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Dia 1 — 19 de junio de 2000
Programa del Seminario

Temas — Dia 1

1

Stuation financiera —
¢COmo pueden ser autosufi-
cientes los aeropuertos y los
proveedores de servicios de
navegacion aérea?

Formas de atraer
financiamiento —

¢Qué estan buscando

los financieros potenciales?

Derechos e impuestos —
¢Cual es cudl y por qué?

Comercializacion y
privatizacion —
¢Ofreceran lo que prometen?

Cooperacion y
mundializacion —
¢Qué ofrecen?

Ingresos de fuentes no
aeronauticas —

J\entajas para los provee-
doresy los usuarios de los
aeropuertos?

9:30

9:35

10:30

11:20

11:35

12:00

14:00

15:00

16:00

16:15

17:00

Observaciones introductorias
Moderador — Sr. John Gunther, Consultor de la OACI

Sesién 1 — Situacion financiera

» Dr. Ghanem Mohammad Al-Hajri, Director General, Administracién
del aeropuerto de Sharjah, Emiratos Arabes Unidos

* Sr. Bernd P. Schuh, Miembro del Consegjo de administracion,
finanzas, Servicios de navegacion aérea de Alemania (DFS)

Sesién 2 — Formas de atraer financiamiento

e Sr. Ellis J. Juan, Director General, Jefe de operaciones bancarias
deinversion, Santander Investment Securities Inc.

* Sr. Adolfo Rufatt, Economista principal de infraestructura,
Departamento de operaciones regionales para México y
Centroamérica, Banco Interamericano de Desarrollo

Pausa

Sesién 3 — Derechos e impuestos

* Sr. Richard A. Janis, Jefe de la industria en materia de impuestos,
Préacticas de transporte, KPMG LLP (ex Consgjero tributario,
Asociacion del Transporte Aéreo de América)

Almuer zo

Sesién 4 — Comercializacién y privatizacion

* Sr. Peter Harbison, Director General, Centro para la aviacion en
Asiay € Pacifico, Australia

* Sr. Dirk Ackerman, Director General, Airports Company South
Africa (ACSA)

* Sr. Tulsi R. Kesharwani, Consultor de la OACI

Sesién 5 — Cooperacion y mundializacion

* Sr. Yves Lambert, Director General, EUROCONTROL

* Sr. Ousmane I ssoufou Oubandawaki, Director General, Agence pour
la Sécurité de la Navigation Aérienne en Afrique et a Madagascar
(ASECNA)

* Sr. Frank O'Neill, Presidente y Director General, Vancouver Airport
Services Limited, Canada

Pausa

Sesién 6 — Ingresos de fuentes no aeronduticas

e Sr. Adnan bin Shamsuddin, Director gecutivo de operaciones,
Malaysia Airports Holdings Berhad

* Sr. Niels Boserup, Presidente y Director General, Aeropuertos
de Copenhague A/S

Clausura de las deliberaciones del dia
Moderador — Sr. John Gunther, Consultor de la OACI



20 de junio de 2000 — Dia 2
Programa del Seminario

9:30  Sesion 7 — Reglamentacién econdmica
» Sr. Brian McDonnell, Director gecutivo, Irish Aviation Authority
» Dr. Kenneth O. Rattray, Procurador General de Jamaica

10:20 Pausa

10:35 Sesion 8 — Retos principales

 Sr. Jonathan Howe, Director General, Consegjo Internacional de
Aeropuertos (ACI)

e Sr. Derek J. McLauchlan, Secretario General, Organizacién de
Servicios para la Aeronautica Civil (CANSO)

e Sr. Pierre Jeanniot, Presidente y Director General, Asociacion del
Transporte Aéreo Internacional (1ATA)

» Sr. Philip Butterworth-Hayes, Director, Jane's Information Group

» Sr. Wong Woon Liong, Director General, Administracion de
Aviacién Civil de Singapur

* Sr. Andy K. Mensah, Director General, Autoridad de Aviacién
Civil de Ghana

* Sr. José Manudl Sanchez, Director, Instituto Panamericano de
Aviacién Civil (ex Director de planificacion, en la Direccion de
Aviacién Civil de Chile)

12:15 Resumen y clausura del seminario
Moderador — Sr. John Gunther, Consultor de la OACI

14:00 Inauguracién coficial de la Conferencia

Temas — Diay 2

7. Reglamentacién econémica —
¢Cual esla funcién de los
gobiernos en un mundo en
evolucion?

8. Retos principales —
¢A qué retos se enfrentan los
aeropuertos y los proveedores
de servicios de navegacion
aérea al alborear € siglo XXI?

(Mesa redonda)

John Gunther, Moderador del Seminario

El Sr. Gunther es actualmente Gerente general de politicas de reglamentacion en
el Centro para la aviacion en Asia 'y € Pacifico, una firma independiente de
investigacion y asesoria de Sydney (Australia). Ha tenido una larga asociacion
con €l sector de laaviacion. Trabajo en la Division de relaciones internacionales
del Departamento de aviacién de Australia (1974-1976). Desempefid varias fun-
ciones en la Organizacion de Aviacién Civil Internacional (1979-1999) y ocu-
paba el cargo de jefe de la Seccion de politica econdmica en la Direccion de
Transporte aéreo a retirarse. En este Ultimo cargo tuvo la responsabilidad directa
de la planificacién, direccion y medidas complementarias de la Conferencia
mundia de transporte aéreo, convocada en 1994 por la OACI. El Sr. Gunther ha
obtenido titulos en economiay derecho de la Universidad Nacional de Australia
y de maestria en derecho aeronéutico de la Universidad McGill.
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Sesion 1
Situacion financiera

¢Pueden los aeropuertos gozar de autosuficiencia?
Sumario

El mundo ha sido testigo de un rgpido crecimiento de la tecnologia, particular-
mente en la esfera aeronautica. Han aparecido en escena aeronaves mas rapidas
y de fuselaje més ancho con lo que son muchos més los que pueden gozar de
los vigjes por via aérea. En muchos casos €l vigje por via aérea se ha convertido
hoy en dia en algo muy ordinario en lugar de constituir un lujo.

La transicion del transporte aéreo desde un modo ditista a un modo de trans-
porte en masa sera e acontecimiento que ha de influir més en la reglamen-
tacion de laindustria del transporte aéreo en los afios venideros. Como resultado
de esta evolucion, disminuira progresivamente € tratamiento especial que los
gobiernos han otorgado al transporte aéreo. Laindustria aeronautica puede estar
sometida a diversos acuerdos de libre comercio internacionales, de forma que los
tradicional es acuerdos bilaterales de servicios aéreos estaran complementados o
sustituidos por acuerdos més liberales.

Incumbe a cada uno de los aeropuertos reconocer y evaluar las incertidumbres
e inseguridades del futuro y seguidamente tratar de encontrar modos de supe-
rarlas.

Esto puede llevar a una importante revision de la funcion que desempefian los
aeropuertos. Las Administraciones de los aeropuertos en la edad moderna han
estado obligadas a revisar sus funciones para que no se limiten a ser meramente
explotadores de aeropuertos.

Se nos exige en la actualidad que prestemos servicios auxiliares ademas de
aquellos que corresponden a nuestra funcién de “propietarios’. En vista de esta
liberalizacion, es insuficiente que proporcionemos sencillamente los servicios
basicos alas lineas aéreas y a los pasgjeros si deseamos garantizar la viabilidad
de administrar un aeropuerto.

La calidad, la innovacion, los nuevos servicios y productos son palabras clave
gue aseguran la supervivencia en un mercado competitivo.

Para garantizar nuestra supervivenciay €l crecimiento del trafico que pasa por
nuestros aeropuertos, tenemos que comprender la necesidad de adaptar nuevas
estrategias para generar ingresos, ademas de los negocios centrales del aero-
puerto.

La diversificacion lateral habra de restaurarse buscando mercados que estan
fuera de la esfera convencional de la industria. Habrén de establecerse medios
No aeronauticos para generar ingresos y para conseguirlo habremos de trabajar
activamente.

Los aeropuertos tendrén que recurrir a estrategias imaginativas adaptadas a las
nuevas realidades para mantener su clientela.

Ghanem Mohammad Al-Hajri
Director General
Administracion del Aeropuerto
de Sharjah

Emiratos Arabes Unidos

El Dr. Al-Hajri ha sido Director General
de la Administracion del Aeropuerto
Sharjah desde 1984, habiendo anterior-
mente actuado como Gerente de la
Administracién. En la actualidad es el
Presidente de ACI. También fue el Ultimo
Presidente de la Asociacion de Servicios
de Aeropuertos del Golfo (GASA). El

Dr. Al-Hajri es graduado de la Univer-
sidad Woodbury (Estados Unidos), y ha
asistido a numerosos cursos y programas
de instruccién de aeropuertos. Obtuvo
su licenciatura en planificacion y
administracion de aeropuertos de la
Loughborough University of Technology
y €l doctorado en transporte aéreo de
Cranfield University (Reino Unido).



Sesion 1
Situacion financiera

¢.,Como puede lograrse la autosuficiencia de los proveedores
de servicios de navegacion aérea?
Sumario

El tema se extiende a la actual reglamentacién econdémica pertinente, a los fac-
tores principales que determinan la autosuficiencia financiera de los proveedores
de ANS, ala experiencia de DFS a titulo de monografiay a problemas posibles
y estrategias concebidas para superarlos.

La parte relativa a la reglamentacion econdmica hace recordar las politicas y
directrices de la OACI que sirven de base a la determinacién de los derechos
ANS y a la consulta entre los proveedores de ANS y los usuarios del espacio
aéreo. Se afladen aspectos pertinentes de la reglamentacion nacional que rigen
los DFS.

Como factores importantes que determinan la autosuficiencia financiera de los
proveedores de ANS se investiga en la ponencia el entorno de negocios de 1os
ANS, la relacion entre los proveedores de ANS dentro del Estado, la respon-
sabilidad civil del Estado, €l riesgo de los negocios, € principio de plena recu-
peracion de los costos, la estabilidad de flujo de caja y la habilitacion de los
proveedores corporativos de servicios ANS por parte de organismos de habili-
tacion (p. g., Moody's, Standard & Poor’s).

La monografia, acerca de la experiencia de DFS desde su inicio en 1993 hasta
hoy en dia, muestra que la autosuficiencia financiera puede lograrse si un
proveedor de servicios ANS sigue los principios establecidos por la OACI. En
esta monografia se analizan las hojas de saldos y |os estados financieros de flujo
de caja, por un periodo de siete afios.

