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LASREGIONES

Cielo Unico Europeo | I: Hacia una aviacion mas sostenible y méas funcional

1. INTRODUCCION

El incremento masivo de la demanda del transporte aéreo esta forzando al limite la
capacidad de las infraestructuras: 28 000 vuelos diarios, realizados por 4 700 aviones
comerciales, estan llevando a extremo de su capacidad a los aeropuertos y a sector de la
gestion del trénsito aéreo (ATM). La fragmentacion de la gestion del transito aéreo
obstaculiza €l uso Optimo de la capacidad e impone una carga financiera innecesaria a la
aviacion. Las exigencias en materia de seguridad han de ser mejoradas paralelamente al
incremento del tréfico. La sensibilizacion cada vez mayor en materia de medio ambiente
también contribuye a crear presion en la aviacion para que demuestre su rendimiento
medioambiental.

Para hacer frente a estas cuestiones, la Comision ha elaborado un paquete de medidas.

En primer lugar, la legislacion en vigor sobre el Cielo Unico Europeo necesita pulirse para
hacer frente a los retos de rendimiento y medioambientales. En segundo lugar, €l programa
SESAR (Single European Sky ATM Research) [Investigacion sobre gestion de transito aéreo
en e contexto del Cielo Unico Europeo] va a proporcionar la tecnologia futura. En tercer
lugar, la competencia de la Agencia Europea de Seguridad Aérea (AESA) vaaampliarse a
las operaciones en aerédromos, a la gestion del transito aéreo y a los servicios de navegacion
aérea. En cuarto lugar, es necesario aplicar el «Plan de accion para mejorar la capacidad,
la eficienciay la seguridad delos aeropuertos en Europa.

2. CieLo UNIco EUROPEO | : UNA BASE PARA EL CAMBIO!

La adopcion de la legislacion relativa a Cielo Unico Europeo en 2004 (SES |, en sus siglas en
inglés) hizo que la gestion del transito aéreo comenzase aformar parte de la politica comin de
transportes. Sin embargo, todavia no se habia conseguido un cielo verdaderamente «Unico».

2.1. Loslogrosdel SES

El «méodo comunitario» (el procedimiento normal de toma de decisiones de la UE) ya ha
dado sus primeros frutos. El marco institucional que se ha constituido, y que abarca el Comité
del Cidlo Unico, e Organo Consultivo del Sector, e didlogo social® y Eurocontrol®, ha
contribuido decisivamente al establecimiento de normas.

El Cielo Unico ha intensificado la seguridad. Los Estados miembros han comenzado a
distinguir entre supervision y prestacion de servicios. Los conocimientos técnicos en materia
de seguridad contenidos en los requisitos reglamentarios de seguridad de Eurocontrol se han
convertido en legislacion comunitaria. Desde €l 20 de junio de 2007, la prestacion de
servicios de navegaciOn aérea esta sujeta a certificacion. Se han fijado normas de aptitud para

! COM(2007) 845 de 20.12.2007.

2 El Comité de Dialogo Socia Sectoria de la Aviacion Civil, establecido sobre la base de la Decision
98/500/CE de la Comisién, de 20 de mayo de 1998, se extendid ala gestion del transito aéreo.

La Comunidad Europea se unidé a la organizacion Eurocontrol mediante la Decision del Consgo
11053/2 Aviacion 121 de 17.7.2002.
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los controladores del trafico aéreo para garantizar servicios seguros y permitir una gestion
més flexible de los recursos, incluso através de las fronteras nacionales.

El primer paso hacia la eficiencia econdmica lo representan unas normas de contabilidad
fiablesy la adopcion del Reglamento sobre la tarificacion®.

Entre tanto, se habian adoptado medidas para acelerar la innovacion tecnoldgica. Més alla de
las normas de interoperabilidad, se lanzo el proyecto SESAR como componente tecnol 6gico e
industrial del Cielo Unico Europeo. El proyecto esté organizado en tres fases. La fase de
definicién (2004-2008 — 60 millones de euros) ha culminado en € «Plan Maestro SESAR»
para introducir € futuro sistema de gestion del transito aéreo. La siguiente fase es la de
investigacion y desarrollo del sistema, gestionado por la empresa comin SESAR (2008-2016
—2 100 millones de euros). El despliegue serala siguiente fase, a partir de 2013.

