VICTOR AGUADO, director general de Eurocontrol

‘El 53% de los
retrasos depende

de las aerolineas’

Eurocontrol es la organizacion europea para la Seguridad de la
Navegacion Aérea. Su objetivo principal es el desarrollo de un sistema
paneuropeo rapido y seguro para la gestion del trafico aéreo, que cuenta
con 4.000 vuelos diarios y expectativas de duplicarse en quince ainos

ictor Aguado naci6 en Palencia y
es ingeniero aeronautico. Su pa-
sién por el mundo de la aeronduti-
ca le viene de nifio cuando con-
templaba pasar los aviones por el cie-
lo. Posteriormente decidié ser in-
geniero aerondutico porque siem-
pre creyo que la aerondutica era el sector mas avan-
zado tecnolégicamente. Nunca dudé de hacer de
su vocacion la manera de ganarse la vida. Tras gra-
duarse, hizo un maéster de Gestién Tecnolégica en
el Massachussets Institute of Technology. Estuvo
trabajando en Norteamérica y después, en Espaiia,
fue director general de Industria, director de gabi-
nete de la Secretarfa de Defensa y presidente de la
Comisién de Navegacion Aérea de la Organizacion
Internacional de la Aviacién Civil. En 2001 llegé
a su puesto actual, director general de Eurocontrol.

SAVIA: ;Cuales son los principales objetivos de
Eurocontrol?

Victor Aguado: Entre las prioridades de Eurocon-
trol se encuentran aumentar la seguridad del tra-
fico aéreo, incrementar la capacidad del espacio
aéreo, reducir los retrasos de las aerolineas, elevar
la rentabilidad del sistema de gestién del trafico y
reducir al minimo el impacto medioambiental de
este transporte.
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CAMBIOS EN
EL CONTROL

AEREO
“Todos los controlado-

res europeos tienen que
estar preparados para
los cambios operaciona-
les y de organizacion
que se van a dar en los
préximos afios”.

SAVIA: ;Quiénes componen Eurocontrol?

V. A.: Estd formado por 36 Estados Miembros. Cuen-
ta con 2.400 expertos en siete paises europeos que
trabajan en cuatro dreas: disefio de redes de colabo-
racién, funciones paneuropeas, tales como la gestién
de las corrientes de trafico y los cdnones de ruta, pro-
visién de servicios de control de trafico aéreo regio-
nales y actividades dirigidas a la reglamentacién de
la seguridad y al apoyo de la normativa comunita-
riamediante la elaboracién de medidas de ejecucién
de cielo tnico europeo.

SAVIA: ;Los retrasos son el caballo de batalla de
Eurocontrol?

V. A.: En 1999 los retrasos se incrementaron sus-
tancialmente, tanto que se convirtié en la mayor preo-
cupacién de los pasajeros, aerolineas, aeropuertos
y politicos. Por eso cuando llegué a Eurocontrol
nuestro gran reto fue mejorar el control del tréfico
aéreo y acabar con el incremento del nimero de re-
trasos. En ese momento, no estaba muy claro cémo
podriamosreducir los retrasos y el control de los cos-
tes. Sin embargo, me complace decir que hemos po-
dido dar un giro a esta situacién y se estd consi-
guiendo incrementar la eficacia del sistema. Que
cueste menos a las lineas y a los pasajeros. Nuestro
objetivo ahora es abaratar costes y aumentar la se-
guridad de los vuelos porque se pueden multipli-
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car por cuatro los riesgos si se duplica el trafico.
Ademds hay que conseguir que se reduzca el im-
pacto sobre el medio ambiente.

SAVIA: ;Va a suponer muchos cambios para los
controladores europeos?

V. A.: Todos los controladores europeos tienen que
estar preparados para los cambios operacionales y
de organizacién que se van a dar en los préoximos
anos. Deben de estar preparados para afrontar el
nuevo modo de gestién y al mismo tiempo tienen
que saber dirigir el incremento del trafico aéreo.