Por Ultimo, se estudian problemas posibles para asegurar la autosuficiencia
financiera, tales como la ausencia de actividades aisladas que estén claramente
fuera de los servicios ANS desde € punto de vista financiero y las estrategias
concebidas para contrarrestarlas.

w

Bernd P. Schuh

Miembro del Consgjo

de administracion, finanzas
Servicios de navegacion aérea
de Alemania (DFS)

El S. Schuh es miembro del Consgjo de
administracion de DFS Deutsche
Flugsicherung GmbH y oficial financiero
principal. Estudié administracion de
negocios y economia y obtuvo su grado
MBA de la Universidad de California
en Los Angeles en 1970. Inici6 su
carrera en los Estados Unidos en el
Departamento de finanzas interna-
cionales de Eli Lilly & Co., en la que
ocupo € cargo de contable general de
una planta de fabricacion de Lilly
cerca de Estrasburgo y Administrador
del Grupo de productos farmacéuticos
Eli Lilly France SA., Paris. En 1975 se
incorpor¢ a la empresa de consultoria
en gestién Booz, Allen & Hamilton Inc.
en Paris y Diisseldorf como consultor

y administrador de proyectos. Desde
1981 actud de Director de finanzas 'y
administracion de Becton Dickinson
GmbH, Heidelberg. Desde 1986 hasta
1990 asumi6 la responsabilidad de
Director de contabilidad y de sistemas
informéticos en Boehringer Ingelheim.
Antes de incorporarse al DFS el

S. Schuh fue Director de planificacion
y control corporativos en Feldmihle AG,
Dusseldorf.



Sesioén 2

Formas de atraer financiamiento

¢, Qué estan buscando los financieros potenciales?
Sumario

Parece que se han adoptado dos modelos diferentes para transferir al sector
privado las responsabilidades relativas a los aeropuertos — €l modelo de las
economias en desarrollo y el modelo europeo. Ambos tienen importantes reper-
cusiones en las estructuras de financiamiento y en los instrumentos utilizados
para financiar e desarrollo de infraestructura aeroportuaria.

Dichos modelos podrian describirse brevemente de la manera siguiente:

 Modelo 1 (modelo de los paises en desarrollo, programas de concesion:
“congtruir, explotar y transferir”). Los programas “construir, explotar y
transferir” se basan en un contrato de concesion que incluye compromisos de
inversion para ampliar, perfeccionar o construir una instalacion aero-
portuaria.

* Modelo 2 (modelo europeo, establecimiento de una empresa con una venta
estratégica o también una oferta piblica inicial en una etapa posterior). Se
entiende por establecimiento de una empresa la creacion de empresas finan-
cieramente independientes bajo direccion del sector privado pero que siguen
siendo propiedad estatal. A dicho establecimiento sigue una venta estratégica
(a un inversor relacionado con los aeropuertos). Una vez que la empresa
aeroportuaria haya logrado resultados financieros positivos, e resto de la
propiedad se traspasa mediante los mercados de capital.

Esta presentacion se concentrara en los principales elementos de financiamiento
en el modelo de los paises en desarrollo, reconociéndose que el modelo europeo
0 de establecimiento de una empresa permite una méas amplia variedad de
opciones de financiamiento recurriendo a los mercados de capital desarrollados.

Para simplificar, los riesgos del financiamiento crediticio relacionados con los
aeropuertos se dividiran en dos categorias principales:

* riesgos relacionados con la actuacién del sector privado (o bajo su esfera de
influencia) o riesgos relacionados con el proyecto; y

» riesgos relacionados con la actuacion del Estado (0 bajo su esfera de
influencia), que tiene repercusiones en |os aspectos econdmicos del proyecto
aeroportuario o riesgos gjenos al proyecto.

Los riesgos politicos y contractuales (riesgo de incumplimiento por € Estado en
un contrato) son un componente inherente del financiamiento de proyectos
aeroportuarios en las economias en desarrollo. Los gjustes en |a estructura de los
derechos relacionados con los aeropuertos, las demoras para obtener aprobacion
gubernamental para aumentar las tarifas o los cambios en la transferencia y el
régimen de convertibilidad constituyen algunas de las preocupaciones comunes
de los prestamistas a financiar proyectos aeroportuarios en los mercados en
desarrollo. En los dltimos afios, los organismos multilaterales y los aseguradores
privados han estado elaborando programas concretos relacionados con la
cabertura de riesgos a fin de atenuar estos tipos de riesgos para los fiadores
privados.

Ellis J. Juan

Director General

Jefe de operaciones bancarias
de inversion

Santander | nvestment Securities
Inc.

El S. Juan es Jefe de operaciones
bancarias de inversion en Santander
Investment Securities Inc., de Nueva York,
y es responsable del desarrollo del
financiamiento de la infraestructura.
Antes ocupaba €l cargo de especialista
principal de desarrollo del sector privado
en el Banco Mundial donde se habia
ocupado activamente de proyectos de
participacion del sector privado en el
desarrollo de infraestructura en los
mercados en desarrollo. También ha
participado en programas del sector
financiero como la reforma del sistema
bancario del Per (1993-1995) y la
reforma del sistema bancario provincial
de la Argentina (1995-1997). El S. Juan
ha trabajado en el sector privado de
Venezuela durante casi 20 afios y cuenta
con una amplia experiencia en gestion.
De 1989 a 1991 ocupé €l cargo de
viceministro de privatizacion durante el
programa de reforma econémica del
Presidente Pérez y privatizo con éxito
varias empresas estatales importantes
(p. €., CANTV, Viasa, Astinave, etc.). El
. Juan es graduado de la Universidad
Columbia (MBA) y es titular de un
diploma en economia de la Universidad
Catdlica Andrés Bello de Caracas.



Sesioén 2
Formas de atraer financiamiento

El establecimiento de un mecanismo apropiado de reglamentacién econémicay
los medios para aplicarlo y la adopcion de reglas de arbitraje equitativas son uno
de los mayores retos para € financiamiento de la infraestructura aeroportuaria
en los mercados en desarrollo.



Sesioén 2

Formas de atraer financiamiento

Aviacion civil: Desafios de la modernizacion
Sumario

Responsabilidades crecientes para los gobiernos

El proceso de cambio vertiginoso por el que atraviesa el sector de aviacion civil,
y laimportancia creciente que el sector tiene en el proceso de integracién de las
economias nacionales a un mercado globalizado, plantea enormes desafios para
los gobiernos y para las instituciones nacionales e internacionales que participan
en este sector.

Una dicotomia

Por un lado nos encontramos con un sector en e que las condiciones obje-
tivas estdn cambiando dindmicamente, y por € otro nos encontramos con una
enorme inercia y pasividad en la formulacion de un marco institucional y
regulatorio adecuado para €l sector. Como consecuencia, los paises estan mal
capacitados para dirigir a sector en las condiciones mas favorables para bene-
ficio econémico del pais.

En el pasado historico este problema ha sido obviado por la participacion directa
de los gobiernos nacionales en la formulacion de politicas, la regulacion, la
fiscalizacién, € financiamiento, desarrollo y operacion de lainfraestructura, y la
prestacion directa de los servicios.

En el pasado mas reciente, y hoy en dia, nos encontramos en cambio, con
déficits importantes en la infraestructura sectorial, con necesidades importantes
de financiamiento, sin los recursos humanos capacitados, y con necesidades de
respuestas més dindmicas para asegurar que los paises puedan maximizar y
lograr los beneficios del desarrolllo del sector.

L os sintomas del problema

Los sintomas mas claros y evidentes de la situacion actual se reflegjan princi-
palmente en la falta de seguridad aérea 'y aeroportuaria, en las dificultades para
hacer arreglos econdmicos eficientes para el desarrollo de la infraestructuray en
las dificultades para movilizar financiamiento privado por los perfiles de riesgos
asociados a los proyectos.

L os desafios de politica

Independientemente de los esquemas y arreglos que se escojan para asignar la
propiedad de los activos, y la participacion del sector privado, los principales
elementos de politica que deben ser prontamente enfrentados son |os siguientes:

» Aperturay proteccion de la competencia en el mercado.

» Estructuras institucionales adecuadas. Separacion de los roles de formu-
lacion de politicas, regulacion, y prestacion de los servicios.

* Responsabilidad (responsibility), respondabilidad (accountability), auto-
nomia e independencia de los entes reguladores.

» Recuperacién de costos €ficiente.

* Marcos institucionales y regulatorios que permanezcan vigentes.

Adolfo Rufatt

Economista principal de
infraestructura
Departamento de operaciones
regionales para México y
Centroamérica

Banco I nteramericano de
Desarrollo

El S. Ruffat es actualmente economista
principal de infraestructura en el Depar-
tamento de operaciones regionales para
México y Centroamérica en el Banco
Interamericano de Desarrollo. En lo que
atafie a la infraestructura, ha trabajado
en los sectores del agua, la electricidad,
las telecomunicaciones y e transporte,
incluyendo la reorganizacion sectorial, la
privatizacion, el disefio de concesionesy
la reforma juridica, normativa e institu-
cional. Entre 1974 y 1979 trabaj6 para
Wharton Econometrics en la Universidad
de Pennsylvania en model os economé-
tricos y prondsticos macroeconémicos.
El 9. Ruffat se gradud en ingenieria
comercial de la Universidad de Chiley
estitular de una maestria y un doctorado
en economia de la Universidad de
Pennsylvania.



Sesion 3
Derechos e impuestos

¢,Cudl es cual y por qué?
Sumario

Se pronostica que €l tréfico de pasgjeros aumente a un régimen casi del 5%
anual en los proximos 10 afios y que llegue a un nimero de 2 000 millones de
pasajeros en € afio 2005. Se prevé que la flota comercial de las lineas aéreas del
mundo se doble en los proximos 15 afios, con lo que aumentaria la presion
gjercida en todos los sistemas actuales de aviacion.

En respuesta a este crecimiento, ha aumentado la presién por mejorar las instala-
ciones de los aeropuertos y de los servicios de navegacion aérea, a fin de satis-
facer la demanda ddl trafico, y también han aumentado las inquietudes en cuanto
a politicas de atenuacion del ruido y seguridad y medio ambiente, junto con la
necesidad de financiar estas mejoras. El resultado es que ha habido una proli-
feracion y aumento de derechos y de impuestos aplicables al transporte aéreo
internacional.

Con todos estos acontecimientos de fondo se explicara en esta ponencia, en
primer lugar la distincion entre derechos e impuestos segun 1o establecido en las
politicas y los textos de orientacion de la OACI en los documentos: Declara-
ciones del Consgjo a los Estados contratantes sobre derechos por el uso de aero-
puertos y servicios de navegacion aérea (Doc 9082) y Criterios de la OACI
sobre impuestos en la esfera del transporte aéreo internacional (Doc 8632); y
en segundo lugar, se describe la forma en que actualmente se aplican estas
definiciones en la industria del transporte.