2.2. Otro paso mas que dar

El Cielo Unico Europeo no ha obtenido los resultados esperados en ambitos importantes. El
proceso de integracion dentro de bloques funcionales de espacio aéreo, independientes de las
fronteras nacionales, se ha visto obstaculizado por numerosas trabas, en particular politicas y
economicas. El control del tréfico aéreo se identifica, erroneamente, con la soberania: la
responsabilidad de los Estados miembros (y su responsabilidad civil asociada) respecto a sus
espacios aéreos y la participacion de los militares. Este argumento, cuya complejidad esta
reconocida, en vez de dar lugar a soluciones innovadoras para el gjercicio de la soberania, ha
sido utilizado para obstruir laintegracion transfronteriza.

L os Estados miembros no han tomado medidas para mejorar la rentabilidad. Apenas puede
observarse algun progreso en la eficiencia global del disefio y utilizacion de la red aérea
europea.

3. LOSRETOSDE LA AVIACION

Desde e lanzamiento del Cielo Unico en 2000 han sucedido muchas cosas. La politica de
adhesion, junto con una activa politica de vecindad, han ampliado el mercado de la aviacién
europeo a 37 paises, con més de 500 millones de ciudadanos’. La expansion del mercado
unico de la aviacion esta convirtiendo a la UE en un actor a nivel mundial. Desde julio de
2002, la Agencia Europea de Seguridad Aérea (AESA) es la responsable de garantizar un
nivel de seguridad elevado y uniforme. Por otra parte, el calentamiento global esta dando
lugar a preocupaciones de tipo mediocambiental .

3.1 Sostenibilidad de la aviacion

La ciencia actual apunta a la actividad del ser humano como la causa principal de cambio
climatico. Las aeronaves tienen una incidencia debido al ruido y alas emisiones. La aviacion
produce en la actualidad cerca del 3 % del total de emisiones de CO, de Europa, pero esta
creciendo muy deprisa.

Para complementar el régimen de comercio de derechos de emision de la Union Europeay los
esfuerzos investigadores®, la gestion del transito aéreo tiene que contribuir también a una

4 Reglamento (CE) n° 1794/2006 de la Comisién, de 6 de diciembre de 2006, por € que se establece un
sistema comun de tarificacion de los servicios de navegacion aérea (DO L 341 de 7.12.2006).

Varios Estados vecinos han decidido entrar en € Espacio Aéreo Comin Europeo para obtener un
incentivo parael crecimientoy € empleo.

Incluidala Iniciativa Tecnol 6gica Conjunta «Cielo Limpio».
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aviacion sostenible. Las aeronaves deberian poder seguir las rutas mas cortas con perfiles de
vuelo optimizados’.

Gréafico 1: Lanecesidad derutas mas cortas

Un mosaico de rutas nacionales: las aeronaves no vuelan «a vuelo de pajaro».

Frankfurt

'Madrid

Unas rutas mas cortas supondrian un ahorro de cerca de 5 millones de toneladas de CO, al
ano. En promedio, las distancias que vuelan las aeronaves son 49 km més largas de lo
estrictamente necesario debido a la fragmentacion del espacio aéreo. El 63 % de las
ineficiencias en materia de rutas podrian resolverse dentro de las fronteras de los paises. Sin
embargo, |os Estados miembros son reacios a abordar € tema de la fragmentacién del espacio
aéreo. Las rutas determinan flujos de ingresos para | os prestadores de servicios de navegacion
aérea’. Los Estados miembros tienen que asignar zonas para ejercicios militares, pero algunas
zonas histéricamente remotas han pasado a ser las que cuentan con € trafico mas denso. El
proceso actual no tiene suficiente solidez paramejorar el disefio de lared.

Lagestion del transito aéreo en | as cercanias de |0s aeropuertos se ve afectada por la norma de
«atencion por orden de llegada» y por laincongruencia entre las operaciones aeroportuarias y
las operaciones de gestion del transito aéreo. Las franjas horarias de los aeropuertos’ se
asignan independientemente de los planes de vuelo™. La falta de un enfoque holistico de red
produce ruidos y emisiones innecesarios.

En general, la mejora de las operaciones de gestion del transito aéreo y aeroportuarias podria
reducir las emisiones entre un 7 y un 12 % por vuelo medio o, 1o que esigual, en 16 millones
de toneladas de CO, anuales.

Los motores rinden més y los fusel gjes presentan menos resistencia al aire (resistencia aerodinamica) en
altitudes elevadas.

L os operadores aéreos pagan sus tasas de ruta en funcion de la distancia recorrida a través del espacio
aéreo del pais (multiplicado por un factor relacionado con el peso) de acuerdo con el dltimo plan de
vuelo presentado.

Una franja horaria es € tiempo durante el cual se permite a una aeronave usar una pista o € espacio
aéreo.

