administracion
pOt la OACI, en el marco de los Acuerdos.

Segundo, septiembre de 1996 seftalo el cincuentenario de la
primera entrada de la comunidad de la aviacion civil en el
financiamiento colectivo. For consiguiente, este es un hueD
momento para reflexionar sobre la eficacia de la experien-
cia y su posible aplicaci6n en mayor escala entre los mas de
180 Estados contratantes de la OACI.

Esto conduce a la tercera razon. Consideraciones
financieras y tecnicas exigen actualmente un financiamiento
innovador; en estos tiempos, los escasos recursos deben
administrarse con el mayor cui dado y prudencia. La intro-
duccion de los nuevos sistemas de comunicaciones, nave-
gacion y vigilancia/gestion del transito aereo (CNS/ATM)
presenta tanto la necesidad como la oportunidad de
compartir recursos en forma mutuamente satisfactoria para
las partes.

Para atender eficientemente el trafico cada vez mayor en
todo el mundo, es vital el desarrollo continuo de los
servicios de navegacion aerea y la implantacion oportuna y
eficaz en funcion de los costos de los sistemas de comunica-
ciones, navegacion y vigilancia/gestion del transito aereo
(CNS/ATM) de la OACI. Las disposiciones del Capitulo
XV del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional de 1944
(Convenio de Chicago) y las Resoluciones de la Asamblea
de la OACI permiten introducir arreglos de financiamiento
colectivo similares en otras regiones del mundo. La escasez
general de capitales para la construccion de instalaciones y
el enfasis cada vez mayor en la eficacia en funcion de los
costos tambien crean un ambito para la aplicacion del con-
cepto de financiamiento colectivo por dos 0 mas Estados, a
fin de que puedan compartir el costo de la implantacion y
explotacion de instalaciones y servicios de navegacion aerea
para la aviacion civil internacional.

~Es el financiamiento colectivo una opc16n viable para
alcanzar estos fines? ~La experiencia pasada de la OACI en
cuanto a financiamiento colectivo contiene ensefianzas
utiles para el futuro? En estas paginas se trata de responder
a estas preguntas, principalmente partiendo de la experien-
cia adquirida en la aplicaci6n de los Acuerdos relativos al
financiamiento colectivo de servicios en el Atlantico

septentrional.





Los logros del financiamiento colectivo en el

Atlantico septentrional pueden examinarse

relacionandolos con la gestion, las finanzas 0

aspectos economicos, la equidad y la tecnologia.

(i) Gestion
La gestion de las actividades se basa en un regimen eficiente
de la division del trabajo. De acuerdo con este regimen,
Islandia y Dinamarca proveen servicios de transito aereo,
meteorologicos, de telecomunicaciones aeronauticas y
meteorologicas y radioayudas para la navegacion, la OACI
proporciona los servicios administrativos y el Consejo de la
OACI la supervision general.

(iii) Equidad
Los fondos estan disponibles no s610 como y cuando son
necesarios, tambien se proveen equitativamente. El Acuerdo
preve un mecanismo de ajuste mediante el cuallos usuarios
y los Gobiernos contratantes pagan unicamente los gastos
en que incurreD Dinamarca e Islandia par los servicios

proporcionados.

La OACI ha podido administrar los Acuerdos eficientemente;
Dinamarca e Islandia hall proporcionado los servicios de
navegaci6n aerea necesarios para los vuelos del Atlantico
septentrional. Como resultado de esto, el servicio ha podido
atender la gran cantidad, siempre en aumento, de aeronaves
que atraviesan el Atlantico septentrional. (Vease en la parte
interior de la cubierta posterior la cantidad de travesfas).

(Iv) Tecnologia
La gestion del transito aereo en la region del Atlantico
septentrional se ha bas ado durante mucho tiempo en los
sistemas tradicionales de comunicaciones, navegacion y
vigilancia/gestion del transito aereo (CNS/ATM). Aparte de
la cobertura de las comunicaciones en muy alta frecuencia
(VHF), los pilotos y controladores se comunican mediante
circuitos de alta frecuencia (HF). La navegacion se basa
principalmente en los sistemas de navegacion inercial y de
gestion de vuelo. Si bien sobre Islandia y los mares adya-
centes se proporciona cobertura de vigilancia radar, mas
alIa de esa cobertura el control del transito aereo basa la
vigilancia del transito aereo en los informes de posicion de
los pilotos. Ya se han implantado, 0 se estan implantando,
en todos los centros de control de transito aereo involucra-
dos sistemas de radar y de procesamiento de datos de vuelo
muy modernos.
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(ii) Finanzas 0 aspectos economicos
Los Acuerdos de financiamiento colectivo ban permitido
disponer a tiempo de los fondos necesarios para proveer
los servicios estipulados. Ademas, estos permiten prestar
servicios a la aviacion civil en el Atlantico septentrional a
un costo mas bajo que el de instalaciones comparables en
otras partes del mundo.