Richard A. Janis

Jefe de la industria en materia de
impuestos, Practicas de transporte
KPMG LLP

El S. Janis es socio y Jefe de la industria
en materia de impuestos, précticas de
transporte en la oficina de KPMG LLP
Wéshington, D.C., una empresa de
contabilidad, impuestos y consultoria.
Empezé su carrera en la industria de las
lineas aéreas en United Airlines en 1977
en la que era responsable de investi-
gacion y planificacion sobre impuestos.
Antes de incorporarse a KPMG, prest6
servicios como consejero de impuestos de
la Asociacion del Transporte Aéreo de
América (ATA) en la que estaba encar-
gado de la tramitacién de asuntos de
impuestos internacionales y nacionales
que tuvieran un impacto en las lineas
aéreas del pais. El S. Janis ha partici-
pado anteriormente como miembro de
grupos de expertos en seminarios patroci-
nados por la Seccion de impuestos de la
Asociacion de Abogados Americanos, asi
como asociaciones de lineas aéreas como
la ATA e |ATA. El S. Janis ha sido
miembro de la Junta de la Asociacion de
contribuyentes deimpuestos de California
(Cal-Tax) y miembro del Colegio de abo-
gados en los Estados de Washington e
Illinois.



Sesioén 4

Comercializacion y privatizacién

¢,Ofreceran lo que prometen?
Sumario

Con la comercializacién o la privatizacion de instalaciones y servicios publicos
debe lograrse algo mas que meramente satisfacer a los idedlogos. Por cierto, €l
concepto amplio de “eliminar de las actividades comerciales al gobierno” tiene
sus ventgjas en muchos casos. Pero esto por si solo no es suficiente,
particularmente cuando se trata de actividades que son fundamentales para €l
bienestar publico y del comercio.

¢Quiénes se benefician o quiénes deberian beneficiarse de la transferencia de los
aeropuertos y de otros recursos aeronauticos al dominio privado? La venta de
activo se acumula inmediatamente en el tesoro nacional — el cual puede diri-
girse hacia un ulterior desarrollo de la infraestructura de la aviacion o a otros
fines — o0 meramente ser asignado para consolidar los ingresos.

Entre otros posibles beneficiarios se incluyen € publico vigiero del pais, la
industria del turismo, los inversores y los que prestan fondos (quienes deben
obtener unarecompensajustay ser atraidos hacia futuras iniciativas del gobierno
ya sean una venta comercial 0 un nuevo lanzamiento), al publico en general, a
los explotadores de aeropuertos, a las lineas aéreas, a los actuales empleados y
aotros interesados. Pero hay otros muchos, una nueva seccion mixta de intereses
exigentes, cuyas necesidades pueden en gran parte estar en conflicto entre si.

Los beneficiarios en Ultimo término — y la amplitud con la que se benefician
— dependeran en gran manera de la indole y de la estructura normativa esta-
blecida para garantizar en el futuro los intereses del publico. Para muchos
gobiernos, esta evaluacion de los intereses publicos es bastante complgja.

Tienen aplicacion al establecerse un régimen normativo dos principios bésicos;
debe ser justo para todos los interesados y tener una capacidad razonable de
permitir que se logren los objetivos plblicos establecidos en la forma en que
sean definidos en un caso particular. Esto constituye un reto que sera distinto de
un Estado a otro. La indole de la reglamentacion dependera de la complejidad
de las necesidades en materia de intereses publicos y de la estructura juridica del
Estado en cuestion.

El modelo australiano es un precedente para un régimen normativo. Pero sea
cual fuere e sistema, la voluntad de cooperar por parte de todos los que
intervienen para lograr metas similares — o por 1o menos que no estén en con-
flicto — serd fundamental para €l éxito de cualquier sistema comercial.

En breve, un desplazamiento completo hacia la privatizacion — o incluso un
paso significativo hacia la comercializacion — genera una necesidad que se
intensifica profundamente de establecer nuevas relaciones entre los principales
protagonistas. En particular, evolucionardn rapidamente en este nuevo entorno
las dindmicas de interaccion entre los explotadores de los aeropuertos y sus
principales clientes, las lineas aéreas.

Queda claramente un camino muy largo por recorrer a este respecto, dados los
antecedentes de diferencias profundamente arraigadas. Para establecer un
sistema que tenga éxito de propiedad privada serd necesario en gran parte que
esta transicién se realice algjandose de la confrontacion y dirigiéndose hacia la
cooperacion.

Peter Harbison
Director General
Centro para la aviacion
en Asiay € Pacifico

El S. Harbison es Director General

del Centro de Aviacién para Asiay €
Pacifico, una empresa de consultoria en
materia de aviacion con sede en Sydney
(Australia). El S. Harbison es abogado
para asuntos aeronauticos por razon de
su carrera que seinicié en el
departamento de aviacion civil
australiano, luego trabajé por 10 afios
en la IATA y después varios afios en
una empresa juridica de Sydney, especia-
lizada en asuntos aeronauticos. Después
del establecimiento del Centro, ha traba-
jado para que éste evolucione convir-
tiéndose en una empresa de consultoria
de vanguardia para investigacion y
gestion independientes de la region,
haciendo hincapié en servicios de aero-
puerto y de lineas aéreas (incluida una
circular mensual sobre acontecimientos
aeroportuarios y de las lineas aéreas en
laregion), asesoramiento estratégico

y normativo, comercializacién, capaci-
tacion, turismo y prondsticos.
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¢,Ofreceran lo que prometen?
Sumario

Los aeropuertos pueden describirse como servicios publicos cuya funcién
principal consiste en proporcionar infraestructura e instalaciones de aviacion que
correspondan a la demanda econémica. Su primer cliente debe ser la economia
del pais; e requisito fundamental ha de ser el cumplimiento absoluto de las
normas de seguridad. Ademas, los aeropuertos tienen la responsabilidad de
tratar a todos los usuarios comerciales equitativa e imparcialmente. Sea que
pertenezcan a intereses estatal es o privados, 10s aeropuertos tienen una responsa-
bilidad respecto a medio ambiente y a las comunidades vecinas. Por consi-
guiente la reglamentacion es necesaria.

La comercializacién y la privatizacion tienen diversos motivos. Esencialmente
ambas persiguen objetivos similares. Sin embargo, la aplicacion depende de la
situacion. Al contestar a la pregunta “ ¢Ofrecerén lo que prometen?’ he estable-
cido cinco factores esenciales:

» Estructura de reglamentacion
Debe adoptarse una doble estructura. Debe prevalecer el principio de que “el
usuario ha de pagar”. Los derechos deben ser previsibles. La reglamentacién
debe abarcar aspectos tales como la eficiencia, las normas de servicio y los
componentes de la infraestructura.

» Alcance de la competencia
Un trato preferencial injusto y no comercial para el transportista nacional
constituye un posible obstaculo para lograr €l éxito. No debe descuidarse la
reglamentacion de las tarifas como medida para evitar precios abusivos. Es
importante asegurarse de que existe una competencia naciona suficiente
para proteger a los aeropuertos.

» Relaciones entre las lineas aéreas y |os aeropuertos
En la ACSA hemos adoptado una estrategia de “Asociaciones para la
excelencia en los servicios aeroportuarios’ con objeto de mantener sanas
relaciones entre las lineas aéreas y los aeropuertos. Para poder ofrecer a
publico vigjero una experiencia de vigje sin estorbos a niveles de categoria
mundial, la necesidad de la consulta y la cooperacion no es negociable.

» Legidacion gubernamental y la industria
La politica de “cielos abiertos’ debe convertirse en realidad. Entre tanto, los
aeropuertos deberian poder desempefiar un papel mas significativo en las
negociaciones bilaterales. La gestion de los aeropuertos exige autonomia e
interferenciagubernamental limitada. L as autoridades gubernamental es regio-
nales y nacionales deberian cooperar para limitar y reducir |as repercusiones
de la contaminacion.

* Innovacién y métodos originales

La innovacion es necesaria para que se logre € verdadero potencia
comercial. Hemos oido hablar 0 hemos hablado de la simplificacién de los
vigies para los pasgeros, del comercio electronico, de la funcion de la
tecnologia de la informacion y del aumento de los ingresos de fuentes no
aeronauticas, pero ahora debemos lograr resultados. Es indispensable contar
con una estrategia relativa a la internacionalizacion para poder ser parte de
la aldea mundial.

Dirk Ackerman

Director General

Airports Company South Africa
(ACSA)

Antes de ocupar el cargo de Director
General de ACSA, € S. Ackerman ocup6
numerosos puestos de nivel adminis-
trativo y ejecutivo, incluyendo el de
Gerente nacional de hipotecas para la
South African Permanent Building Society
(parte del Grupo bancario Nedcor),
Gerente General de la South African
Housing Trust y de la Intersite Property
Management (Pty) Ltd. En su calidad de
Director General de ACSA, dirigi¢ la
reestructuracion de la empresa y aumento
los ingresos procedentes de fuentes no
aeronduticas. Actualmente es miembro de
los Consejos de administracion de Thebe
Scitech, Rainbow Construction, OSAS,
Duna Properties, Vuna Construction,
Strategy Systems Consulting Services y
Aviation Training and Development
Foundation. El S. Ackerman es titular
del grado de bachiller en antropologia y
derecho y es evaluador jurado para el
Ministerio de Justicia y comisario para
juramentos.
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Como conclusién, las lineas aéreas y los aeropuertos deberian concentrarse en
una planificacién comun de la infraestructura aeroportuaria, asi como en la
teoria del desplazamiento. Si se imponen restricciones a los explotadores de
aeropuertos no se les podria exigir que proporcionen instalaciones de categoria
mundial. Deberian establecerse sdlidas estructuras de reglamentacién que se
concentren ante todo en los pasgjeros, pero logrando a mismo tiempo un
equilibrio para satisfacer las expectativas de los accionistas de las lineas aéreas
y los aeropuertos.



Sesioén 4

Comercializacion y privatizacién

¢Privatizacion del suministro de aeropuertos y servicios
de navegacion aérea?
Sumario

La privatizacién del suministro de aeropuertos y, hasta cierto punto, de los
servicios de navegacion aérea, estd adquiriendo nuevo impulso en casi todas
las partes del mundo. Estrictamente hablando la privatizacion lleva consigo la
propiedad completa o la propiedad mayoritaria de instalaciones y servicios.
Cuando €l control de la propiedad contintia estando en manos de |os Estados, los
casos de arrendamientos, contratos de administracion y participacion minoritaria
en las acciones deberian considerarse como participacion privada.

Los aeropuertos y los servicios de navegacion aérea son esencialmente mono-
polios de los que en gran manera dependen los usuarios, es decir los explota-
dores de aeronaves, los pasajeros y los expedidores de carga. La seguridad es
otra de las principales inquietudes que ha de tenerse en cuenta. El Convenio de
Chicago haimpuesto varias obligaciones alos Estados; siendo la mas importante
la de asumir la responsabilidad del suministro de aeropuertos y de servicios de
navegacion aérea en su territorio, de conformidad con las normas y métodos
recomendados de los Anexos. Existen otros principios basicos incluidos en el
Convenio de Chicago. Si se permite la privatizacion y la participacion privada
en los aeropuertos y en los servicios de navegacion aérea, debe asegurarse que
se cumplen plenamente estas obligaciones internacional es.

En lineas generales, los Estados tienen diversas opciones de propiedad y de
administracion para sus aeropuertos:

» Propiedad del Gaobierno.