Cada piloto tiene que presentar un «plan de vuelo» antes del despegue. El niimero de planes de vuelo
sefiala la demanda de servicios de navegacion aérea.

10

ES



ES

Cuadro 1: Ahorro detiempo (minutos) y combustible (kg) debido a la mejora de las operaciones
devuelo

Tiempo Combustible | Combustible en % de un vuelo

medio
Rutas mas cortas 4 min 150 kg 3,7%
Perfil de vuelo mejorado 0,0 min 23 kg 0,6 %

Mejores procedimientos de| 2—-5min | 100-250kg | 25-6%
aproximacion

Mejores operaciones en € aeropuerto | 1—3 min | 13—40Kkg 0,3-09%

Ahorro total en un vuelo 8 — 14300 - 500|7-11%
min kg*
Vuelo intracomunitario medio 96 min 3000 kg 100 %

Fuente: Performance Review Report, 2007, p. 58.
3.2 Rendimiento de la prestacion de servicios de navegacion aérea

El actual régimen de autorregulacion conduce a un mosaico en cuanto a rendimiento. En
general, las buenas prestaciones de algunos actores se ven contrarrestadas por el bao
rendimiento de otros.

3.21. Seguridad

La seguridad no puede nunca darse por supuesta de antemano. Europa puede enorgullecerse
de su excelente historial en materia de seguridad, pero los procedimientos de control de
seguridad varian enormemente de un Estado miembro a otro y es conveniente mejorar la
gestion segura del trafico y de los servicios para la navegacion aérea y establecer una serie de
reglas comunes desarrolladas por una Unica autoridad y aplicadas de manera uniforme y
obligatoria por todos. En el caso de los aerédromos, existen las normas de la OACI, aunque
todavia no han dado como resultado las condiciones de equidad requeridas. En general, €l
sector de la aviacion carece de un enfoque coherente en materia de seguridad. Esto también
perjudica a la supervision eficaz de la seguridad. A fin de cuentas, a pesar del buen historial
en seguridad, es preciso incrementar los niveles de seguridad a ritmo del incremento del
tréfico.

3.2.2. Eficienciadevuelo

La actual red europea de rutas sigue siendo una amalgama de rutas nacionales. El disefio de
las rutas es producto, en muchos casos, de razones histéricas nacionales. Las rutas de los
vuelos intraeuropeos son aproximadamente un 15 % menos eficientes que las rutas de los
vuelos nacionales. Ademas, la red de rutas no siempre se gjusta a tréfico europeo. Las rutas
méslgortas disponibles estan infrautilizadas debido a la falta de informacion precisa en tiempo
real ™.

El espacio aéreo es un recurso escaso, que tiene que responder a las exigencias de |os usuarios
civilesy militares del espacio aéreo. Su uso eficiente depende del modo en que todas las fases
del vuelo, incluidas la correspondiente programacion y preparacion, se integren sin

u Un litro de combustible se traduce en 3,15 kg de emisiones de CO..

12 Comision de Evaluacién de Resultados, 2007, «An Assessment of Air Traffic Management in Europe
during the Calendar Year 2006» [Una evaluacion de la gestion del transito aéreo en Europa durante €l
afo civil 2006], Eurocontrol, Bruselas, p. 51 y siguientes.
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interrupciones en las operaciones en aire y en tierray del modo en que se preste el servicio a
los nuevos usuarios, como |os vehicul os aéreos no tripulados o |os reactores ultraligeros.

Asi pues, las aeronaves deberian usar rutas mejores y més cortas para mejorar la
sostenibilidad de la aviacion.

3.2.3. Capacidad/ retrasos

L os espectacul ares retrasos de 1999 fueron la ocasion inmediata para el lanzamiento del Cielo
Unico. Desde entonces, la situacion se ha recuperado tras €l deterioro en el trafico provocado
por los atentados del 11 de septiembre y por la epidemia de SRAS (Sindrome Respiratorio
Agudo Grave), pero los retrasos han ido incrementdndose sin cesar otra vez en los Ultimos
anos: la capacidad no sigue € ritmo de la creciente demanda. Los retrasos resultan muy
costosos para |os operadores, |os pasajeros de los vuelos y la economia en su conjunto™.

Los retrasos son sintoma de falta de capacidad o de su utilizacion ineficiente. La oferta de
capacidad reguiere una estrategia a largo plazo, una programacion eficaz y el compromiso de
Su puesta en préactica completay atiempo. Dicha estrategia deberd analizar todas las causas de
los retrasos, incluidos la gestion de las afluencias, la capacidad de control o la programacion
de los aeropuertos. Ademas, debera contarse con capacidad de intervencion para eliminar los
puntos de estrangulamiento que provocan un efecto dominé en todalared.

