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Introduccion

os dos nuevos instrumentos juridicos que confi-
L guraron el futuro de EUROCONTROL (Protocolo

Modificativo del Convenio “EUROCONTROL” y el
nuevo Acuerdo Multilateral relativo a las Tarifas por
Ayudas a la Navegacion Aérea) aunque fueron sus-
critos en febrero de 1981 y se esperaba que entrasen
en vigor en 1983 6 1984 no lo hicieron hasta el 1° de

| enero de 1986. Este retraso no impidi6 el que se fue-
| sen tomando medidas para adaptar la Organizacion
| a sus nuevas responsabilidades y en 1983 se supri-

mieron los servicios regionales de Londres y Paris y
en 1984 Alemania se hizo cargo de la explotacion del
Centro de Control de Karlsruhe.

El nuevo marco juridico-institucional

El Protocolo Modificativo de 1981 del Convenio
“EUROCONTROL"

Como ha quedado expuesto, en virtud de este Pro-

| tocolo se le retiraron a la Organizacion las importan-

tes competencias y responsabilidades que tenla con-
fiadas en materia de gestion y control del trafico aé-

| reo. No obstante, el Protocolo dejaba la “puerta
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Centro de Control de Maastricht.

64

abierta” a que si un Estado deseaba confiar sus Ser- |
vicios de Control de Trafico Aéreo a EUROCON-
TROL, podia hacerlo a través del correspondiente |
Acuerdo Bilateral, pero esta transferencia era total-
mente voluntaria y no forzosa. Esta via fue la que se
utilizé para que la Organizacion siguiese explotando
el Centro de Control de Maastricht por cuenta de los
Estados del Benelux y Alemania.

El Protocolo Modificativo al tiempo que reducia |
ciertas competencias y responsabilidades de la Orga- |
nizacion, ampliaba el ambito de aplicacion de las res- |
tantes al extenderlas también al espacio aéreo infe- |
rior, espacio que no se contemplaba en el Convenio. |
Un area en la que EUROCONTROL vio muy poten-
ciadas sus competencias fue el area de Percepcion
de Tarifas, como se expondra mas adelante. El cita- |
do Protocolo mantuvo intacta la estructura institucio- |
nal de la Organizacion en lo que se referia a la "Co- |
misiéon de Ministros”; Comité de Gestion y Direccion |
General, pero introdujo ciertas modificaciones en lo
que se referia a su composicion. '

El nuevo Acuerdo Multilateral relativo a la Percep-
cion de Tarifas por Ayudas a la Navegacion .

Este Acuerdo seria el futuro marco Juridico-Institu-
cional del Sistema de Percepcion de Tarifas de EU- |
ROCONTROL, en virtud del cual los estados partici- |
pantes en el mismo confiaban el co- |
bro de estas tarifas a la Organizacion, |
quien tras realizarlo, reembolsa el di-
nero a los Estados y se queda con |
una comisién o corretaje por su ges-
tién; en esta operacion EUROCON- |
TROL jugaba un papel Unica y exclu-
sivamente de recaudador. El reembol- |
so del dinero a los Estados, venia |
impuesto por el hecho de que eran |
éstos los que con sus propios medios
e instalaciones, civiles y militares,
prestaban los servicios correspon- |
dientes. {

El antiguo marco que regulaba has-
ta 1986 el Sistema de Percepcion de
Tarifas era complejo y no articulaba |
debidamente los derechos y obliga- |
ciones de todos los Estados partici-
pantes que eran los siete Estados
miembros de EUROCONTROL vy
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otros cuatro Estados que no lo eran; Portugal, Suiza,
Austria y Espana. Este marco no daba al Sistema los
suficientes poderes en materia de recuperacion de
deudas tanto por la via judicial, como por la adminis-
trativa (retencion de aeronaves) y no respondia a las
necesidades de un Sistema que habia comenzado
en 1971 recuperando solo el 15% de los costes de
los servicios prestados hasta llegar en diez anos a
una recuperacion del 100 %. La principal carencia
que se corregia con el nuevo Acuerdo Multilateral
era la de articular debidamente los derechos de los
Estados no miembros de EUROCONTROL que ha-
bian confiado a la Organizacion el cobro de estas ta-
rifas. En efecto, aunque representantes de estos Es-
tados eran invitados a participar en las reuniones de
la “Comision de Ministros” y otros 6rganos de ella
dependientes cuando se ocupaba de temas relacio-
nados con la Percepcién de Tarifas, estos represen-
tantes tenian “voz” pero no “voto”, por lo que las de-
cisiones se tomaban, Unica y exclusivamente, con
los votos de los Estados miembros, aunque es justo
reconocer que estos siempre tuvieron en cuenta los
intereses y puntos de vista de los otros Estados en
las cuestiones a debatir.