Se estan ejecutando planes para aprovechar la nueva tec-
nologia de acuerdo con el concepto de sistemas CNS/ATM
de la OACI. Esto se aplica en enlaces de datos (tanto para
comunicaciones aire-tierra como tierra-tierra), navegacion
de satelites y vigilancia dependiente automatica (ADS),
asi como tam bien en la automatizaci6n con intervencion
humana de los sistemas ATM. Esta nueva tecnologia permi
tira el perfeccionamiento ATM en terminos de seguridad,
flexibilidad y capacidad del sistema, 10 que a su vez aumen.
tara la regularidad, eficiencia y economia de las opera-
ciones de las aeronaves en la region.





EI desafio

La experiencia de la OACI en cuanto al financiamiento
colectivo para los servicios en el Atlantico septentrional
ha adoptado la forma de una respuesta estructurada alas
necesidades, los desafios y las oportunidades evidentes.
Para asegurar el paso segura del trafico transatlantico de
la aviacion civil que se desarrollo en las regiones septen-
trionales en la epoca de la postguerra, eran necesarios
servicios. Los desafios eran:

La otra cara de esta moneda -y la tercera conclusion -es I:
necesidad de fIexibilidad. Esta fIexibilidad esta consagrada
en las disposiciones de enmienda de los instrumentos
juridicos y en la estructura de las transacciones financieras.
La decision de dejar de lado las enmiendas mediante actas
finales de conferencias plenipotenciarias para adoptar
mecanismos mas simples ha demostrado ser brillante. El
metodo de pagos previos, adelantos y ajustes subsiguientes
evita que la busqueda de 10 que es justo y equitativo
provoque una corriente de fondos lenta, 10 que puede
entorpecer la labor de los dog Estados proveedores 0 de la
OACI en su caracter de brazo administrativo del arreglo.

.tecnicos: como prestar servicios a los pilotos, dados los
escasos recursos radar que caracterizan alas rutas oceanicas;

.administrativos: como hacer frente al hecho de que los dos
parses mas aptos para atender las instalaciones estaban
entre los usuarios menos activos de la ruta;

.financieros: como obtener el apoyo de los dos Estados
proveedores naturales sin imponerles una parte excesiva de
la carga financiera.

Par consiguiente, esta era una oportunidad para que la
aviacion civilinternacional crease para sus nuevas alas una
solucion basada en ideas innovadoras y los recursos

disponibles.
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La cuarta conclusion es la necesidad de una division del
trabajo factible. Quien puede ser casi tan importante como
el que y el par que. En esta division del trabajo ban partici-

pado:
La soluci6n eficaz

De esta experiencia se ban obtenido cuatro conclusiones
principales. La primera es la necesidad de identificar clara-
mente las necesidades y los objetivos. El financiamiento
colectivo para los servicios del Atlantico septentrional fue
eficaz porque las partes interesadas reconocieron la necesi-
dad, distinguieron sus principales elementos y estuvieron de
acuerdo sabre la respuesta que correspondia.

La segunda conclusion es la importancia de la justicia y la
equidad. Cada componente del arreglo debe ser cuidadosa-
mente pesado y equilibrado para asegurarse de que nadie
quede indebidamente perjudicado y de que nadie reciba una

compensacion desproporcionada.

.Dinamarca e Islandia como Estados proveedores;
.la OACI, mediante su Secretaria, el Consejo y el Comite de

Ayuda colectiva, como la fuente de eficiencia administra-
tiva, garante de integridad financiera y catalizador para
mejorar los arreglos;

.los usuarios de los servicios, como fuente de financiamiento
y de ideas para continuar innovando y mejorando;

.el Gobierno del Reino Unido como el agente de facturaci6n
y cobro de derechos;

.los Gobiernos contratantes, incluidos los de Dinamarca e
Islandia, como fuente de ingresos y la autoridad maxima en
la toma de decisiones.





