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Notas en tormno
al personal

de trafico aéreo

Por

JOAQUIN FERNANDEZ-QUINTANILLA

Comandante de Aviacion.

Continuamos en este articulo el orden de ideas que nos ocupaba en

el nimero 131 de esta revista. Se trata de hacer unos comentarios en
torno al problema del personal sedentario de la Aviacién civil en-
cargado de aquellas misiones, que genéricamente se conocen ‘con el
nombre de Trafico Aéreo.

El tema, aun cuando de una manera directa interesa tan solo a
un reducido nimero de personas, tiene un alcance considerable, pues-
to que afecta, por de pronto, a cuantos tienen relacion con el trans-
porte aéreo, y de un modo ya mas remoto, al pais en general, por
llevar implicita una cuestion de prestigio y de seguridad puablica.

Las consideraciones que se hacen a continuacion son abstractas
en absoluto, no personaliziandose en situaciones reales mas que en

aquellos casos en que asi se especifica.

En principio podemos admilir tres eta-
pas en el desarrollo del personal de Trafico
Aéreo. La primera se caracleriza por la im-
provisacion y el empirismo. Es la prehis-
toria del Trafico Aéreo. El Eslado liende
la “via™ y ofrece poco mas que la via. Cual-
quiera puede servir para alender eslo poco
que se ofrece.

En este primer esladio efeclivamenle Ia
ayuda es minima. La informaciéon meleoro-
l6gica se reduce practicamenle a QAMs y
a mapas sindplicos de 1.000-1.500 kilome-
tros de alcance eficaz, mas o menos com-
pletos, y la informacion sobre infraestructu-
ra y ayudas radio propias y ajenas es tam-
bién elemental. No se prelende tampoco, en
eslos momentos de puesta en marcha, sino
hacer una primera ordenacién del trafico;
unas calles imaginarias, unas alluras cua-
drantales y unos numeros de enirada a

campo. En aquellos casos en que un inler-
vencionismo excesivo no la convierle en
perjudicial, esla ayuda es positiva, aun den-
tro de sus modeslos limites. Las compaiiias
aéreas suplen como pueden las abundanles
lagunas del Servicio.

En eslos primeros momentos el personal
de Trafico ha de improvisarse riapidamen-
le. Se recurre en casi lodos los paises al
pozo sin fondo de las reservas aéreas, me-
dianle los socorridos cursillos, (que abren
las puertas del trafico aéreo a aquellos Ofi-
ciales que, al finalizar las guerras, por una
‘azOn o por olra, no eslan en condiciones
de perlenecer a las escalas aclivas (una in-
capacidad fisica a consecuencia de un ac-
cidenle, una enfermedad, falta de prepara-
cion o de requisitos para pasar los exame-
nes correspondientes, elc., ele.). A pesar de
la negatividad que informa este criterio de
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seleccién, en un primer momento este per-
sonal sirve para su mision, dada la simpli-
cidad de la misma.

Pero el tiempo va pasando y llega a un
punto en que el aumenito de densidad de
trafico y la complejidad de los problemas
que plantea su ordenacién empiezan a des-
bordarlos. Su actuacién deja entonces de
ser indiferente para convertirse, en ciertos
momenlos y casos, en perjudicial, pudiendo
llegar incluso a crear situaciones de peligro.

A estas alturas las operaciones de trafi-
co, que hasta aqui venian constituyendo un
todo méas o menos homogéneo, comienzan
a dibujar una serie de campos heterogé-
neos lo suficientemente complicados como
para exigir una disociacién de funciones y
personas.

Puede ocurrir que esta se realice, quedan-
do entonces cada una netamente delimila-
da y yendo cada persona a asumir el {ra-
bajo para el que estd capacilada, comen-
zando asi un principio de especializacion.

Pero también puede suceder que se con-
Linte con esa vaga impresion de los prime-
ros tiempos y se sigan cargando sobre las
espaldas del anliguo personal “para todo”
comelidos helerogéneos y mal delimilados
para los que no esla preparado.