3.2.4. Rentabilidad

El control del tréfico aéreo es un servicio de interés general prestado por un monopolio
natural. Aunque la competencia en la aviacion ha reducido los costes y ha dado pie a precios
més asequibles paralos billetes, el coste relativo del control del trafico aéreo haido creciendo.
El control del trafico aéreo supone actuamente entre el 8 y el 12 % del precio del billete. La
legislacion comunitaria autoriza a los Estados miembros a utilizar incentivos para mejorar la
rentabilidad, pero desde 2004 ninguno lo ha hecho™.

Aungue muchos prestadores de servicios se orientan cada vez méas hacia la rentabilidad, queda
mucho por mejorar. Los costes fijos, principalmente los de mantenimiento, deberian
beneficiarse de las economias de escala. Sobre todo, debe mejorar la productividad de los
controladores del tréafico aéreo™.

En efecto, a pesar de su carécter técnico, €l control del tréfico aéreo sigue siendo artesanal.
Los controladores y los pilotos siguen usado la comunicacion voca por radio. Aunque las
cabinas de los pilotos se han automatizado, los controladores no han modificado
esencialmente sus métodos de trabajo. Los incrementos del tréfico se cubren mediante un
incremento proporcional de equipo y persona y, por consiguiente, de costes: la capacidad se
incrementa principalmente mediante la apertura de nuevos «sectores» gestionados por dos
controladores.

13 L os retrasos mas importantes tienen una incidencia especialmente negativa: € dos por ciento de vuelos

cancelados supone las dos terceras partes de |0s retrasos totales. En 2007 |os retrasos ascendieron a 21,5
millones de minutos, con un coste de 1 300 millones de euros.

El Reino Unido cuenta con un sistema de precios méximos en los servicios de rutay explota el control
del tréfico aéreo en los aeropuertos segln los principios de la economia de mercado. Alemania ha
introducido recientemente la competencia en €l control de trafico aéreo en algunos aeropuertos
regionales. Algunos otros Estados pretenden adoptar medidas semejantes.

La Comision de Evaluacion de Resultados calculé una productividad de 0,71 horas de vuelo
compuesto/hora/controlador aéreo en 2005. Esto significa que cada controlador solo tiene 0,7 aviones
para supervisar en cualquier momento dado, siendo el rendimiento maximo de 1,65 y € minimo de
0,35.

14
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Dentro de las limitaciones con las que ha funcionado hasta ahora la gestion del transito aéreo,
también ha habido mejoras en € rendimiento, gracias sobre todo a la contribucién de los
controladores y persona de trafico aéreo.

3.3. Fragmentacion

El sistema de control del tréfico aéreo estadounidense gestiona € doble de vuelos, con un
presupuesto similar, desde unos 20 centros de control. La fragmentacion del sistema europeo
es e resultado de la historia de Europa, en la que e control del trafico aéreo ha estado
estrechamente asociado a la soberania y por tanto confinado dentro de las fronteras
nacionales.

La fragmentacion tiene varias consecuencias: muchos de los casi 60 centros de control de
zona de Europa estan por debajo del tamafio éptimo desde € punto de vista econémico; la
duplicacion de los sistemas persiste a través de la adopcion no sincronizada de los avances
tecnolégicos y de la adquisiciébn no sistemética, dando lugar a elevados costes de
mantenimiento y contingencia para los equipos que carecen de interoperabilidad; |os costes de
la investigacion, la formacion y la administracion son desproporcionadamente elevados. La
fragmentacién supone un coste de 1 000 millones de euros anuales.

4, LLAMAMIENTO PARA ACTUAR: EUROPA TIENE QUE DISPONER DE UN CIELO
UNIFICADO

Los usuarios del espacio aéreo y los pasgeros pagan un coste innecesario por las
ineficiencias de la cadena de la aviacion, en tiempo, en combustible consumido y en dinero.
El Cielo Unico Europeo | empujo al sector a actuar, pero los Estados miembros no han
utilizado suficientemente los instrumentos de que disponen para mejorar e rendimiento: la
designacién de los prestadores de servicios, € uso de los incentivos econémicos, la apertura a
mercado, los cambios en la estructura de las rutas, e establecimiento de los blogques
funcionales de espacio aéreo, etc.’®. Por este motivo, la Comisién de Evaluacion de
Resultados pide obj etivos cuantificados.