La carencia anteriormente descrita se corrigié con
el nuevo Acuerdo Multilateral en el que se articularon
debidamente los intereses de los Estados miembros
y de los no miembros. Otro tema que se reglamenté
en el nuevo Acuerdo Multilateral fue la presencia de
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Uno de los mds de 500 puestos de control del centro de Maastrichi.

los representantes de los Estados no miembros de la
Organizacion en los érganos rectores de ésta, cuan-
do se ocupaban de temas relativos al sistema de

Percepcion de Tarifas: presencia que a partir de su |

entrada en vigor lo era con voz y voto. En resumen,
con el nuevo Acuerdo Multilateral se reforzaban sen-
siblemente las competencias y responsabilidades de
EUROCONTROL en todo lo relativo al Sistema de
Percepcion y se equiparaban los derechos y respon-

sabilidades de los Estados participantes fueran o no |

miembros de la Organizacion.

Durante la negociacién de este nuevo Acuerdo |

Multilateral la delegacién espariola jugé un papel

muy activo en conseguir la equiparacion en dere- |

chos y responsabilidades en todo lo referente al Sis-
tema, entre Estados miembros y no miembros. Equi-
paracion que se consiguio casi completa; una mues-
tra de ella es que el texto del Acuerdo también se
redacté en espanol y nuestro idioma fue tratado en
pie de igualdad con otros idiomas de Estados miem-
bros en lo que se referia a su uso en los distintos 6r-

ganos del Sistema de Percepcion: “Comision Am- |

pliada”; “Comité Ampliado”; etc. etc.

Los otros Instrumentos Juridicos

Los otros cuatro Instrumentos que configuraban la
base juridica de EUROCONTROL (dos de caracter
militar y dos de caracter fiscal) permanecieron en vi-
gor a lo largo de esta nueva etapa de la Organiza-
cion, aunque al perder estas competencias y respon-
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sabilidades, el ambito de aplicacion de los dos Acuer-
dos de caracter militar quedd forzosamente reducido.

Estructura

Al principio de esta fase y en virtud del nuevo
Acuerdo Multilateral relativo a la Percepcion de Tari-
fas por Ayudas a la Navegacion, EUROCONTROL
amplié su Estructura Institucional (“Comisién de Mi-
nistros” y Comité de Gestion) creando una “Comision
Ampliada” y “un Comité Ampliado” y mantuvo la es-
tructura de la Direcciéon General de la Agencia con
las modificaciones que se indican a continuacion.

La “Comision Ampliada”

Esta “Comision Ampliada” era la responsable de to-
mar las decisiones importantes relativas al Sistema
de Percepcion de Tarifas tales como la determina-
cién de la base de costes; aprobacion de las tarifas
unitarias; Reglamento Financiero del Sistema, etc.
etc. Tenia su propio Reglamento Interno, que preveia
que la presidencia de la misma era rotatoria y en esta
rotacion entraban los paises no miembros de EURO-
CONTROL pero participantes en el Sistema de Per-
cepcion de Tarifas.

El “Comité Ampliado”™

Este Comité estaba encargado de supervisar el

| funcionamiento del Sistema y del Servicio de Percep-

cién de Tarifas, para lo que se reunia cuatro o cinco

| veces al ano e informaba de este funcionamiento a la

“Comisiéon Ampliada”. También actuaba como drgano
de trabajo y asesor de la citada Comision.

La Direccién General

La Direccion General en un principio mantuvo su
estructura tradicional pero se suprimieron ciertos ser-
vicios exteriores (Centro de Control de Karlsruhe,
Servicio Regional Francia y Servicio Regional del
Reino Unido e Irlanda) y posteriormente, registro una
expansion con la creacién en 1996 de un nuevo ser-
vicio exterior: la Unidad Central de Gestion de las Co-
rrientes de Trafico (CFMU). Tras la creacién de esta
Unidad la Direccién General quedo configuraba como
se muestra en el Cuadro n® 2.