El resultado de esle segundo caso es bien
facil de suponer. El personal de vuelo pier-
de su fe en la ayuda que puede ofrecerle
el sedenlario, y se resisle a converlirse en
agenle pasivo de su defeclo de organizacion
y de su falta de preparaciéon. La descon-
fianza se inlerpone enire ambos dificul-
tando su labor y el papel del Estado como
angel guardian de los aviones que deambu-
las por sus mdas o menos urbanizadas ave-
nidas del aire deja baslante que desear.

En algunos casos la situacion se prolon-
ga hasla que un momentlo especialmente cri-
lico—que, por desgracia, puede ser un acci-
«dente—actia de causa resolutiva,

Con eslas dos situaciones, de comienzo de
especializacion o de inercia administrativa,
entramos en el segundo periodo del Tréfico
Aéreo.

N

Caraclerizase éste, desde el punlo de visla
del personal, que es el lema que nos ocupa,
por la especializacién y el profesionalismo.
La ayuda al Trafico Aéreo, sin ser perfecta,
es ya considerable. El espacio aéreo se halla
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estereoatomizado por completo, y en el in-
terior de unos recintos estancos, que son
las regiones de informacién de vuelo, cada
nacién, mediante unas balizas-radio colo-
cadas aqui y alla, define en el aire un ar-
mazén casi s6lido que hace de balasto de
las imaginarias “vias” por donde discu-
rren los aviones encajados dentro de unos
eslrechos limites de tiempo.

Dentro de este armazén, cada tramo o
compartimiento se rige por un tipo distinto
de operaciones que exige personal prepa-
rado especialmente para cada una de ellas,
surgiendo asi, por un proceso elemental de
division de trabajo, una primera especiali-
zacién, que en su forma mas simple es la
que recoge la OACI al establecer los titu-
los de “Encargado de control de zona”,
“Encargado de control de area” y “Despa-
chador de aviones”.

Tanto estas tres nuevas figuras como los
primitivos *controleurs”, “dispatchers”,
“Oficiales de Trafico”, o como queramos
llamarles, se manlienen dentro del area del
personal subalterno, es decir, son meros
ejecutantes de instrucciones superiores.

Hasta aqui eslas instrucciones, esta me-
canica del Trafico Aéreo, era dictada” en
cada pais por personal de superior conoci-
miento y calegoria salido, segin la menla-
lidad del pais, de los cuadros de las Fuer-
zas Aéreas, de la Aviacion Comercial (como
en los Estados Unidos), o de los Cuerpos
de Ingenieros de Caminos o Aeronéaulicos
(como en Francia). Es decir, por personal
en posesion de titulos profesionales afines
en cierto modo al Trafico Aéreo, pero no
especificos de Trafico Aéreo, capacitado
en mayor o menor grado para su misioén
a lravés de reuniones, conferencias, viajes,
elcétera, ele.

Pero a medida que el desarrollo del Tra-
fico Aéreo va haciendo cada vez mas com-
plejas cuantas disciplinas con él se rela-
cionan, esta capacilacion, monlada sobre
una base anterior helerdloga, se va mos-
trando insuficiente, evidenciandose la ne-
cesidad de una especializacién hacia arriba,
de una creacion de titulos superiores espe-
cificos de Tréafico Aéreo. Asi nacen, por
ejemplo, en los Eslados Unidos los “Key
employers” y los “Civil Aviation Officials”,
y en Francia los “Ingenieurs de la Navega-
tion Aérienne” y los “Ingenieurs d’Exploi-
lalion de la Navegalion Aérienne” y “des
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Travaux des Télécomunications Aériennes”,
equiparados a funcionarios de rango eleva-
do de la Administracién y a Ingenieros y
Ayudantes de cualquiera de los grandes
Cuerpos técnicos del Eslado, respecliva-
mente.

Se va esbozando de este modo toda una
gama de profesiones nuevas que arrasira
a su paso el Trafico Aéreo a medida que
evoluciona y que no son sino la materiali-
zacion en el lerreno del personal de esta
su segunda etapa.