El Grupo de Alto Nivel para e futuro marco reglamentario de la aviacion'’ pide un uso
coherente del «método comunitario», y que las decisiones se adopten a nivel europeo
mediante voto por mayoria cualificada, al tiempo que la aplicacién recaiga en una sdlida
cooperacion entre los Estados miembros y la Comunidad.

Con € fin de lograr que €l cielo europeo sea mas seguro y mas sostenible, la Comision ha
presentado un paguete de propuestas. Los cuatro Reglamentos del Cielo Unico Europeo
necesitan ser modificados para introducir un marco para la mejora del rendimiento con la
fijacion de objetivos cuantificados. La ampliacion de las competencias de la AESA para que
cubratodos los eslabones de |a cadena de |a seguridad en aviacion supondra un incremento de
la seguridad. El respaldo del Plan Maestro ATM aceleraralainnovacion tecnologica. El plan
de accidn de los aeropuertos abordara la capacidad en el airey entierra.

El éxito de dichas propuestas depende en gran medida de la intensa participacion de las
partes interesadas, en particular de los militares y del personal. La politica comin de

1o Comisién de Evaluacion de Resultados, Eurocontrol, 2006, Evaluation of the Impact of the Sngle

European Sky initiative on air traffic management performance, [Evaluacion del impacto de la
iniciativa del Cielo Unico Europeo en los resultados de la gestion del transito aéreo], Bruselas, puiii. -
evaluacion independiente encargada por la Comisién Europea.

Grupo de Alto Nivel para el futuro marco reglamentario de la aviacion, 2007, «Un marco para guiar la
mejora del rendimiento», Bruselas, 47 p.
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transportes para la gestion del transito aéreo ha de basarse en un sistema civil, en e que los
Estados miembros han de integrar los intereses de la defensa. Esto exige una estrecha
participacion de los militares en e marco institucional. EI Comité del Cielo Unico, con la
participacion militar adecuada, asumira aqui un papel estratégico.

La calidad de los servicios de navegacion aérea depende de la competencia del personal. La
base de la politica de seguridad es una «cultura de la equidad». Todas las partes interesadas
gue forman parte de la cadena de informacion tienen que contribuir a esta cultura. En
términos mas generales, € sector del trafico aéreo sufrirh un cambio estructural. Esta
evolucién tiene que ser convenientemente gestionada. Por esta razén, debera fomentarse mas
ladimension social para garantizar la participacion del personal.

5. PRIMER PILAR: REGULAR EL RENDIMIENTO

Basadas en e Cielo Unico Europeo |, las propuestas que se presentan ahora refuerzan los
Instrumentos existentes y proporcionan un marco reglamentario. La primera medida introduce
un sistema de regulaciéon del rendimiento mediante la fijacion de objetivos. La segunda
aceleralas iniciativas para integrar la prestacion de servicios dentro de bloques funcionales
de espacio aéreo como unaforma de alcanzar |os objetivos de rendimiento. En tercer lugar, €l
refuerzo de lafuncion de gestion de la red contribuiré directamente a mejorar €l rendimiento
global delared.

5.1. Mejorar e rendimiento del sistema de gestion del transito aéreo

Un organismo de evaluacion de resultados independiente supervisay evalla el rendimiento
del sistema. Desarrolla indicadores para los diversos dmbitos de rendimiento y propone
objetivos a escala comunitaria (retrasos, reduccion de costes, acortamiento de rutas). Las
partes interesadas podran aportar su contribucion en la elaboracion y seleccion de indicadores
para incrementar la aceptacion general. También se anima a las autoridades nacionales
responsables de la supervision a que formulen sus observaciones y a que organicen si 1o
desean una reunién conjunta de representantes para intercambiar puntos de vista.

La Comision aprueba los objetivos de rendimiento y los transmite a las autoridades
nacionales de supervision. Estas organizan amplias consultas, en particular con los usuarios
del espacio aéreo, antes de aprobar unas propuestas de objetivos nacionales/regionales
coherentes con |os objetivos de la red completa.

L os objetivos consensuados son vinculantes. Las tarifas de ruta pagadas a los prestadores de
servicios de navegacion aérea™® se utilizar&n como incentivos para garantizar la credibilidad
de laregulacion del rendimiento.

5.2. Facilitar laintegracion dela prestacion de servicios

El desafio es convertir la amplia gama de iniciativas ya adoptadas para los bloques
funcionales de espacio aéreo en verdaderas herramientas de integracion regional para
lograr los objetivos de rendimiento. Por el momento, la Comisién sigue fiel al enfoque
ascendente («bottom-up») para crear los bloques funcionales de espacio aéreo™.