SAVIA: ;Cémo es hoy y como serd la situacion del
trafico aéreo en los préximos veinte afios?

V. A.: Todos los dias hay 4.000 aviones en el aire
y el nimero de enlaces aéreos llega a los 30.000.
En un afo la cifra llega a los 8 millones. Las pre-
visiones son que el tréafico aéreo casi se doble en
los préximo 15 afios y alcance los 17,2 millones.
La congestién en el centro de Europa se ird exten-
diendo hacia el este y hacia Oriente Medio.

SAVIA: ;Estan las infraestructuras preparadas?

V. A.: Tienen que hacerse progresos para poder aten-
der todos los vuelos que se avecinan, pues los gran-
des aeropuertos tendrdn problemas de capacidad
ante el aumento del trafico aéreo. Para el 2015, 1,2
millones de vuelos no podrédn ser asumidos por los
aeropuertos y esto se elevard a 3,7 en 2025. Tenemos
que hacer avances para que se pueda operar sin pro-
blemas. Para lograrlo, hay que conseguir mayor efec-
tividad en las operaciones, més eficiencia en los con-
troles técnicos, en las técnicas de aterrizaje y des-
pegue y conseguir mds respeto al medio ambiente.

SAVIA: ;Se conocen las causas de los retrasos?
V. A.: Las compaiiias aéreas son responsables en

un 53% de los casos de los retrasos que sufren los vue-
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COSTES Y
SEGURIDAD

Nuestro objetivo ahora
es abaratar los costes e
incrementar la seguri-
dad porque se pueden
multiplicar por cuatro
los riesgos si se duplica
el tréfico.

Ademas hay que conse-
guir que se reduzca el
impacto sobre el medio
ambiente.

los. En segundo lugar, los aeropuertos son el origen
del 18% de las demoras, mientras que un 11% son
provocados por la climatologfa. Mientras que los pro-
blemas provocados por la seguridad sélo se les pue-
de atribuir un 4% de los casos. Pero estamos consi-
guiendo controlarlo. Entre 1999 y 2005 en la Unién
Europea se han reducido las demoras en los vuelos
en un 75%, pese al aumento del trafico aéreo en un
15%. Y en Espaiia, los desplazamientos aumentaron
un 35% y las demoras se redujeron en un 72%.

SAVIA: ;A corto plazo aumentara el trafico aéreo?
V. A.: El incremento no parece tener techo. Res-
pecto a 2005, el trdfico aéreo en Europa ha creci-
do un 3,7% y Espafia un 5,7%. Y se espera que en
2008, en Europa el tréfico crezca un 10,8%. Cada
doce afios, el tréfico aéreo europeo se duplica.

SAVIA: ;Cémo ve el crecimiento de las lineas de
bajo coste, en niimero y en pasajeros?

V. A.: Estd claro que las lineas de bajo coste estdan
cambiando el mercado. En Europa, la cuota de mer-
cado de las compaiiias de bajo coste ha aumenta-
do en los dltimos dos meses y ha llegado a alcan-
zar en mayo de 2006 el 16,3% de todos los vuelos.

SAVIA: ;Cual es su techo en Espaifia?

V. A.: En el Reino Unido tiene una cuota de mer-
cado del 30%, en Espafia del 20%. Por tanto si to-
mamos el Reino Unido como referencia, vemos
que atn tenemos recorrido para seguir creciendo.
Ademads, en el caso espafiol el fenémeno de las “low
cost” no se da s6lo en aeropuertos secundarios,
sino también en turisticos.

SAVIA: ;Cémo afecta a la red europea un incidente
como una huelga?