El ejemplo mas lipico de la misma nos
lo ofrece, sin duda, la organizacién de las
profesiones de Trafico en Francia, que’ es-
quemaltizamos en el cuadro adjunto, donde
vemos que hay dos grandes ramas, {écnica
y de explotacion, dividida esta ultima a su
vez en dos subramas, Circulacién y Radio,
dando lugar a seis grandes cuerpos dife-
rentes, escalonados en cuatro rangos o ni-
veles profesionales (1).

Es posible que esta organizacidon parezca
a primera vista excesivamenle complicada

(1) Ver REVISTA DE AERONAUTICA, nime-
ro 105, agosto de 1949.
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y coslosa a fuerza de querer ser perfecta,
pero es indudable que de no seguir con la
politica de “sucedédneos™ en las profesiones,.
es a ella, o a olra muy parecida hacia don-
do abocan los tiempos.
% % ok

Y con eslo pasamos a la tercera elapa del
Trafico Aéreo, anle cuyas puerlas quiza nos-
hallamos ya, pues es posible que en algin
pais comience en 1952. El hecho fundamen-
tal que la diferencia de la anfterior es la
introduccién del helicoptero y del motor
de reaccién en el frafico comercial. Hasla
aqui, el conltrol de la circulacién venia ope-
rando sobre aviones convencionales, euyas.
velocidades, alturas de crucero y angulos de-
planeo oscilaban dentro de tan estrechos li-
miles que praclicamente no presentaban
verdaderos problemas de acomodacion dek
control. EI motor de reacciéon y el helicop-
tero rebasan de tal manera los umbrales
maximo y minimo del avién clasico que:
automéaticamente hacen anacrénico todo el
disposilivo de Trafico actual.

La enorme latitud de velocidades a ma-
nejar, la ordenacién de lo que hasla aqui
fué regiéon superior de vuelo y que, en ade-
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lante, sera espacio vital de las lineas a reac-
<ién, y el acoplamiento de las sendas de
subida y planeo de unos y olros aviones son
los tres puntos de partida del dispositivo
de Trafico futuro.

De todos estos hechos, el mas trascenden-
tal sin duda es la introduccién de las altas
velocidades en las lineas comerciales. A los
aviones de reaccién se les queda pequeiio
nuestro enrejado actual de control europeo,
compartimentado al limite sobre una base
de fronleras politicas que resultan medieva-
les comparadas con ellos. Y, por otro lado,
también se les queda pequefio el tiempo,
Rebasan a tal velocidad el lapso “pregunita-
orden-ejecucion” del interloquio de control
aclual, basado en una serie de operaciones
orales o manuales en las que el hombre es el
agente pensante y ejecutante—con sus latitu-
des, sus inercias y sus mérgenes de error—
que dejan colgada en el aire la respuesta
cuando ellos estan entrando ya en el hangar.

El avién de reaccién ha superado, pues,
fronteras y nacionalismos de tal manera
que, praclicamente, no existen para él sino
bloques conlinentales y bloques atlanticos
a los efectos de control europeo, y asi el
dispositivo futuro debe estar inspirado en
un sentido unitario, paneuropeo, del control.

La gran velocidad del aviéon de' reaccién
Yy su rapido aumento de consumo de com-
bustible cuando vuela a baja cota o a velo-
cidad distinta de la de crucero nos llevan
a una segunda conclusién sobre el conlrol
de Tréafico Aéreo fuluro. Y es que esle ha
de ser forzosamente de una rapidez y de
una exactitud extraordinarias. Rapidez de
informacién, de calculo y de decisién en
el que controla, para no ser deshordado por
los acontecimientos. Exactilud exirema en
el desarrollo del parametro tiempo del vue-
lo, a fin de evitar que el avién se vea obli-
gado a salirse de las condiciones de consumo
Optimas y entre en esa zona peligrosa en la
que sus reservas de combustible.caen verli-
calmente en una fraccién de tiempo minima.

Ambas exigencias, rapidez y exaclilud, so-
lamente pueden salisfacerse recurriendo al
automaltismo, es decir, eliminando la inler-
vencion directa del hombre y suslituyéndo-
la por medios mecanicos. Dejando a éste
siempre, naluralmenle, la posibilidad de su-
pervisar e inlervenir en caso de urgencia.