18 Reglamento (CE) n° 1794/2006 de la Comisién, de 6 de diciembre de 2006, por € que se establece un
sistema comun de tarificacion de los servicios de navegacion aérea.
1 Articulo 5, apartado 4, del Reglamento (CE) n° 551/2004 del Parlamento Europeo y del Consgjo, de 10

de marzo de 2004, relativo ala organizacién y utilizacion del espacio aéreo en €l cielo Unico europeo
(DO L 96 de 31.3.2004, p. 20).
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La Comision apoyara las iniciativas en curso para crear bloques funcionales de espacio aéreo
mediante:

e lafijacion de plazos firmes parala puesta en préctica (a més tardar afinales de 2012);
e |laampliacion del ambito de aplicacion a espacio aéreo inferior hasta el aeropuerto;

e |aeliminacion de los obstacul os nacionales, tanto juridicos como institucional es.

5.3. Intensificar la funcion de gestion delared

La funcién de gestion de la red ayuda a los prestadores de servicios y usuarios a encontrar
soluciones Optimas, de puerta a puerta, desde una perspectiva de red europea que
complementa la regulacion del rendimiento. Comprende una serie de tareas gercidas por
diferentes actores, entre las que destacan las siguientes:

e Disefio de lared de rutas europeas. Garantizar que las soluciones concebidas a nivel local
sean coherentes con las exigencias en materia de eficiencia de la red europea, dentro de
una politica multimodal, y que los usuarios del espacio agreo puedan volar utilizando
trayectorias Optimas.

e Gestion de recursos escasos. Optimizar € uso de recursos escasos mediante un inventario
centralizado de dichos recursos, con vistas a superar soluciones locales a veces opuestas.

e Gestion de la afluencia de transito, coordinacion y asignacion de franjas horarias. Las
franjas son asignadas como una funcién de la «hora de llegada prevista» para garantizar la
previsibilidad.

e Gestion del despliegue de las tecnologias de SESAR y la adquisicién de elementos de

infraestructura a escala europea: Garantizar la disponibilidad uniforme y sincronizada de
equipos adecuados y de redes de gestion de lainformacion®.

Las modalidades de gecucion de dichas funciones se desarrollardn en las medidas de
gjecucion, que garanticen la imparcialidad de los intereses publicos y aseguren la adecuada
participacion de la industria. La gestion de la red también deber4d contemplar la
interoperabilidad global y 1a cooperacion con |os paises vecinos.

6. SEGUNDO PILAR: UN UNICO MARCO PARA LA SEGURIDAD

El crecimiento continuo del tréfico aéreo en Europa, las limitaciones de capacidad que
produce, las congestiones del espacio agreo y de los aerddromos, asi como €l uso progresivo
de las nuevas tecnologias, exigen un enfoque comuin europeo para la elaboracion una
normativa armonizada en materia de seguridad y su aplicacion efectiva para mantener o
incluso mejorar €l nivel de seguridad de esta actividad industrial.

Sin embargo, las diferencias en la aplicacion y en el control de la aplicacion de normas de
seguridad de aviaciéon no vinculantes en todos los Estados miembros dan lugar a procesos
divergentes y a normas de seguridad de diferentes niveles.

Europa ya decidio en 2002 gue la respuesta adecuada a estos retos en materia de seguridad
tenia que basarse en la creacién de un Unico ente europeo para la seguridad, conocido como la
Agencia Europea de Seguridad Aérea (AESA).

Sus competencias fueron desarrollandose paulatinamente desde entonces para cubrir los
ambitos de la aeronavegabilidad de |a aeronave, |la operacién de la aeronave y la concesién de
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licencias a la tripulacion de vuelo. Las responsabilidades relativas a los mecanismos de
ingpeccion para comprobar e cumplimiento por parte de los Estados miembros y de sus
empresas vienen a aumentar este &mbito de competencias.

De acuerdo con este enfoque, la Comisién propone ampliar la competencia de la Agencia
Europea de Seguridad Aérea (AESA) al resto de los ambitos claves de la seguridad de los
aerédromos y a la gestion del transito aéreo y los servicios de navegacion aérea. Por
consiguiente, este pilar constituye el elemento de seguridad del empefio del Cielo Unico
Europeo.