» Contrato de administracion.

* Arrendamientos.

* Participacion minoritaria del sector privado en €l capital social.
» Propiedad o control mayoritario del sector privado.

Un cambio de propiedad y de administracién pudiera no ser suficiente para
resolver todos los problemas con los que se enfrenta un aeropuerto o un grupo
de aeropuertos. No es posible generalizar las situaciones concretas en las que
pueda convenir adoptar una opcion particular. La opcion mas apropiada puede
ser solamente determinada después de un estudio concreto. Varios de los asuntos
importantes que requieren atencion en relacion con la privatizacion son los
siguientes:

» Puesto que e sector privado se interesara solamente en instalaciones y
servicios que produzcan ingresos, ha de considerarse la forma en la que se
administrarén las restantes instalaciones y servicios.

» Proporcionar reglas y reglamentacion para asegurar que se satisfacen las
inquietudes en materia de seguridad y otras. Ademds, intensificar los
actuales 6rganos normativos y preferiblemente garantizar su independencia.

» El proceso de privatizacion deberia ser transparente. Deberia prepararse muy
bien el documento de licitacion que han de presentar |as partes interesadas.

» Asegurarse de que se prepara cuidadosamente la lista final de seleccion de
licitantes aceptables, puesto que este es con mucho el paso mas importante.

» Debe prepararse con cuidado e documento de contrato.

Tulsi R. Kesharwani
Consultor de la OACI

El S. Kesharwani es un economista de
transporte aéreo con méas de 40 afios de
experiencia en la industria aeronautica.
Trabaj6 en la India en la Comision
Nacional de Planificacion (Departamento
de transporte ) por unos 18 afios y des-
pués seincorpor6 a la Administracion de
Aeropuertos Internacionales en los pri-
meros afos de su formacidn y organizé un
nuevo departamento comercial. Se jubilé
como miembro a tiempo completo de
finanzas en la Junta de Directores. En
los dltimos 15 afios, € Sr. Kesharwani
ha sido consultor de la OACI y del
Banco Asiatico de Desarrollo. Ha traba-
jado en 33 misiones internacionales en
el campo de economia y finanzas de la
aviacion en diversas partes del mundo,
31 de las cuales para la OACI; la dltima
fue la preparacion de un informe sobre
la privatizacion del suministro de aero-
puertos y de servicios de navegacién
aérea.
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El éxito de una opcion dependera de un estudio adecuado, sin olvidarse de los
objetivos, la claridad de los objetivos, € suministro de salvaguardas necesarias
mediante reglamentacion apropiada y preferiblemente el establecimiento de una
autoridad normativa independiente.
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¢ Qué ofrecen?
Sumario

La cooperacion y la mundializacién son conceptos que la OACI declara. No
obstante, siguen necesitandose en la aviacién, particularmente en los campos
operacionales. En el frente econémico, la Oficina de derechos de rutas centrales,
de EUROCONTROL, constituye un excelente g emplo de coordinacién multi-
nacional, a proporcionar un servicio uniforme, répido y eficaz a una amplia
variedad de clientes.

Sin embargo, se necesita cada vez mas una estrecha cooperacion en otras areas
econdmicas, dado que el aumento en € nimero de proveedores de servicios de
navegacion aérea privatizados o convertidos en empresas en Europa contribuye
ala complgjidad del sistema e introduce diferencias en los niveles de servicio.

La Comision de examen del rendimiento de EUROCONTROL y su unidad
correspondiente han publicado recientemente un informe que comprende las
diferencias en los costos unitarios, la cuestion de |os margenes brutos, |os costos
variables de los servicios meteoroldgicos, los precios de referencia y la impor-
tancia de compartir la informacion econémica.

Se examinan estos aspectos individualmente y se llega ala conclusion de que se
necesita todavia un mayor grado de coordinacién y transparencia.

Yves Lambert
Director General
EUROCONTROL

El S. Lambert, anteriormente Director
de navegacion aérea en Francia
(1989-1993) y Secretario General de la
OACI (1976-1998), ha sido Director
General de EUROCONTROL desde el

1 de enero de 1994. Ingeniero graduado
de la Ecole Polytechnique y de la Ecole
Nationale de I’ Aviation Civile de Paris.
Inicio su carrera en 1961 como jefe del
Servicio técnico de aviacion civil de
Argelia y luego Director de la Organi-
zacion para la gestion y seguridad
aeronauticas, de Argelia. Posteriormente
dirigio la Oficina de servicios de trénsito
aéreo de la Direccion de navegacion
aérea de Francia. Fue Representante de
Francia en el Consejo de la OACI antes
de su nombramiento como Secretario
General de la misma. Recibié numerosas
condecoraciones y premios por sus
destacados logros y contribuciones.
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¢ Qué ofrecen?
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La cooperacion entre todos los implicados en el transporte aéreo es una nece-
sidad, para asegurar su desarrollo, que esta intimamente relacionado con la
mundializacion, en el siglo XXI, en condiciones de equilibrio y de seguridad,
gue no son algo que pueda darse por descontado. Los intereses en juego son
distintos e incluso contradictorios desde un principio.

e Mundiaizacion: inevitable y con una plétora de promesas pero enfrentan-
dose a muchos peligros.

— Es un estimulo abrir € sector a la competencia 'y por consiguiente una
promesa de ganancias en productividad y posiblemente un aumento y
una mejora de la calidad y un suministro mundial de transporte por un
precio inferior. Pero esto es también, y esta es su causa mas enraizada,
el resultado de la voluntad de conquistar los mercados y de lograr el
maximo rédito para €l capital invertido.

— Por lo tanto, la dificultad consiste en canalizar este movimiento hacia
buenos objetivos en armonia con el desarrollo del transporte aéreo:
asegurar que se satisface la oferta en toda la gama de las demandas sin
discriminacién alguna entre zonas geogréaficas o tipos de lineas aéreas,
tanto a nivel de aeropuertos como a nivel de transito aéreo.

— Para ello, debe permitirse que la competencia se mantenga dentro de un
marco claramente definido y proteja al usuario final, € pasgero por via
aérea, frente a riesgos de un desarrollo incontrolado o el resurgir de
monopolios privados. Por consiguiente, la existencia de Estados
“fuertes’ es mas necesaria que nunca para e€ercer plenamente su
soberania sobre el espacio aéreo del que son responsables. El fortale-
cimiento de las autoridades muy poderosas de certificacion, control y
otorgamiento y concesion de licencias debe ir unido e incluso preceder
alaliberalizacion del sector.

— Ta mundializacion no debe tener como consecuencia congelar el dese-
quilibrio tecnolégico o incluso agravarlo en los paises en desarrollo. Por
lo tanto, es natural que el desarrollo de nuestro sector se centre en torno
a las esferas de competencia que ya estan establecidas y se pida a los
inversores que dediquen una parte importante negociada de sus esfuerzos
a la capacitacion del personal.

La mundializacion adecuadamente preparada puede contribuir a satisfacer las
aspiraciones de desarrollo; la cooperacion entre los Estados y los actores es
importante y hara posible que se eviten nuevos desequilibrios graves e incluso
fracasos monumentales.

» La cooperacion entre todos y cada uno de los interesados del transporte
aéreo es una necesidad.

— Cooperacion entre los Estados, mas necesaria que nunca para simplificar
la organizacion de los servicios, aprovecharse de sinergias y mejorar la
calidad de los servicios en € contexto de las nuevas tecnologias por
satélite.

Ousmane | ssoufou Oubandawaki
Director General
ASECNA

Antes de ser elegido Director General
de la Agence pour la Sécurité de la
Navigation Aérienne en Afrique et a
Madagascar (ASECNA) el 13 diciembre
de 1998, el §. Oubandawaki fue Ministro
de Transporte de Niger y presidente de
la Junta de Directores de Air Afrique.
Ingeniero graduado en la Escuela
Nacional de Aviacion Civil de Toulouse
(Francia) empez6 su carrera como
Director del Aeropuerto de Niamey y
luego pasd a gjercer muchos puestos
superiores a nivel nacional en e campo
de la aviacion civil, incluidos los de
Director Administrativo de Air Niger
(1980-1983) y Director de Aviacion Civil
de Niger (1983-1985). Fue asignado a la
sede de ASECNA en Dakar y seguida-
mente actu6é como Director de opera-
ciones, Secretario General, Gerente
administrativo y financiero y Director
de recursos humanos. En 1996 volvié

a Niger como Ministro de Defensa y fue
nombrado, por Gltimo, Director General
de ASECNA después de tres afios de
trabajos ministeriales al servicio de

su pais.
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— La cooperacion entre los proveedores del ATS en beneficio de las lineas
aéreas para aprovecharse de las nuevas tecnologias y aplicar las recomen-
daciones de la OACI.

— La cooperacion entre los proveedores del ATS y los usuarios — que es
inevitable puesto que las tasas pagadas deben solamente financiar la
produccion de los servicios, 1o mismo hoy que en el futuro para los
sistemas CNS/ATM — obtener |os beneficios previstos de las tecnol ogias
por satélite.

— La cooperacion entre los proveedores (ATS, servicios aeroportuarios) y
los que suministran el equipo. Esta en juego la calidad de los servicios;
disponibilidad de equipo, respuesta rapida en caso de fala, a mismo
tiempo que se controlan los costos. Este objetivo puede beneficiarse de
auténticas asociaciones con los fabricantes de equipo.
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¢ Qué ofrecen?
Sumario

Se ha convertido en realidad la mundializacién de los explotadores de aero-
puertos de vanguardia ampliandose su alcance para incluir otros aeropuertos que
estan fuera de su jurisdiccion nacional. Estos explotadores mundiales de aero-
puertos responden a los deseos de muchos gobiernos de transferir la adminis-
tracién, el desarrollo y la financiacion de los aeropuertos a otros. En la actua
lidad, aproximadamente el 2% de los aeropuertos del mundo han sido privati-
zados, aungque €l Banco Mundial estima que se privatizardn mas de 150 aero-
puertos en pocos afios. ¢Cudles son los impulsos hacia la privatizacién de los
aeropuertos y en qué medida se comparara este modelo con el enfoque tradi-
cional de aeropuertos explotados por €l gobierno?

La tendencia de retirar al gobierno de los aeropuertos ha reunido una mezcla
internacional de explotadores de aeropuertos, organizadores, instituciones e
inversores en todo e mundo. Estos nuevos actores en la explotaciéon de aero-
puertos traen consigo diversas experiencias y expectativas. ¢Cuales han sido los
resultados obtenidos hastalafechay cudl esla probabilidad de que continGe esta
tendencia hacia la privatizacién?