Misiones
A partir de 1988 EUROCONTROL registro un im-

' portante incremento de sus actividades como conse-
| cuencia del incremento del trafico aéreo registrado

en Europa y de ciertas decisiones adoptadas en el
seno de la Comisiéon Europea de Aviacion Civil (CE-
AC/OACI), que en la mayor parte de los casos confio
su desarrollo a EUROCONTROL, dados los medios

| humanos y materiales de que disponia. Entre estos

Programas merecen citarse los siguientes:

- En 1988 los Ministros de Transportes de los Esta-
dos Miembros de CEAC/OACI reunidos en Frankfurt
(MATSE/1) decidieron promover un programa sobre
la constitucion de una Unidad Central para la Gestion
del Trafico Aéreo (CFMU) en Europa y se confié a
EUROCONTROL el desarrollo de esta unidad, que
entré en servicio en 1996. La unidad se constituyo
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como un servicio exterior de EUROCONTROL pero
ubicada en la misma sede de la Organizacion.

- En 1990 la MATSE/2 de la CEAC/OACI se reunio
en Paris y adopté un programa sobre la Armoniza- |
cién e Integracion del Control del Trafico Aéreo en
Europa (EATCHIP) cuyo desarrollo tambien fue con-
fiado a EUROCONTROL. Este programa que abar-
caba varias areas de actividades (vigilancia, comuni-
caciones, gestion del espacio aéreo, etc.) supuso
una importante carga de trabajo para la Organiza-
cion, lo que le aconsej6 adaptar la estructura de la
Direccion General de la Agencia y de sus servicios
exteriores a los requerimientos del programa. .

- En 1992 la MATSE/3 de la CEAC/OACI se reunio
en Londres y adopté un programa sobre la Armoniza- |
cion de los diferentes Controles de Aproximacion y |
su integracion en el Control en Ruta (APATSI), que
era un programa similar al EATCHIP pero aplicado a |
los aeropuertos. Aunque la direccion de este progra-
ma la mantuvo la CEAC/OACI, EUROCONTROL ju- |
g6 un papel importante en su desarrollo. Reciente-
mente se ha decidido fusionar los dos programas
(EATCHIP y APATSI) y la direccion y desarrollo del
conjunto la llevara EUROCONTROL. '

- En 1994 la MATSE/4 de la CEAC/OACI se reunio
en Copenhague y adopto el programa Sistema de |
Gestion del Trafico Aéreo en Europa (EATMS) - en el
que EUROCONTROL también esta jugando un papel |
importante en su desarrollo y lanzé el estudio de un |
nuevo marco institucional europeo para la regulacion
de estas actividades.

- En 1997 la MATSE/S de la CEAC/OACI se reunid
de nuevo en Copenhaque y adopto la “Estrategia Ins-
titucional de la CEAC para la Gestion del Trafico Aé-
reo en Europa”, que trataba mas bien del marco insti-
tucional que deberia regular todas las actividades re-
lacionadas con la gestién y el control del espacio y
trafico aéreo a partir del Aho 2000. La experiencia de
EUROCONTROL en general y la de sus servicios
técnicos y operativos, estan siendo utilizados para la
instauracion de esta estrategia institucional.

Los ministros de Transportes de los Estados Miem-
bros de la CEAC/OACI establecen en esta estrategia
institucional un principio que aungue venia poniéndo-
se de relieve de forma cada vez més manifiesta, nun-
ca habla sido reconocido por una Instancia tan eleva-
da y de caracter civil como era la MATSE. El principio |
se referia a que en el nuevo marco institucional, la
presencia de la Aviacion Militar habia que considerar-
la no solo en su funcion tradicional de la salvaguardia
de los intereses de la defensa, sino también en su |
doble funcion de usuaria y proveedora de los Servi-
cios ATS.

Para hacer frente a las nuevas demandas que
planteaba el incremento de trafico registrado a princi-
pio de la década de los 90 y a las nuevas responsa-
bilidades conferidas a EUROCONTROL, la Organiza-
cion tuvo que potenciar sus efectivos de personal y
sus servicios e instalaciones. En este sentido cabe |
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senalar que en 1994 se inaugurd la nueva sede de la
Organizacion en Haren (Bruselas) que centralizaba
' en unas mismas instalaciones a la Direccion General
de la Agencia; el Servicio Central de Percepcion de
Tarifas y el CFMU, que anteriormente se encontra-
ban ubicados en diversos edificios en Bruselas. En
1997 se inauguraba un nuevo edificio como Instituto
| de la Navegacion Aérea en Luxemburgo y se amplia-
| ban los instalaciones del Centro Experimental de
Bretigny.