No vamos a enlrar en detalles sobre los
posibles sistemas automadlicos de control,

.
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pues aqui lo que nos inleresa es, precisa-
menle, el hombre, no la maquina. En esen-
cia no seran muy distintos del localizador
tridimensional de aviones automadtico del
tipo “transponder” ya conocido, y del pro-
cedimiento de seflalizacion empleado en los
ferrocarriles denominado “block sistem™.

Pero volviendo al hombre, que hemos de-
Jado un poco en la sombra, vemos que aun
cuando esta tercera etapa se caracteriza por
el aulomalismo ello no quiere decir que
quede colgando sin misién alguna todo ese
personal especializado creado en la elapa
anlerior, pues detrds de la maquina, valo-
randola y dandola sentido, esta siempre el
hombre y sélo el hombre. Pero es que ade-
méas es en esla elapa, precisamente, cuan-
do las naciones, que a fuerza de fabulosas
inversiones prepararon al personal superior
de Trafico, empiezan a capitalizarlo. Pues in-
dudablemente aun cuando la. maquina por su
mayor rendimiento elimina hombres, tam-
bién exige hombres, y, por cierto, de superior
condicién, pues hombres son quienes cono-
ciendo las necesidades del trafico han de in-
ventar y aplicar tan complejos mecanismos.

Resumiendo en lo que al personal se refie-
re, esle tercera elapa se caracleriza: prime-
ro, por una unificacién del espacio de control
europeo—con todas las secuelas subsiguien-
tes de equiparacién de lenguas, titulos, pro-
cedimientos, elc. etc.—y después, por un re-
troceso a segundo plano del personal de
Trafico Subalterno que cede su pueslo a la
maquina, y por una necesidad creciente de
ese olro-personal superior especifico de tra-
fico de que hemos hablado.

# % %

Improvisacién, profesionalismo y automa-
tismo son, pues, en conclusién, las tres eta-
pas por las que por Ley biolégica ha de
pasar el Trafico Aéreo. Esto es ya un pun-
to de partida para nuestros razonamientos.
Descendamos, pues, desde esle terreno abs-
traclo en que eslamos situados a un plano
mas real y enfocando de cerca, precisamen-
te, ese punto de transicién entre la prime-
ra y segunda etapa, enlre el personal indi-
ferenciado y el comienzo de las primeras
profesiones de Trafico, que es el momenlo
que nos interesa, ampliemos los detalles del
paso de uno a olro escaldn.

Para ello situémonos en el terreno de los
paises de recursos econémicos reducidos y
de una densidad de trafico discreta y vea-
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mos como han ido solucionando el proble-
ma olros paises.

Prescindimos un poco en este estudio de
los Estados Unidos, pues el trafico se des-
arrolla alli en unas condiciones comple-
tamenle distinlas a las europeas. El pais
constiluye un inmenso espacio aéreo poli-
ticamente unido, en tanto que Europa esta
formado por una serie de recinlos estancos en
los que cada pais hace y deshace a su modo.
Es la diferencia entre control lineal y control
de bloque, que repercute también, como es
natural, en la organizacién del personal.

Dentro de las organizaciones euroneas in-
dudablemente las més inleresantes son la
inglesa y la francesa. Los ingleses poseen
dos escuelas dedicadas a la preparacién del
personal de Aviacién Civil, Hurn, depen-

~diente del Ministerio de Aviacién Civil y-

Hamble, la Brilain’s Air University, propie-
dad del Hawker Siddeley Group. En Hurn
se desarrolla el Primary Air Traffic Con-
trol course, que prepara a los Air Traffic
Control Officers.

Los franceses lienen su Ecole Nalionale de
’Aviation Civile provisionalmente en Orly,
pero en vias de inslalacién definitiva en
Coulommiers, en la cual celebran con cier-
ta periodicidad los cursos para los titulos
que hemos citado anteriormente (1).