En lineas generales se presentardn varios modelos de privatizacion obtenidos a
partir de la experiencia de un explotador de aeropuerto mundial, Vancouver
Airport Services (YVRAS). YVRAS ha concertado contratos en 14 aeropuertos
de siete paises y se describiran los tipos de socios que constituyen un consorcio
y las ventajas que cada uno de €ellos aporta a la privatizacion. Se describira e
proceso ordinario de privatizacion de los aeropuertos y también la contribucion
de cada uno de los socios a proceso. Se eshozaran las metas de la privatizacion
desde la perspectiva de gobiernos e inversores. Por Ultimo, se presentard una
evaluacion de las ventgjas de la privatizacion y una opinion acerca de lo que
puede esperar el publico vigjero de los aeropuertos privatizados.

Frank O'Neill
Presidente y Director General
Vancouver Airport Services Ltd.

El S. O'Neill es Presidente y Director
General de Vancouver Airport

Services Ltd. (YVRAS), una filial de
propiedad completa de la Administracion
del aeropuerto internacional de
Vancouver. Fue Administrador general
del Aeropuerto de Vancouver (1987-1992)
hasta su transferencia del Gobierno del
Canada a una administracion aeropor-
tuaria local. Desde noviembre de 1994,
ha estado encargado de establecer y
dirigir YVRAS para comercializar lo
relativo a conocimientos y experiencias
en gestion y operaciones de aeropuertos,
planificacion y administracion al
pormenor, planificacién de negocios y
gestion de la transicion. En su carrera
aeronautica por mas de 35 afos, €l

S. O'Neill ha ocupado muchos cargos
superiores. Fue Presidente del Consegjo
Internacional de Aeropuertos (ACI),
Regién del Pacifico (1993-1996),
miembro de la Junta directiva del ACI
(1993-1998), miembro del Comité
gjecutivo de la Junta directiva del ACI
(1996-1998), y miembro del Comité
mundial permanente del ACI, Economia
(1992-1994).
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¢Ventajas para los proveedores y los usuarios de los aeropuertos?
Sumario

Las lineas aéreas y 10s vigjeros son los dos clientes principal es de un aeropuerto,
lo cual repercute no solamente en la reparticién de los ingresos aeronauticos y
no aeronauticos sino que también contribuye al bienestar financiero del aero-
puerto. Para las lineas aéreas, |os aeropuertos sirven de punto de reunion y de
distribucion del transito en e que los vigjeros optan por embarcar y desem-
barcar. Para los vigjeros por via aérea, |0s aeropuertos son punto de transicion
gue sirven como enlaces de destino para €l inicio, la continuacién y la con-
clusion de un vigje.

Los proveedores de los aeropuertos se enfrentan al reto de satisfacer 1as necesi-
dades de las lineas aéreas, de los vigjeros y de otros usuarios, ya que la sociedad
ha evolucionado transformando la idea de que vigiar por via aérea es una dis-
traccion y un lujo a la expectativa de las personas que confian obtenerlo todo.
Sin embargo, esta demanda pudiera ser un capital a favor de los proveedores de
los aeropuertos mediante una adecuada planificacion y disefio de la configu-
racion de los edificios terminales que les permitan la coexistencia de empresas
de venta al pormenor y de las funciones de tramitacion de los pasajeros.

El disefio y los planes de venta a pormenor deberian concebirse con imagi-
nacion creativa e innovadora para atraer mercancias de marcay de gran calidad
asi como puestos para aimentos y bebidas en términos de ingresos y de
servicios. Aparte de lograr €l objetivo de elevar a un maximo los ingresos no
aeronauticos, los proveedores de los aeropuertos desean también que éstos
resulten agradables para los usuarios y proporcionen €l nivel mas elevado
posible de conveniencias y comodidades para los pasgjeros y promuevan la
cultura de laregién en la que esté situado un aeropuerto.

El interés combinado de los proveedores de los aeropuertos, de los viagjeros por
viaaéreay de otros usuarios, s se planifica adecuadamente, seintegray selleva
ala practica, llevara definitivamente a una situacion en la que sdlo sea posible
ganar.

Adnan bin Shamsuddin

Director gecutivo de operaciones
Malaysia Airports Holdings
Berhad

El S. Shamsuddin es el Director €jecutivo
de Operaciones de Airports Holdings
Berhad de Malasia, una empresa de
caréacter pablico que obtuvo la licencia
de explotar todos los aeropuertos de
Malasia. Obtuvo su titulo de universidad
en Economia en la Universidad de
Malaya en 1971, seincorpor6 al servicio
civil de Malasia y ocup6 un cargo en

el Ministerio de Transporte. Més tarde
continud sus estudios en Estados Unidos
(1975-1977) y luego ocupd un cargo en
el Departamento de Aviacion Civil como
Director de Transporte Aéreo. Continu6
trabajando con la DCA durante 15 afios,
ocupando al final e cargo de sub-
director general de aviacién civil. El

S. Shamsuddin ha estado trabajando
enlaindustria del transportey dela avia-
cién por un total de 29 afios, y ocupa un
puesto en la Junta regional del Consgjo
Internacional de Aeropuertos.
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» Aeropuertosde Copenhague A/Sesunaempresainscritaen|labolsadesde 1974.

» Aeropuertos de Copenhague A/S esta cotizada en la Bolsa de Dinamarca y
cuenta 8 000 accionistas.

» Aeropuertos de Copenhague A/S tiene la obligacion de ofrecer servicios de
calidad a las lineas aéreas a precios equitativos.

» Aeropuertos de Copenhague A/S tiene también la obligacion de producir
beneficios para |los accionistas.

» Laprivatizacion del Aeropuerto de Copenhague dio lugar a un crecimiento
extraordinario en los ingresos comerciales.

» Durante el periodo 1994-1999 los ingresos de las concesiones alcanzaron €l
doble de su volumen anterior.

» El aumento de los ingresos — combinado con una mayor eficacia — per-
miti6 a Aeropuerto de Copenhague reducir los derechos aeroportuarios
durante siete afios consecutivos.

» Los derechos aeroportuarios se han reducido a pesar de considerables inver-
siones en infraestructura.

» Lapérdida de la franquicia aduanera ha dado lugar a derechos aeroportuarios
maés elevados. (Acuerdo voluntario con las lineas aéreas incluyendo el mante-
nimiento de los mismos precios durante tres afios).

» Losingresos comerciales crecientes han permitido financiar una parte impor-
tante del considerable programa de inversiones.

Niels Boserup
Presidente y Director General
Aeropuertos de Copenhague A/S

El S. Boserup fue nombrado Presidente
y Director General de Aeropuertos de
Copenhague A/S en marzo de 1991.
Después de haber estudiado mateméticas
y ciencias, se gradu6 de la Universidad
de Periodismo de Dinamarca con una
maestria. Empez6 su carrera como
redactor financiero de“ Jyllands-Posten” ,
un importante periodico danés, y en 1973
fue nombrado redactor jefe adjunto. En
1976 paso a ser vicepresidente encargado
de relaciones publicas, personal y
comercializacion del grupo industrial
Burmeister & Wain. El S. Boserup ocupé
sucesivamente (1982-1991) los cargos de
Director y vicepresidente del grupo de
seguros danés “ Baltica” . Fue Presidente
del Consgjo Internacional de
Aeropuertos, Region Europa, y es
actualmente miembro del Consegjo de
administracién de varias empresas y
organizaciones en Dinamarca.
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¢,Cual es la funcion de los gobiernos en un mundo en evoluciéon?
— La experiencia irlandesa
Sumario

La Irish Aviation Authority (Administracion de Aviacion irlandesa) es una
empresa corporativa cuya equidad es propiedad del gobierno. Después de la
realizacion de un informe importante de consultoria por encargo del Ministro de
Transporte en 1984, se decidio reorganizar € suministro de servicios de nave-
gacion aéreay la reglamentacion y modificar su estructura institucional .

Se nombré a un nuevo Director gjecutivo, se reorganizé la estructura existente,
se modificaron los procesos de gestién y se emprendieron importantes inver-
siones. El programa de inversion se adelantd en cuanto al presupuesto y a la
fecha prevista de terminacion y se logré la reorganizacién mediante el consenso
del personal de los servicios de navegacion aérea. Al concluir este proceso, se
habia llegado a un consenso claro de la necesidad de cambio y a este respecto
el gobierno decidié que la oficina de servicios de navegacion aérea que formaba
parte del Departamento de transporte deberia constituirse como corporacién y
organizarse como entidad separada e independiente.

En esa fecha €l gobierno aceptd que € contexto de servicio civil no se adap-
taba bien desde el punto de vista cultural, financiero y de planificacion y deseo
establecer una organizacion comercial que atenderia a los requisitos perma-
nentes multianuales para el suministro de servicios de navegacién aéreay parala
reglamentacion de la seguridad de la industria aeronautica. Se consulté amplia-
mente a los sindicatos comerciales del persona y se llegd a un acuerdo sobre €l
proceso.

El motivo que subrayaba el deseo de requerir la decisién del gobierno fue:

» Laseguridad debia ser €l criterio absoluto en €l suministro de serviciosy en
la reglamentacion de la industria.

e La Administracién constituida como corporacion deberia controlar sus
propias finanzas.

» LaAdministracion deberia gozar de flexibilidad en la dotacién de personal.

» LaAdministracion deberia gozar de flexibilidad en cuanto a gastos de capital
y a operaciones.

» Deberia mejorarse la relacion de costo a eficacia.

» Habrian de aplicarse disciplinas comerciales.

e Una estructura corporativa y una entidad legal facilitarian todos los
elementos precedentes.

El Parlamento irlandés aprobd la Ley IAA de 1993. En virtud de esta ley, la
mayoria de los Anexos de la OACI fueron delegados a la Administracion,
asi como la responsabilidad en virtud del Convenio de Eurocontrol. Se defi-
nieron las funciones de Director gjecutivo, asi como los derechos del personal
y los limites superiores de inversion de capital. También se determinaron las
funciones de la Administracién y esto llevd a aclarar de forma muy amplia su
responsabilidad en una estructura corporativa.

Desde un principio, ha continuado mejorando la seguridad de la aviacién
irlandesa. Ha continuado siendo un proveedor rentable y de buena relacion
de costo a eficacia para los servicios de navegacion aéreay debido a su estruc-
tura es capaz de concentrar sus medidas estratégicas en cooperacioén con su
personal. También se ha elaborado el suministro de servicios de consultoria y
servicios de capacitacion a nivel comercial.