7. TERCER PILAR: ABRIR LASPUERTASA LASNUEVASTECNOLOGIAS

El actual sistema de control del trafico aéreo se esta forzando a maximo, trabajando con
tecnol ogias obsoletas y sufriendo |a fragmentacion. Europa tiene que acelerar € desarrollo de
su sistema para responder a los retos y sincronizar los despliegues en aire y en tierra. El
SESAR tiene que aumentar los niveles de seguridad multiplicandolos por diez, y ser capaz de
manegjar € triple del trafico que hoy en dia, por la mitad del coste por vuelo. El concepto
operativo futuro representa un cambio de paradigma, creando una forma de sistema de
informacion comun para las operaciones de aviacion. El Plan Maestro SESAR, que forma
parte de este paguete de medidas, se basa en los resultados de la fase de definiciéon (2004-
2008) y pone en marcha la fase de desarrollo (2008-2013). Sobre la base de este Plan
Maestro, la Comisién preparara una propuesta para un Plan Maestro Europeo para la
gestion del transito aéreo, que debera ser aprobado por el Consgjo conforme a lo dispuesto
en e articulo 1, apartado 2, del Reglamento (CE) n° 219/2007 del Consgjo relativo a la
empresa comun SESAR.

7.1. Mirando al futuro

Las operaciones de aviacion son el resultado final de una serie compleja de interacciones
entre los operadores de aeronaves (civiles y militares), los aeropuertos, los prestadores de
servicios de navegacion aérea, y la gestion regional y central de la afluencia. El rendimiento
de lared esta determinado por € grado en que dichos actores consigan integrar la informacion
sobre sus operaciones paraincrementar la previsibilidad.

La previsibilidad exige la integracion de todo e sistema y e intercambio de informacion
sobre operaciones programadas y en tiempo real, que cubran todas las fases de los vuelos,
desde el momento en que los motores arrancan hasta el momento en que vuelven a apagarse.
El punto de partida para la organizacion de las operaciones de vuelo es la hora de llegada
prevista.

El sistema calcula la ruta éptima para volar («business trajectory») como funcién de la hora
de llegada prevista a aeropuerto. Las trayectorias se conciben como un todo continuo y
cubren todas las fases del vuelo, desde la programacion del vuelo hasta la descarga del avion
en destino. Por |o tanto, la gestion de las operaciones en €l aire y en tierra esta integrada para
evitar cualquier tiempo de espera. Los operadores tendran un incentivo para que se atengan a
las operaciones programadas: |as operaciones a tiempo tendran prioridad con € fin de reducir
lasensibilidad del sistema hacialos retrasos secundarios.

La gestion dinamica de la afluencia del transito aéreo adapta las estructuras del espacio aéreo
aladensidad de los flujos de tréfico. Esta incorporada en una gama mas amplia de funciones
de gestiéon de la red: garantizar un disefio 6ptimo de la red de rutas; facilitar la necesaria
circulacion de informacion entre todos los eslabones de la cadena de operaciones de la
aviacion; decidir acerca del uso de equiposy sistemas relevantes y organizar su adquisicion; y
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asignar recursos escasos, tales como el espacio aéreo, las franjas horarias de uso de pista, los
codigos de los transpondedores y las frecuencias.

7.2. Conseguir aplicar con éxito € proyecto SESAR

Conseguir que SESAR se aplique con éxito es una responsabilidad colectiva que exige €l
compromiso de todo el sector de la aviacion. La fase de desarrollo sienta las bases para las
herramientas y tecnologias més avanzadas. La empresa comun coordina y estructura su
desarrollo, subsanando la fragmentacion en los esfuerzos de investigacion y estudiando el
posible interés para SESAR de los proyectos en curso. Los terceros paises pueden participar
en sus actividades.

El verdadero valor afadido de SESAR sera visible con su aplicacion, cuando los productos de
SESAR, una vez validados a nivel europeo con ayuda de algun tipo de estructura de
coordinacion de las autoridades responsables de la supervision, se desplieguen de forma
coordinada y sincronizada a través del marco juridico comunitario. De esta forma se
subsanara la fragmentacion en los equipos tanto para los prestadores de servicios de
navegacion aérea como para los usuarios del espacio aéreo, y se acelerara € ritmo del
progreso tecnol 6gico.

El proceso de despliegue exigira estructuras de gobernanza sdlidas, en las que se reflgen la
naturaleza de las actividades y estén equilibrados los intereses del mundo de la aviacién. La
Comision presentara una propuesta para dichas estructuras.

8. CUARTO PILAR: GESTIONAR LA CAPACIDAD EN TIERRA

El Parlamento Europeo® y e Consejo® han apoyado el «Plan de accién para mejorar la
capacidad, la eficienciay la seguridad de los aer opuertos en Europax»®.