Como vemos, ambos paises han construi-
do con mayor o menor lujo sus Escuelas de
Aviacion Civil, donde ademas de a pilotos,
radios, mecanicos, elc., capacitan también al
personzl de Trafico Aéreo. Es una solucién
ideal, pero tolalmente imposible para otros
paises europeos, de economias mucho mas
débiles y con traficos mucho mas reducidos.
que no tienen, naturalmente, contingenle
permanente de necesidades de personal su-
ficienle para justificar las fabulesas inver-
siones (ue supone un centro de esta especie.

A litulo de orientacién, para hacerse una
idea del calibre de estas cantidades, damos
algunas de las cifras presupuestadas para
la Escuela de Coulommiers:

(1) Hasta la fecha ha desarrollado un curso
de Ingénieurs de la Navigation Aérienne
en 1950 de seis alumnos, otro de Ingénieurs
d’Exploitation, en el mismo afo, de otros seis
alumnos, y dos de Controleurs, uno en 1949
de nueve alumnos, y otro en 1950 de cinco
alumnos. Actualmente celebra varios cursos,
entre ellos alguno abreviado para Oficiales
de Tréfico en servicio, procedentes de la Re-
serva Aérea.
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Millones
de
francos
Una pista de 1.800 m. a 1.000 $/m. 600
Un G. C. A. ... ..s et oee o S 100
Un dispositivo de ecos ficticios ... ... 40
Un fligth simulator de Stratocruiser. 200
9 bimotores ligeros.. ...
4 bimotores pesados.... } ... ... ... ... 1.000
2 cuatrimotores.., ... ...
Hangares y talleres ... ... ... ... ... ... 200
2.140

Estas cifras se han calculado para unas
necesidades de:

15 a 20 pilotos de transporte anuales.

12 Conlroleurs, especialidad Radio, anua-

les. .

Controleurs Agents techniques des Te-

lecomunications cada dos afios.

6 Ingenieurs des Travaux cada cuatro
afnos.

~1

Como se ve, existe un absoluto divorcio
entre los enormes gastos que supone la ins-
talacion de una Escuela de Aviaciéon Civil
permanente y las necesidades de personal
que, incluso en un pais del trafico de Fran-
cia, son siempre muy reducidas. ;Como pen-
sar en ella paises de rentas nacionales ex-
traordinariamente inferiores a la francesa?
Ante esta imposibilidad, cada uno ha supli-
do como ha podido, buscando siempre el
sucedaneo.

Es muy inleresante a este respecto el re-
sultado de la encuesta realizada por Gilbert
Manuel en 1950 por toda Europa, sobre la
preparacién del personal de Trafico en los
diferentes paises. De esle “raport” se de-
duce lo siguiente:

1. La inestabilidad y diversidad de los
organismos encargados de la formacién del
personal de Trafico en cada pais.

2. Las lagunas, dificultades y falla de
compenetracion entre el personal de las dis-
tintas especialidades a que da lugar en la
préactica el provenir cada uno de distinlo or-
ganismo, competentes todos ellos, pero dife-
rentes, e incluso a veces ajenos a Aviacion.

3. La falla de equilibrio entre la prepa-
racion leérica y la préctica. En general, la
primera era mas propia para antiguos pilo-
tos que para Oficiales de Trafico, y la se-
gunda insuficiente, y

4, Y mas importante, la ausencia casi
absoluta de un plan concreto de prepara-
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cion del personal—enfocado a las necesida-
des de Trafico fuluras—en gran namero de
paises.

El problema parece ser, pues, el mismo o
muy parecido en casi todos los paises euro-
peos. Las soluciones pueden ser, natural-
mente, mulliples.

El mismo Gilbert Manuel apunta la idea
de una cooperacién internacional. Puesto
que el elevado precio de una Escuela y el
reducido niimero de sus alumnos parecen
cerrar un circulo vicioso imposible de resol-
ver, dentro del ambito nacional, ;porque no
unir los alumnos de todos los paises en una
sola Escuela cosleada en comin?