Brian McDonnell
Director gecutivo
Irish Aviation Authority

El S. McDonnell ha sido miembro de

la Junta y Director gjecutivo de Irish
Aviation Authority desde €l 1 de enero de
1994. Se gradud en el colegio militar en
1960, fue piloto militar durante 18 afios
hasta 1980, siendo condecorado en mllti-
ples ocasiones. Después de retirarse del
servicio militar recibié habilitacién para
las aeronaves B737-200 y B747-100 y
actué de inspector de transportistas
aéreos para Aer Lingus, Aer Turasy otros
transportistas. El S. McDonnell fue nom-
brado Subsecretario de defensa en 1986 y
Director gjecutivo de servicios de nave-
gacion aérea, Departamento de trans-
porte en 1988. Con més de 10 afios de
experiencia en la cumbre de los servicios
civiles/publicos y a nivel de gobierno/
giecutivo, administro la transicién de la
Administracién de Aviacién de Irlanda en
cuanto a su estructura y costumbres
pasando de un departamento de servicios
civiles a una organizacién de foco comer-
cial. Actud también como Presidente del
Comité Nacional de Seguridad de la
Aviacion Civil de Irlanday del Comité de
gestion de Eurocontrol.
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¢,Cudl es la funcioén de los gobiernos en un mundo en evolucién?
Sumario

Junto con la tendencia a la mundializacion y la liberalizacién, en numerosos
paises el papel del Estado ha sido objeto de una perceptible modificacion
pasando del papel de proveedor principal de bienesy servicios a de facilitador,
supervisor y agente de reglamentacion. En el papel moderno del Estado en
relacién con los aeropuertos y los servicios de navegacion aérea deben tenerse
en cuenta las caracteristicas especiaes relativas a sector y en particular:

» las obligaciones en virtud del Convenio de Chicago y de acuerdos interna-
cionales;

» ¢ caracter de monopolio que tienen los aeropuertos y las instalaciones de
navegacion aérea 'y la necesidad de proporcionar proteccion contra el abuso
de dicha posicion;

» ¢l carécter estratégico de los aeropuertos en relacion con la seguridad;

» las consideraciones predominantes de la seguridad que exigen una super-
visién y una vigilancia estrechas de los aeropuertos y las instalaciones de
navegacion aérea;

» la creciente mundializacion del espacio aéreo mediante la introduccion de
sistemas mundiales de navegacién por satélite;

» la stuacion particular de algunos Estados, particularmente los Estados
idefios que dependen del turismo, asi como la importancia estratégica del
sector de la aviacion para € desarrollo nacional; y

» losrequisitos de financiacién de la onerosa infraestructura y las necesidades
operacionales y las fuentes adecuadas para dicha financiacion.

Todos estos elementos destacan el hecho de que el papel del Estado en el sector
de la aviacién no puede limitarse @ minimo y que los mecanismos aplicados
deben permitir que se tengan debidamente en cuenta las caracteristicas espe-
ciales de la aviacion.

Las estrategias que deben aplicarse exigiran un apropiado marco de reglamen-
tacion afin de satisfacer las necesidades de paises diferentes. Tal vez no se logre
un modelo uniforme. Pero entre las opciones posibles, podria adaptarse de
manera Util 1o siguiente:

» ¢l establecimiento de entidades auténomas mediante la creacion de empresas
independientes de propiedad piblica con fondos adecuados;

* ¢ establecimiento de empresas sin fines de lucro con fondos adecuados,
como NAV Canada; y

» la adopcién de un modelo de privatizacion de aeropuertos apropiado para
aquéllos que tengan una elevada densidad de trafico. Todo modelo de privati-
zacion, sin embargo, deberia garantizar objetivos fundamentales incluyendo
garantias de: obligaciones conformes con e Convenio de Chicago y las
orientaciones de la OACI; la seguridad y la proteccion de la aviacion; la

Kenneth O. Rattray
Procurador General de Jamaica

El Dr. Rattray estudié en la Escuela
Beckford & Smith’s'y en la Universidad
de Londresy estitular de un bachillerato,
una maestria en derecho y un doctorado
en derecho de las empresas (1956, 1960 y
1966). Ocupa € puesto de Procurador
General de Jamaica desde 1972. Parti-
cipa activamente en cuestiones constitu-
cionales y de derecho internacional,
reformay privatizacion del sector pablico
y ha contribuido significativamente a la
evolucion de dichos sectores. Ha partici-
pado en ampliasy diversas negociaciones
internacionales relativas, entre otras
cosas, a aviacion civil, la Comunidad y
Mercado Comun del Caribe, la explo-
tacion de recursos naturales, el derecho
del mar y los derechos humanos. Ha
participado activamente en la labor de la
OACI desde 1964. Durante su carrera €
Dr. Rattray ha recibido numerosos hono-
res'y premios incluyendo el “ Honour of
Commander of the Order of Distinction”
(1974) y el Orden de Jamaica (1983). En
1988 recibi6 el Premio Edward Warner,
el honor méas elevado en el mundo de la
aviacion civil en reconocimiento de su
eminente contribucion al desarrollo de la
aviacion civil internacional, particular-
mente en la esfera juridica.
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financiaci6n adecuada; las normas de rendimiento; derechos razonables y no
discriminatorios; y la proteccion de los consumidores (usuarios de
aeropuertos y del tréfico aéreo).

El agente de reglamentacion desempefiara un papel importante para el Estado
como controlador y para exigir el cumplimiento de los objetivos. El Estado no
puede mantenerse sencillamente alejado en los paises en que €l aeropuerto y la
aviacién constituyen un activo estratégico del que la economia depende en gran
medida. Si el explotador privado no logra desempefiar sus responsabilidades, €l
Estado debera intervenir. En situaciones estratégicas el papel del Estado es el de
garante. En todos los casos, las obligaciones en virtud del Convenio de Chicago
y otros acuerdos internacionales seguiran entre las manos del Estado pese a la
privatizacion de las instalaciones y los servicios o la creacion de entidades
auténomas o de otra indole.
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SA qué retos se enfrentan los proveedores de servicios
de navegacion aérea al alborear el siglo XXI?
Sumario

No es una exageracion decir que a alborear € nuevo milenio la industria del
transporte aéreo se enfrenta a una crisis de capacidad. Durante el Gltimo decenio
ha aumentado considerablemente la demanda de transporte aéreo en e mundo
entero. Con el significativo crecimiento de la economia mundial, sigue constante
el crecimiento previsto de la aviacion. Dado que dicho crecimiento debe reali-
zarse sin menoscabo de la seguridad operacional, es menester tomar medidas
para lograr mejoras o cambiar 1os impedimentos siguientes.

» ATC y sarvicios de navegacion aérea
En algunas partes del mundo (Europa y los Estados Unidos), € sistema
actual esta en un estado lamentable. Sencillamente no puede satisfacer a
tréfico actual y alin menos a futuro crecimiento. Deben eliminarse las rivali-
dades transfronterizas y el uso de sistemas terrestres anticuados. Los
sistemas CNS/ATM del FANS de la OACI deben constituir el plan para el
futuro.

* Infraestructura
Deben llevarse a cabo enormes inversiones en los aeropuertos y las corres-
pondientes instalaciones para satisfacer el mencionado crecimiento. La
mejor manera de lograrlo consiste en permitir que el mercado realice las
inversiones necesarias, sin restricciones politicas o relativas al medio
ambiente.

* Lineas aéreas
Con €l rapido crecimiento del trafico y de las alianzas, en algunas partes ya
no es posible satisfacer las demandas de las | ineas aéreas respecto alos hora-
rios de turnos. La situacion se deteriora debido a la presencia de aviones de
reaccion regionales de limitada capacidad en mercados de €l evada densidad,
lo que contribuye a la congestion y la ineficacia.

* Limitaciones
Deben eliminarse las limitaciones artificiales como la reglamentacién guber-
namental, |os impuestos excesivos y |as restricciones irrazonables relativas a
la seguridad y el medio ambiente. La capacidad del sistema actual podria
aumentarse considerablemente si se eliminan o reducen las mencionadas
limitaciones.

Jonathan Howe

Director General
Consgjo Internacional de
Aeropuertos (ACI)

El S. Howe ha sido Director General del
ACI desde septiembre de 1997. Durante
los Ultimos 40 afios, ha participado en
cas todos los aspectos de la aviacion
como piloto, abogado y administrador.
Durante los numerosos afios que paso en
la Administracién Federal de Aviacion
(FAA) de los Estados Unidos, € S. Howe
superviso la certificacion de nuevas aero-
naves, dirigié las actividades juridicas y
de reglamentacion de la FAA y fue admi-
nistrador de la region mas grande de la
misma. Al retirarse en 1986, pasd a
ocupar el cargo de Presidente y Director
General de la National Business Aircraft
Association (NBAA). Entre 1992 y 1997
fue socio en la firma de abogados
Zuckert, Scoutt & Rasenberger donde
particip6 activamente en los amplios
casos juridicos relativos a la aviacién
civil de dicho gabinete.
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Retos a los que se enfrentan los proveedores de servicios
de navegacion aérea
Sumario

Pueden resumirse los retos a los que se enfrentan los proveedores de los
servicios de navegacion aérea (ANS) como los de satisfacer |as necesidades de
las lineas aéreas, de los aeropuertos y de los demés usuarios, suministrando
servicios seguros, eficientes y econdmicos de forma permanente. A medida que
crece €l tréfico aéreo, estas tareas se convierten en algo méas desafiante para las
organizaciones internacionales y para los propios proveedores de los servicios.
Es necesario prestar particular atencion a los siguientes el ementos:

» Introducir oportunamente las nuevas tecnologias y sistemas aplicando los
sistemas CNS/ATM para atender a los niveles crecientes de tréfico en zonas
de elevada densidad de transito y facilitar de forma més eficiente las opera
ciones de las lineas aéreas en todo el mundo.

» Megorar laseguridad de forma que los pasajeros consideren los vigjes por via
aérea como seguros a pesar de que aumente el tréfico.

* Aumentar la €eficiencia de las operaciones ANS de forma que se propor-
cionen a los clientes servicios que representen un buen valor por el dinero
invertido.

* Mejorar las relaciones entre el proveedor de los servicios y los clientes,
concentrandose mas en €l cliente, para asegurar que se comprenden clara
mente los requisitos de los usuarios y que es mutua la comprension de los
problemas que surgen al satisfacer tales requisitos.

» Asegurar que los proveedores de los servicios tienen libertad para realizar
su tarea dentro de un entorno normativo a nivel internacional y nacional,
protegiéndose los intereses de los ciudadanos.

El mundo de la aviacién, a satisfacer estas necesidades debe aprender de las
principales mejoras dirigidas a los usuarios que han sido logradas en otras disci-
plinas tales como las de telecomunicaciones. Esto sugiere que las funciones
tradicionales de los interesados en e suministro de ANS deberian examinarse
nuevamente para distinguir con mas claridad las funciones de los encargados de
la reglamentacion y las de los proveedores de los servicios. De igual impor-
tancia, es instar a los proveedores de los servicios a comportarse mas como
miembros de una industria de servicios y menos como encargados tradicionales
de reglamentar €l transito por orden del gobierno. ContinGa siendo vita la
funcion que la OACI desempefia en establecer las normas y la tecnologia para
la aviacion. Sus decisiones deben ser obligatorias para todos los Estados
miembros y deben imponerse a los proveedores de los servicios mediante el
proceso normativo.