Protocolo Modificativo a su Convenio de 1960, ya
modificado por el Protocolo de 1981, y mediante es-
te nuevo Protocolo la Organizacion pretende conver-
tirse en el futuro marco institucional europeo que re-
gulara las actividades relacionadas con la gestion y
el control del espacio y trafico aéreo.

Este nuevo Protocolo es un “Instrumento de Con-
vergencia” porque EUROCONTROL a finales de
1995 ya tenia completamente ultimado un nuevo

Protocolo Modificativo

actividades que va de-
sarrollando la Organiza-
cién, comienza un “goteo” ininterrumpido de adhe-
siones que en la ultima década ha incrementado el
numero de sus Estados miembros haciéndolo pa-
sar de ocho a veintisiete: 1988 (Grecia); 1989 (Tur-
quia y Malta); 1991 (Chipre); 1992 (Suiza y Hun-
gria); 1993 (Austria); 1994 (Noruega y Dinamarca);
1995 (Slovenia y Suecia); 1996 (Repliblica Checa,
Italia y Rumania); 1997 (R. Slovaca; Espana, Croa-
cia, Bulgaria y Ménaco)y 1998 Macedonia. Ha pedi-
do la adhesion y se encuentra en el proceso de su
formalizacion Polonia.

:.QAQ;E"RCERA FASE DE EUROCONTROL ANOS

Introduccion
sta tercera fase en la singladura de EUROCON-
TROL, se inicié con la suscripcion de un nuevo
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en los estudios y pro-
gramas iniciados en la UE y CEAC/OACI. Labor que

. finalizé en junio de 1997 y este Protocolo fue suscrito

en una Conferencia Diplomatica celebrada en Bruse-
las el 27 del citado mes.

El Nuevo Marco Juridico-Institucional

El Nuevo Protocolo Modificativo de 1997 del Con-
venio “"EUROCONTROL" de 1960.

En virtud de este nuevo Protocolo se reforzaron las
competencias y responsabilidades de EUROCON-
TROL sin llegar a reponerle a la Organizacion todas
las que le fueron retiradas con el Protocolo de 1981,
por lo que cada Estado continua explotando sus ser-
vicios ATS y gestionando sus respectivos espacios
aéreos, pero tratando de obtener el mayor grado de
compatibilizacion posible entre los diferentes Siste-
mas Nacionales de Control y la mayor integracion de
los diferentes espacios aéreos.
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En otra dareaenque [ ——cr de su Convenio, pero a

| EUROCONTROL ha ESTRUCTURA INTERNA ‘ finales de ese ano y
| visto incrementadas sus DE LA AGENCIA | principios de 1996, la |

. actividades es en la de — | Comision de la Unién
Percepcién de Tarifas, Director ["AUDITORIA I Europea y la CEAC/OA- |
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miembros también le || DIRECCION || REALZACION | _ vo Protocolo los puntos
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racion y percepcion de —— = CEAC/OACI y EURO- |
Tarifas de Aproxima- [ CONTROL. Estos estu- |

cion: Francia‘,) Irlanda, PO o2 s T Y D dios y programas figura-
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| de la UE sobre el Espa-

Nuevos Estados SERVICIO | CENTRO cio Unico Europeo ypel

miembros de EURO- ) S | PEEONTROE L Informe del Grupo INS-

CONTROL |__DE TARIFAS | ! TAR de la CEAC/OACI.

e e [P | | Eneste contexto EU

virtié en el o%tavo Esta- lL i e “parar” su prox‘fe;f)' C:g

do Miembro de EURO- ——  Linea de responsabilidad ; —iy nuevo Protocolo Modifi-

CONTROL vy a partir de E e L ! UNIDAD DE | cativo; revisarlo de nue-

1988 debido a las nue- | ~—= oo e L. GESTONDE | | | vo e incorporar al mis-

vas responsabilidades y | mo los postulados y

= e e S——— ! principios que figuraban
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El nuevo Protocolo refuerza también el papel de
| EUROCONTROL en el area de Percepcioén de Tari-
| fes y hace desaparecer la dualidad de instrumentos
| juridicos hasta ahora existente entre el Convenio EU-

ROCONTROL vy el Acuerdo Multilateral. En efecto,
' con el nuevo Protocolo Modificativo se introducen en
| el cuerpo del Convenio ciertas disposiciones del ac-
| tual Acuerdo Multilateral y otras se incluyen como
| Anexo n? IV al mismo. Esto hara que al ser ratificado

el Nuevo Protocolo quedara anulado el actual Acuer-
| do Multilateral.