La realidad viene a demoslrar que es di-
ficil tanta utopia. Cada pais tiene su legis-
lacién propia y sus métodos de trabajo—a
pesar de la O. A. C. I. y de lodos sus Co-
milés—, y, sobre todo, conserva con espe-
cial carifio su sentido de independencia y
le gusta hacer a su gusto a su personal. Des-
pués vienen las dificultades econdmicas y
de idioma, que ya de por si son un escollo
de consideracion.

Parece ser que casi lodos los paises apun-
tan, pues, a soluciones nacionales. Puesto
que no se puede monlar una Escuela per-
manente, se trata de capacitar a un reduci-
do ntiimero de personas para que durante un
corlo niumero de afios preparen en cursos
breves y de pocos alumnos, desarrollados
en una inslalacién provisional cualquiera,
aneja a un gran aeropuerto, al total del con-
tingente calculado para atender las posibles
necesidades de Trafico del pais en los cin-
co o diez afios siguientes.

No se trala de hacer pasar a aquellos Ofi-
ciales de la reserva aérea de los primeros
momentos bajo una puerta simbdlica, al olro
lado de la cual se haya una situacién ad-
ministrativa diferenle o mas estable, sino de
preparar verdaderos - especialistas, con un
bagaje reducido respecto a ofros conoci-
mientos de Aviacion si se quiere, pero con
un gran dominio de su profesién y una ca-
pacidad a tono con la responsabilidad que
carga sobre ellos el Estado.

Presuponen, pues, estos cursos una
verdadera seleccion entre el personal de
los primeros momentos, que queda asi
dividido, en los comienzos de esta segun-
da etapa del trafico aéreo, en dos grupos
o categorias, habiendo intentado algunos
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paises perfeccionar ain mas esta selec-
cion, atrayendo hacia la categoria supe-
rior a ese grupo de licenciados en Cien-
cias, de peritos y ayudantes de ingenieros
que, debido a las circunstancias de la
postguerra, encuentran dificultades para
hallar colocacién, asi como a aquellos es-
tudiantes a los que su mala fortuna hace
desesperar a las puertas de las Escuelas
Especiales, ofreciéndoles una carrera ra-
pida y bien retribuida.

A la vista de los resultados verdaderamen-
te estupendos conseguidos por este procedi-
miento se comprende la importancia de con-
tar con un equipo de colaboradores de pri-
mera calegoria que avanza animado de un
gran espiritu de cuerpo, que conslaniemen-
te se actualiza a si mismo—cerrando con
ello su propio ciclo de instruccién y aclua-
lizando de paso a todo el Trafico Aéreo—y
que, paraddéjicamente, por no haber lenido
Escuela, va creando una escuela, una mane-
ra de pensar propia del pais, en esta rama
de la Administracién, que por carecer de
tradicién la necesita mucho més ain que
ninguna otra.

Resumiendo estas ultimas ideas vemos
que en eslos paises economicamente débi-
les en el fondo el problema del personal de
Trafico no es sino un problema econémico;
se trata de obtener un pequefio grupo de es-
pecialistas del mayor valor posible con el
menor gasto posible. La solucién apuntada
—de cursos breves a desarrollar en un corto
plazo, en una instalacién provisional cual-
quiera, pero con un alto nivel de ensefian-
za—, que parece ser la media de las distin-
tas soluciones aplicadas en otros paises, es
costosa, por cuanto presupone, de un lado
la. preparacién de un primer nucleo de pro-
fesorado, que aun cuando se reduzca a su
minima expresion ha de hacerse forzosa-
mente en contacto con el exiranjero, y, de
otro lado, sueldos en consonancia con el va-
lor del personal que se quiere alraer. Pero,
cara y todo, enira ya, sin embargo, dentro
de las posibilidades econémicas de eslos pai-
ses. Y en ullima instancia, es necesaria.

Porque es muy importante no olvidar que
esta segunda hornada de personal de Tré-
fico Aéreo es la que ha de servir de leva-
dura a toda esa gama de profesiones nue-
vas que exigirda un dia, méas o menos lejano,
pero ineludible, el Trafico Aéreo.