La OACI ha estado recomendando que los Estados examinen, de ser apropiado,
el establecimiento de proveedores ANS que sean organizaciones autonomas
y més de 20 de estas organizaciones ya lo han hecho asi. Esto ofrece la pers-
pectiva de facilitar y alentar a una conducta de los proveedores de servicios
gue satisfagan las tareas anteriormente enunciadas. En primer lugar, se alienta
a los proveedores a actuar como organizacion industrial con las libertades y
obligaciones que esto les impone. Esto permitird alos proveedores que obtengan

Derek J. McLauchlan
Secretario General
Organizacién de Servicios para
la Aeronautica Civil (CANSO)

Al principio de su carrera, el

S. McLauchlan trabaj6 en la

industria de los satélites, primero en

la British Aircraft Corporation, y en
segundo lugar en European Space
Technology Centre en los Paises Bajos

y seguidamente como Administrador
general del departamento Espacio en
Marconi Space and Defence Systems.
Trabaj6 12 afios con ICL como Director
técnico de computadoras centrales. Se
incorpor6 a los Servicios Nacionales de
Transito Aéreo del Reino Unido en 1989
con el cargo de Director General de
proyectos e ingenieria y fue su primer
director ejecutivo, puesto que ocupd
desde 1991 hasta 1997. Al retirarse de
NATS, aceptod la invitacion de establecer
la nueva Organizacion de Servicios para
la Aeronautica Civil en Ginebra donde es
Secretario General. El S. McLauchlan es
titular de una licenciatura en ciencias de
la Universidad de Bristol y es ingeniero
y miembro de la Royal Aeronautical
Society, asi como del Institute of Physics
y miembro de la institucién de ingenieros
eléctricos. Se le concedié un CBE en
1998 por sus servicios a la aviacion.



Sesion 8
Retos principales

la financiacion de los bancos para sus inversiones de modo répido y eficiente y
facilitara la separacion de las funciones de suministro de los servicios y las de
la reglamentacion.

El establecimiento de organizaciones auténomas ofrece la probabilidad de
mejorar €l rendimiento del suministro de ANS de forma que sean ya cosa del
pasado, |os retardos cada vez mayores que han causado tantas inquietudes en los
ultimos afios.
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SA qué retos se enfrentan los proveedores de servicios
de navegacion aérea al alborear el siglo XXI?
Sumario

Lalibertad de movimiento, al igual que las demés libertades bésicas, ha llegado
a ser una legitima expectativa de todo ser humano, y la aviacién comercia inter-
nacional desempefia una mision esencia en su cumplimiento.

Laindustria de la aviacion internacional produce importantes beneficios sociales
y econémicos y constituye el motor basico del sector de los vigiesy el turismo,
el de mayor crecimiento en la economia.

Los viges y e turismo representan actualmente 192 millones de empleos
(8% del total mundia) y contribuyen 3500 millones de délares EUA a la
produccion econémica bruta (12% del total mundial). La demanda relativa a los
vigjes internacionales esta creciendo a un ritmo superior a 5% al afio.

El reto principal para los aeropuertos y los servicios de navegacion aérea a
alborear € siglo XXI consiste en que desempefien plenamente su funcién para
satisfacer esta demanda y lograrlo de manera segura, econémicay eficiente.

Si bien las lineas aéreas desempefian una funcion vital al proporcionar servicios
de transporte aéreo a publico, deben también depender de una red de distri-
bucién eficiente de agentes de vigjes y de carga, aeropuertos sin congestion y
eficientes y servicios de navegacion aérea fiables y sin demoras.

En muchas partes del mundo las politicas actuales relativas ala aviacion carecen
de coherencia:

* Se han liberalizado los mercados en gran medida o totalmente.

* Se han privatizado lineas aéreas que se encuentran luego en situaciones
altamente competitivas.

* No obstante, los proveedores de infraestructura siguen dependiendo de las
decisiones gubernamentales y se les impide responder libremente a las
fuerzas del mercado.

Esta falta de coherencia respecto a las politicas relativas a la aviacion limita la
demanda artificialmente y representa una forma de reglamentacion continua.

En la mas reciente Cumbre econémica mundial, celebrada en Davos, se reco-
nocié esta anomalia, lo que dio lugar a la Declaracion de Davos relativa a los
vigies y el turismo, en la que se pide firmemente a los gobiernos asegurarse de
gue las infraestructuras dependan de las fuerzas del mercado.

Ademas, € procedimiento de privatizacion de las infraestructuras o su con-
versién en empresas exige salvaguardias apropiadas para evitar toda conducta
de tipo monopolio o0 que sea contraria a los principios econdmicos. Este tema
fue objeto de un amplio examen durante la Feria Internacional del Airey el
Espacio (FIDAE) en Chile y dio lugar a la Declaracién de Santiago.

La IATA apoya firmemente ambas declaraciones y propone en la presente
Conferencia varias recomendaciones relativas a los métodos de establecimiento
de costos y derechos para la infraestructura.

Pierre Jeanniot

Presidente y Director General
Asociacion del Transporte Aéreo
Internacional (1ATA)

El S. Jeanniot fue elegido Director
General de la IATA en 1991, desempefié
las funciones de Director General
designado en 1992 y ocup6 su cargo
oficialmente el 1 de enero de 1993.
Después de estudiar fisica y matematicas
en la universidad Sr George Williams
(hoy universidad Concordia),
administracién de negocios en la
universidad McGill de Montreal y
matematicas estadisticas en la New York
University, inicié una brillante carrera en
la industria del transporte aéreo del
Canada. Fue Presidente y Director
General de Air Canada (1984-1990) y se
retiré después de haber ocupado puestos
superiores en varios departamentos
importantes. venta, comercializacién,
planificacion estratégica y servicios
técnicos. Por sus realizaciones recibio
numerosos honores y premios incluyendo
“ Officer of the Order of Canada” (1989),
“ Chevalier de la Légion d’'Honneur” de
Francia (1991) y la Medalla de la
Independencia del primer orden de
Jordania (1995).
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Por ultimo, ha llegado el momento de reconocer méas formalmente la relacion
cliente-proveedor que existe entre |os aeropuertos y proveedores ANS, por una
parte, y las lineas aéreas, por otra, mediante acuerdos apropiados relativos a los
servicios.
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SA qué retos se enfrentan los aeropuertos y los proveedores
de servicios de navegacion aérea al alborear el siglo XXI?
Sumario

¢A qué retos se enfrentan |os aeropuertos y |os proveedores de servicios de nave-
gacion aérea a alborear € siglo XX1? Una demanda incesante de viajes, aunque
quizas se llegue a un maximo por razones medioambientales en los servicios de
las lineas aéreas de corta distancia. Una competencia abrumadora. Un posible
descenso en 2002-2005. La comercializacion de los servicios ATC mediante
un cambio de distribucion de los sectores del espacio aéreo en ruta, basada
en aspectos de negocios y no en fronteras nacionales. Nuevas generaciones de
aviones de las lineas aéreas de mayor capacidad y una proliferacion de aero-
naves mas pequefias que pulularan como colonias de hormigas por encima de los
aeropuertos de més transito y por las redes ATC. Una revolucion digital en los
sistemas de tramitacion de aeronaves, pasgjeros, equipge y carga. Una escasez
de pistas pero una pletora de restricciones medioambientales complejas y de
utilizacién de los terrenos. Una red creciente de alianzas de lineas aéreas que
demande més de los aeropuertos y de los proveedores del ATC que lo que éstos
posiblemente pudieran prestar.

Pero de todos estos retos, quizas el mas acuciante sea el de la administracion de
las nuevas generaciones de sistemas I T. Hay dos problemas importantes:

* La introduccién de soluciones modernas en base a soporte 16gico para
sistemas ATM complejos.

* La dependencia creciente de redes de telecomunicaciones mundiales de
propiedad comercial, y solamente en parte reglamentadas, para servicios de
tramitacién de pasgjeros, cargay equipaje.

Estamos viviendo en los primeros pocos afios de la edad de la informética. Pero
la tecnologia se esta escapando lentamente hacia més alla de nuestra posibilidad
de comprension — preguntese a cualquier nacion que haya intentado construir
desde su fundamento un centro moderno ATC de navegacion en ruta. Segin el
profesor Les Hatton de la University of Kent (Reino Unido) los dados estan
fuertemente cargados contra cualquier proyecto que quiera tener éxito. Sencilla-
mente hay demasiados modos por los que el soporte 16gico pudiera cometer
errores y unavez se hayan incorporado al sistemalos defectos serd cada vez més
dificil eliminarlos. Pudiera ser que € soporte légico, que se esta actualmente
aplicando, sea sencillamente incompatible con € negocio del ATC y con las
demandas de un 100% de fiabilidad.

Segun €l Sr. lan Angell, Jefe del Departamento de sistemas de informéatica en la
Escuela de Economia de Londres la generacion actual de sistemas I T esté acele-
rando el desequilibrio, desorientando a grandes secciones de la sociedad y
haciendo cada vez mas dificil que los gobiernos se mantengan a la atura de
organizar simultdneamente por todo el mundo las operaciones.

A medida que las administraciones nacionales, los aeropuertos, las lineas aéreas
y los organismos ATC reciben contratos para tareas principales — como ha de
ser para mantener su capacidad de competencia — arriesgan perder el control
de los blogques de construccion esenciales para sus operaciones. Es esta comple-
jidad creciente de los sistemas lo que es € problema, desde encontrar bultos
perdidos hasta proporcionar enlaces de datos aire-tierra seguros, hasta dar 1os

Philip Butterworth-Hayes
Director
Jane's Information Group

El S. Butterworth-Hayes es €l Director y
fundador de la revista Jane's Airport
Review y actual director de Jane's
Aircraft Component Manufacturers.

Ha sido un escritor y locutor de radio
en materia de aeropuertos y control de
transito aéreo (ATC) por mas de 15 afios
y ha editado Airports International,
Jane’s Guide to Military Aircraft (1998)
y larevista Interavia Aerospace Review.
Es consultor en cuestiones de aeronautica
para television BBC y organizo entre
1991 y 1999 e programa de locutores
para la Conferencia sobre ATC de
Maastricht. También es autor de varias
publicaciones del grupo de informacion
Jane de especialistas, incluido ElI mer-
cado para equipo ATC (1997-1998),

El mercado de aeronaves civiles (1998)
y El mercado CNS-ATM (1998). Ha
sido el corresponsal europeo de
Aerospace America (publicado por el
Instituto americano de aerondutica y
astronautica, Washington) desde 1992.
El S Butterworth-Hayes se gradu6 con
el titulo de BA con honores en la Univer-
sidad de Hull en 1976 y ensefi6 durante
varios afios en Africa del Norte. Inici6 su
carrera como escritor y comentador sobre
asuntos de aviacion civil en 1984.
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ultimos toques a los sistemas de seguridad de los aeropuertos, para asegurar
una fiabilidad del 100% en los procedimientos de aterrizaje automatizados por
satélite. ¢Quién es e propietario de todos estos datos? ¢Quién es legalmente
responsable de cada una y de todas las etapas en la cadena? ¢Pueden los
aeropuertos y las lineas aéreas estar seguros de que siempre mantendran el
control de sus normas o pueden cambiar radicalmente los sistemas y |os procedi-
mientos con un breve preaviso?