Es preciso hacer las inversiones necesarias en capacidad aeroportuaria. Para dar cabida a la
creciente demanda de trafico aéreo, es preciso que la capacidad aeroportuaria siga alineada
con la capacidad de gestion del transito aéreo para mantener la eficiencia global de la red. El
plan de accién, por lo tanto, incluye varias medidas para incrementar €l rendimiento y
optimizar la planificacion de infraestructuras aeroportuarias, a tiempo que se incrementan la
seguridad y las normas medioambientales.

8.1. Mejor uso delasinfraestructuras existentes

L as nuevas tecnologias, obtenidas del SESAR, incrementaran la seguridad y la eficiencia de
las operaciones aeroportuarias. Ademas, la Comision propondrd medidas para garantizar la
coherencia entre las franjas horarias de |os aeropuertos y 1os planes de vuelo.

8.2. Mejor planificacion de lasinfraestructuras

L as restricciones econdmicas y medioambientales, junto con los largos plazos de entrega de
las nuevas infraestructuras, hacen que sea necesario dar prioridad ala optimizacion del uso de
las capacidades existentes.

Estas medidas significardn que la ordenacion del territorio y la planificacion a largo plazo de
los aeropuertos habrén de realizarse simultaneamente para tener mejor en cuenta las

2 Resolucién del PE de 11.10.2007.
2 Conclusiones del Consejo de 2.10.2007.
23 COM (2006) 819 de 24.1.2007.
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restricciones medioambientales. Para ello, la Comision propondra por separado el
endurecimiento de |as normas sobre el ruido en los aeropuertos de la UE?,

8.3. Fomento de laintermodalidad y mejora de los accesos a |0s aer opuertos

La congestion en los aeropuertos y 1os controles de seguridad mas rigurosos hacen que los
trenes de alta velocidad resulten cada vez més competitivos. Sin embargo, los aeropuertos
podrian beneficiarse del rdpido desarrollo de la red de ferrocarriles de alta velocidad. Una
estrecha coordinacion con la planificacion de las redes de ferrocarril y carretera garantizara
gue se disefien y construyan redes de transporte ver daderamente complementarias con un
coste minimo.

8.4. El Observatorio Comunitario sobre la capacidad de los aer opuertos

La Comision creard un Observatorio, compuesto de Estados miembros, autoridades
competentes y partes interesadas, para intercambiar y supervisar datos e informacion sobre la
capacidad aeroportuaria en conjunto. Este Observatorio, que deberia comenzar a funcionar a
mediados de 2008, sera el foro apropiado para que las partes cualificadas presenten y discutan
sus opiniones. El Observatorio podra llegar a opiniones equilibradas y consolidadas para
aconsgar ala Comisién sobre el desarrollo y la aplicacion de la capacidad aeroportuaria de
la Comunidad. También ayudard en las tareas de gestion de lared.

0. CONSECUENCIAS PARA EUROCONTROL

Laestructurareguladoray el desempefio de algunas tareas de lared central parala gestion del
transito aéreo siguen siendo objeto de acuerdos entre los gobiernos. Sin embargo, un marco
intergubernamental no puede ofrecer una situacion de igualdad de condiciones para que la
aviacion pueda prosperar cuando no puede garantizarse el cumplimiento de las normas.

Eurocontrol contribuye actualmente con agunas tareas de gestion de la red. La reforma
interna de la organizacion deberia ainear las estructuras de gobernanza con e Cielo Unico
Europeo con vistas a i) cumplir los requisitos para las tareas de la red; y ii) reforzar la
participacion del sector de acuerdo con la politica coman de transporte.

En €& caso de que se aplique la reforma, la Comision tiene intencidén de incrementar la
cooperacion con Eurocontrol para aplicar sus politicas. Un acuerdo marco seria un primer
paso hacia el logro de este aspecto. En é se tendria en cuenta € caracter paneuropeo de la
organizacion.

10. CONCLUSIONES: HACIA UN VERDADERO CIELO UNICO EN 2012

Los ciudadanos europeos tienen derecho a contar con € sistema de transporte aéreo mas
eficaz. Las estructuras reglamentarias que se superponen, heredadas del pasado, tienen que ser
sustituidas por un marco comunitario para cubrir todas las fases de vuelo en la red de
transporte aéreo. Y aes hora de prepararse para el futuro.

24 Directiva 2002/30/CE del Parlamento Europeo y del Consgo, de 26 de marzo de 2002, sobre el
establecimiento de normas y procedimientos para la introduccion de restricciones operativas
relacionadas con €l ruido en |os aeropuertos comunitarios.
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