V. A.: En Eurocontrol tenemos el inico centro de ges-
tién del mundo de flujo de transporte en Europa. Re-



cibimos todos los planes
de vuelo de las compa-
fifas, es decir, si una com-
pania quiere volar en Eu-
ropa tiene que formular
un plan de vuelo. Hay
aerolineas que lo envian
con tres meses de ante-
lacién, pero lonormal es
que lo hagan tres horas
antes e incluso se pueden
recibir con media hora
de antelacién. Recibimos todos los planes de vuelo,
perono sélo eso: tenemos conocimiento de la situacién
de toda la infraestructura del aeropuerto, por lo que
podemos saber si hay algin drea de algtin aeropuerto
donde puede haber una huelga o por ejemplo, si un
ordenador no funciona en el control de tréfico aéreo
de Londres. Esto ha ocurrido y se crea un problema
que tienes que solucionar. Cualquier incidente en Eu-
ropa tiene impacto en el resto: un problema en el ae-
ropuerto de Mallorca repercute al cabo de unos mi-
nutos en el aeropuerto de Londres o de Amsterdam.
Esto es una red, Europa es un continente con mu-
chos paises, pero en el aire no hay fronteras.

SAVIA: ;Qué se puede hacer para que no reper-
cuta en todo el espacio un problema de un pais?
V. A.: La compaiifa aérea toma una serie de medidas
como la reduccion del nimero de vuelos, cuando
hay una huelga, por ejemplo. En el momento de su-
ceder hay que tomar medidas tacticas. El impacto
dependerd de las medidas que se tomen antes por
parte de la compafifa y de los gestores aéreos. Noso-
tros identificamos el problema y recomendamos a las
aerolineas que operen sobre una cierta drea o espa-
cio aéreo. Se toman las medidas para que puedan
operar y se les dice que, o tienen que esperar u ope-
rar de forma distinta.

LAS LINEAS
AEREAS SON
LAS QUE DECI-

DEN
Ante una huelga, la

toma de decisiones
depende de las lineas
aéreas y son ellas quie-
nes deben decidir qué
numero de vuelos son
capaces de afrontar con
la previsible falta de
personal.

SAVIA: ;Se sabe c6mo actuar para evitar el im-
pacto de un paro técnico?

V. A.: Si no tomas medidas desde el punto de vis-
ta de la linea aérea los retrasos van aumentando y
tiene una reaccién en cadena a lo largo del dia en
lared europea. De ahi la importancia de tomar me-
didas como puede ser la eliminacién de vuelos. Res-

tringir el nimero de vuelos es fundamental por-
que es mejor que te digan que el vuelo no existe a
tener que esperar en el aeropuerto.

SAVIA: ;Son las lineas aéreas responsables?

V. A.: La toma de decisiones dependerd de ellas. Si
creen que pueden abordar el 50% o el 70% de los
vuelos, es su decisién. Donde nosotros entramos es
que si un problema repercute en toda Europa toma-
remos medidas para evitarlo. Y vamos a tener que
decirle a otras lineas aéreas que van a tener retrasos
para entrar en el espacio aéreo. Normalmente, si se
toman medidas con antelacién no pasa nada.

SAVIA: ;Qué opina de la entrada en la gestién
aeroportuaria de operadores privados o comuni-
dades auténomas o ayuntamientos que esta estu-
diando el gobierno espaifiol?

V. A.: Sobre la polémica que hay en Espafa creo
que son temas de cada pais donde cada uno tie-
ne que asumir un modelo de gestién. Nosotros,
en Eurocontrol entendemos los vuelos desde la
puerta de salida hasta la de entrada, lo que hay
en las tiendas y en la Terminal estd fuera de nues-
tro dmbito de actuacién. A nosotros nos interesa
la utilizacién de las pistas y el control del tréfi-
co aéreo.

SAVIA: ;Cémo ve la gestion del trafico de AENA?
V. A.: AENA ha demostrado ser un ejemplo a se-
guir y un excelente gestor, su modelo es uno de los
maés eficientes de Europa. AENA es el organismo
de servicio de transporte aéreo mds importante y
competente del mundo. El tréfico aéreo espafiol es
el que mds crece en el oeste europeo. El aeropuer-
to de Barajas ha pasado a ser el cuarto de Europa
y antes de 2009 serd el tercero al superar a Heath-
row. Ademds, tenemos que contar con el aeropuerto
de Barcelona, que ya se encuentra en la séptima
posicién, por encima del de Roma. )
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