La edad de la informatica tiene sus atractivos pero quizas no se comprenden
todavia plenamente todas sus ramificaciones.
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SA qué retos se enfrentan los aeropuertos y los proveedores
de servicios de navegacion aérea al alborear el siglo XXI?
Sumario

Los requisitos fundamental es alos que se enfrentan |os aeropuertos y 10s provee-
dores de los servicios de navegacion aérea a aborear €l siglo XXI seguiran
siendo: la seguridad, la capacidad y la eficiencia.

Sin embargo, los proveedores tendrén que luchar no solamente con un mayor
tréfico como en el pasado, sino también con una serie de modificaciones y
acontecimientos. Colectivamente, estos presentan retos que pueden estar en
conflicto y tienen una repercusién significativa en los costos y en la base de los
proveedores.

El trafico creciente no es por si mismo nada nuevo; pero a medida que el tréfico
alcanza niveles mucho més elevados, la tarea de prestar servicios a tal trafico en
condiciones de seguridad y eficiencia se convierte en algo aterrador y requerira
gastos inmensos de capital asi como una mejor cooperacion y coordinacion entre
los proveedores de los servicios.

Complican las tareas los retos y desarrollos que ya estan teniendo lugar en la
industria del transporte aéreo pero que probablemente se intensificaran. Los més
importantes de estos retos son los siguientes:

» Laliberalizacion creciente de los acuerdos de servicios aéreos traera consigo
no solamente aumentos de transito, sino también una mas elevada probabi-
lidad de modificaciones en la pauta de la circulacion del transito, [levando
por un lado a, un aumento de la demanda de la capacidad y por otro lado a
una inseguridad de que tal capacidad sera utilizada en todo momento.

» Demodo andlogo las alianzas de las lineas aéreas impondran méas demandas
en la capacidad y flexibilidad por parte de los proveedores de los servicios,
al mismo tiempo que inyectaran un elemento mayor de incertidumbre en la
circulacion del transito. Al mismo tiempo, las alianzas de las lineas aéreas
pueden utilizar su poder para gjercer presiones a fin de que se reduzcan los
derechos impuestos por |os proveedores.

»  Puede convertirse en algo més corriente la privatizacion de los aeropuertos
y de los servicios de control de transito aéreo. La administracion de tales
entidades privatizadas se enfrentara a una presion intensa para lograr réditos
a la inversion que sean suficientemente atractivos para los accionistas. La
presion puede ser menos aguda para entidades no privatizadas pero también
existe, ya que incluso los gobiernos insisten cada vez mas en un enfoque mas
“comercia” para el suministro de los aeropuertos y de los servicios de nave-
gacion aérea.

En el frente técnico, los proveedores habréan de mantenerse a la atura de las
tecnologias nuevas tales como CNS/ATM e IT y explotarlas. Se requeriran
nuevas inventivas para cosechar todos los beneficios de las nuevas tecnologias
en base mundial de forma que la mayor eficiencia sea posible a un costo menor
y mas bien pronto que tarde.

Wong Woon Liong

Director General
Administraciéon de Aviacion Civil
de Singapur

El S. Wong ha sido Director General
de la Administracion de Aviacién Civil
de Sngapur (CAAS) desde el 1 de abril
de 1992. El S. Wong fue un estudiante
del Plan Colombo y obtuvo un titulo con
honores de primera clase en Ingenieria
aerondutica de la Universidad de New
South Wales (Australia) y un titulo de
Licenciado en ciencias del Instituto de
Tecnologia de Massachusetts (Estados
Unidos). Participé en el programa de
gestion avanzada en la Universidad de
Harvard (Estados Unidos) y en el pro-
grama gjecutivo de INSEAD (Francia).
Ocupa un puesto en la Junta de CAASy
en las juntas de dos empresas de servicios
publicos sobre logistica y aeroespacio
de Singapur — S CWT Distribution y
Sngapore Technologies Aerospace. Es

el presidente de Sngapore Changi
Airport Enterprise, una empresa filial de
CAAS de propiedad plena que se ocupa
de consultoria e inversiones en aero-
puertos y aeronautica. Es el secretario y
tesorero de la Junta regional del Consejo
Internacional de Aeropuertos (ACI),
Pacifico. También es miembro de la
Junta mundial directiva del ACI.
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En general, los proveedores se enfrentaran con méas competencia en un clima de
demandas mayores de capacidad y de mayores incertidumbres. Su reto es el de
poder competir manteniendo reducidos los costos y a mismo tiempo logrando
réditos positivos a la inversion. Las apuestas son més elevadas, |as recompensas
menos ciertas.
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Desde una perspectiva africana, se prevén varios retos para los aeropuertos y los
proveedores de servicios de navegacion aérea:

e Seguridad de vuelo y aumento en € nimero de pasgjeros. Las inquietudes
del publico vigjero respecto a la seguridad de vuelo en general y en Africa
en particular se convierten en un obstaculo para e crecimiento previsto del
tréfico.

» Expectativas de los clientes: Las crecientes exigencias de los consumidores
perspicaces y las respuestas a las mismas por algunos aeropuertos y lineas
aéreas exigen que se armonicen los sistemas y los procedimientos.

e Limitaciones de capacidad: El aumento del tréfico y las futuras grandes
aeronaves aumentaran los problemas de disefio y capacidad en los aero-
puertos y los servicios de navegacion aérea (congestion en los aeropuertos
y el espacio aéren). La coordinacion del espacio aéreo entre las FIR de
Africa constituira también un problema.

* Regquisitos de capital: Los gobiernos siguen experimentando problemas para
financiar de manera apropiada los niveles deseados de instaaciones e
infraestructura debido a las prioridades nacionales frente a recursos
limitados. La mayoria de las instituciones de crédito ya no conceden
préstamos muy favorables y, debido al riesgo de inestabilidad politica, las
condiciones de crédito son severas y el costo del capital muy elevado.

* Recursos humanos: Lafalta de correspondencia entre el lento ritmo de capa-
citacion de recursos humanos en la aviacion y € répido avance de la tecno-
logia podria dar lugar a considerables problemas.

Andy K. Mensah

Director General
Autoridad de Aviacién Civil
de Ghana

El Comandante de escuadrilla Mensah
estudié en la Escuela Mfantsipim en
Ghana. Trabaj6 en la Oficina de
contadores publicos Cassleton & Co.
(ahora KPMG) antes de entrar en la
Escuela de instruccién de la Academia
Militar de Ghana en 1964 para comenzar
una carrera militar. Pasd a ser piloto de
la Fuerza Aérea de Ghana en octubre
de 1965 y se retirdé voluntariamente de
las Fuerzas Armadas de su pais con €
grado de Comandante de escuadrilla en
marzo de 1983. El mismo afio entré en la
empresa GDC Ltd. (Ghana) como
Director de recursos humanos. En agosto
de 1988 fue nombrado Director General
de la autoridad de aviacion civil de
Ghana. Durante su carrera ha logrado
grandes realizaciones como Director
General y obtuvo numerosos premios
militares y civiles prestigiosos, inclu-
yendo Mejor cadete de vuelo, Premio de
excelencia del Milenio de Ghanay el
Premio de aviacion de Africa para la
Autoridad de Aviacion Civil de Ghana.
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Tal vez con excepcion de los aeropuertos construidos durante el Ultimo decenio,
la mayoria de los actuales sistemas aeroportuarios del mundo exigiran enormes
inversiones y una mayor participacion del sector privado para hacer frente a los
aumentos de capacidad, asi como nuevos procedi mientos relativos a la seguridad
operacional, la proteccion de la aviacion y la tramitacion del tréfico y de las
aeronaves.

La administracion de los sistemas aeroportuarios llegara a ser muy complegja.
Las administraciones privadas hardn frente a riesgo de considerables inver-
siones, accionistas exigentes, prondsticos inciertos y usuarios sin recursos. Los
sistemas aeroportuarios dirigidos por administraciones publicas tendran los
mismos problemas, a los que se afiade la obvia falta de interés de los gobiernos
para invertir en este sector.

Para resolver estas dificultades, seran necesarios cambios significativos en la
administracion de los aeropuertos y los servicios de navegacion aérea. Asi, una
de las tareas més importantes consistira en preparar dentro de nuestras organiza-
ciones los recursos humanos y de gestion necesarios.

En pocas palabras, e principal reto a que se enfrentan los aeropuertos y los
servicios de navegacion aérea a alborear e presente milenio es su aptitud para
resolver los actuales problemas de capacidad y, a mismo tiempo, mantener
niveles de seguridad operacional y proteccion de la aviacién que sean iguales o
superiores a los actuales.

Se prevé que continuara €l crecimiento constante del transporte aéreo, con
repercusiones en todos los Estados. Las administraciones de aviacion civil que
hayan Ilevado a cabo una planificacion estratégica habran determinado las ame-
nazas y las limitaciones de sus sistemas frente a aumento en la demanda, asi
como los problemas relacionados con la obtencién de los recursos financieros
necesarios. Sin embargo, en el caso de la mayoria de los paises en desarrollo,
serd todavia més dificil satisfacer las necesidades en materia de personal capa-
citado.

Por regla general, los nuevos sistemas de navegacion aérea estan bien definidos
en cuanto a aspectos de ingenieria o tecnologia. En cambio, los planes relativos
a su organizacion y administracion estan todavia a nivel tedrico y, en la mayoria
de las administraciones nacionales, los conocen s6lo0 uUnos pocos expertos.

Actualmente existen pocos servicios de navegacion aérea privatizados, por lo
gue incumbe a los gobiernos nacionales capacitar a los nuevos profesionales y
técnicos que se necesitan para dichos sistemas. Esto nos lleva a una inquietud
adicional debido a la lentitud de reaccion caracteristica del sector publico para
satisfacer estas necesidades.

José Manuel Sanchez

Director

Instituto Panamericano de
Aviacion Civil

(ex Director de planificacién en la
Direccién de Aviacion Civil de
Chile)

El S. SAnchez ocupd puestos superiores
en control de transito aéreo, navegacion
aérea y transporte aéreo durante una
carrera de 30 afios en la Direccion de
Aviacion Civil de Chile. Al retirarse, ocu-
paba € puesto de Director de planifi-
cacion y tenia a su cargo la planificacion
estratégica y de modernizacion y habia
dirigido con éxito un programa de priva-
tizacion de los principales aeropuertos de
Chile. Ha participado también activa-
mente en la labor de la OACI y otros
organismos de aviacion civil, como la
Comision Latinoamericana de Aviacion
Civil. Tiene méas de 12 afios de expe-
riencia en proyectos de asistencia técnica
de la OACI en varios paises latinoame-
ricanos. El S. Sanchez dirige actualmente
el Instituto Panamericano de Aviacion
Civil “ Dr. Assad Kotaite" , situado en
Panama y administrado por la OACI.