EI concepto de financiamiento colectivo es interesante:
ofrece la posibilidad de considerables economfas de costos
para la explotacion de una instalacion, y un servicio 0 una
gama completa de servicios de navegacion aerea. Su atrae-
cion reside en que este concepto puede:

a) hacer que sea mas facil conseguir capitales para proyectos
de aviacion reduciendo las necesidades de capital de cada
Estado que participa en el arreglo y comparte los costos;

3) Estados participantes -Deben determinarse las necesidades
particulares de los Estados participantes, y tambien toda
circunstancia especial que pueda afectar a la participaci6n
de estos en un acuerdo.

b) ofrecer la posibilidad de proporcionar servicios mas
eficaces en funcion de los costos para la aviacion civil; y

c) dar como resultado que se impongan a 10s usuarios
derechos mas bajos. 4) Flexibilidad -Deberian adaptarse los arreglos a la situacion

de los Estados interesados, de forma que estos puedan
participar; y preyer el funcionamiento eficiente del arreglo.
Deberia eyitarse la rigidez en la aplicacion de las directiyas.

Elementos para el exito para un regimen de
financiamiento colectivo
(Cuales son los principales elementos que deben conside-
carse al examinar la posibilidad de establecer un acuerdo de
financiamiento colectivo?

5) Simplicidad -En general, cuanto menos formal sea el
arreglo, tanto mejor. Debe tratarse de llegar a "acuerdos
administrativos" en la medida de 10 posible. Los arreglos
mas formales pueden ser necesarios en ciertos casos, pero
los acuerdos formales generalmente son mas complicados y
complejos, y es necesario mas tiempo para establecerlos,
ejecutarlos y modificarlos.

1) EI "proyecto" 0 servicio que debe financiarse -~Puede el
financiamiento colectivo de instalaciones y servicios benefi.
ciar ados 0 mas Estados?

~Puede el arreglo beneficiar a todos los Estados que
proveen servicios para una ruta 0 region determinada, 0 a
un grupo de Estados?

6) Arreglos para compartir y recuperar los costas -Estos
arreglos son un elemento fundamental y deben ser
eficientes, equitativos y simples de ejecutar. La recuperaci6n
de los costas mediante derechos impuestos a los usuarios
deberia aplicarse de acuerdo con las politicas y principios
de la OACI que figuran en las "Declaraciones del Consejo a
los Estados contratantes sabre derechos par el usa de
aeropuertos y servicios de navegacion aerea (Doc 9082/5).
Los costas de los nuevas arreglos de financiamiento colec-
tivo podrian recuperarse de la forma siguiente:

E1 objetivo de un arreg1o de financiamiento co1ectivo
deberfa ser reducir los costos de cada Estado participante,
0 faci1itar e1 estab1ecimiento de una insta1acion 0 servicio
de navegacion aerea.

2} Descripcion del proyecto -Es fundamental una descripcion
del proyecto. Esta descripcion deberia selialar los princi-
pales elementos del proyecto y sus costas (de inversion,
explotacion y mantenimiento) durante un periodo de,
generalmente, de cinco a 10 alios.

a) recuperando cada Estado proveedor participante su parte
en los costos del proyecto mediante su propio mecanismo
de recuperaci6n de costos, generalmente imponiendo dere.
chos a los usuarios de los vuelos; 0

Esto ayudaria a determinar los arreglos de financiamiento
mas apropiados para que el proyecto se ejecute eficiente-
mente y a tiempo.

b) imponiendo a log usuarios un derecho unico combinado,
como log derechos RVSM en elAtlantico septentrional, que
habran de utilizarse para recuperar log costas del sistema de
monitores de altura en esa region.

7) Administracion del arreglo -En el arreglo intervendrfan
dos 0 mas Estados y deberfa administrarlo uno de los
Estados 0 una organizacion independiente, como la OACI
Los costos administrativos se recuperarfan como parte del

arreglo.





El coeficiente de aumento de las travesfas
de aeronaves civiles en el Atlantico
septentrional es de 14: de 22 000 travesfas
en 1956 a 297000 travesfas en 2002.

En 2003, el costa estimado de log servicios
a cargo de log Acuerdos de la OACI
relativos al financiarniento colectivo de
servicios en el Atlantico septentrional es de
$27,6 rnillones EVA: $5,9 rnillones EVA
correspondientes a Dinamarca y
$21,7 rnillones EVA correspondientes
a Islandia.