El nuevo Protocolo ha “agilizado” el proceso de to-
| ma de decisiones en los diferentes érganos de EU-

ROCONTROL, reduciendo los casos en que las deci-
| siones han de tomarse por “unanimidad” y recurrien-
I do mas a las mayorias “ponderadas” y sobre todo a
| las mayorias “simples”. Este Protocolo ha supuesto
| un cambio muy importante en la estructura institucio-

nal de la Organizacion y de la Agencia de la misma,
| sobre cuya gestion se le ha dado plenos poderes a
| su Director General.

Los Instrumentos juridicos de naturaleza fiscal

Los dos Instrumentos de esta naturaleza hasta
| ahora existentes (Protocolo Adicional al Convenio In-
|- ternacional de Cooperacion para la Seguridad de la
| Navegacién Aérea EUROCONTROL y el Protocolo

de firma del Protocolo adicional anterior) se fundieron
' en un solo instrumento juridico adoptando la formula
| de Disposiciones Fiscales y se unié al “Nuevo Con-
| venio” como Anexo |l al mismo.

Los Instrumentos Juridicos de carédcter militar

Debido a la naturaleza de ciertas actividades a de-

sarrollar por EUROCONTROL tras la entrada en vi-
| gor del nuevo Protocolo Modificativo se esta tratando
| de “revitalizar”, al menos parcialmente, los dos Instru-

mentos juridicos de esta naturaleza de que disponla

la Organizacion (Protocolo Relativo a la aplicacién de
ciertas disposiciones del Convenio sobre EURO-

| CONTROL que afectan a la Defensa y el Acuerdo

| Multilateral referente a la Proteccion de Material Re-
servadas y su correspondiente Reglamento de Segu-

| ridad) que habian sido “congelados” tras la entrada
en vigor del Protocolo Modificativo de 1981. La Orga-
nizacion ha incrementado sensiblemente su compo-
nente militar al crear un Comité de Coordinacion Civi-
co Militar (CMIC) y una Unidad de Expertos Militares
(UEME).

Estructura
El nuevo Protocolo Modificativo introduce sensibles
modificaciones en la Estructura Institucional de la Or-

| ganizacion como se pone de manifiesto con las si-

guientes innovaciones:

- La “Comisién de Ministros”, se transforma en
Asamblea General, donde estaran presentes o repre-
sentados los ministros de Transportes y de Defensa
de sus Estados miembros.

- Se suprime el Comité de Gestién y se crea un
Consejo del que formaran parte los directores gene-
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rales de Aviacion Civil y sus equivalentes militares.
Este Consejo rendira cuenta a la Asamblea General
y de él dependeran las siguientes Comisiones y Co- |
mités:

* Comision de Evaluacion de las Prestaciones
(PRC)

* Comité de Coordinacion Civico-Militar (CMIC)

» Comision Reguladora de la Seguridad (SRC)

* Mision de Auditoria

La Agencia que hasta ahora venia siendo dirigida
por el Comité de Gestion y por el Director General,
pasara a ser dirigida sélo por este ultimo, quien dis-
pondra de seis grupos de caracter consultivo, inte- |
grados por representantes de los Estados, que le
asesoraran en diferentes areas de actividades. '

- Grupo consultivo en ATM/CNS (ACG)

- Grupo Europeo para Gestion de las Corrientes de
Trafico (EAG)

- Grupo consultivo para la Instruccién (TCG)

- Grupo consultivo para el Centro Experimental
(ECCG)

- Grupo consultivo financiero (FCG)

- Grupo consultivo para la investigacion y el desa-
rrollo '

Cabe senalar que la mayor parte de esta nueva es- |
tructura ha sido implantada, sin esperar a que los |
parlamentos nacionales correspondientes ratifiquen
el nuevo Protocolo Modificativo. Esta instauracion an-
ticipada de la nueva estructura hace que sus 6rganos |
tengan que “cohabitar” con los antiguos durante un
tiempo, lo que da una complejidad especial a la ac-
tual “estructura de transicion”.

Misiones

Tras el nuevo Protocolo Modificativo se han po-
tenciado sensiblemente las misiones de la Organi-
zacion en diferentes areas, sin llegar a confiarsele
la responsabilidad de prestar los servicios de control
de trafico aéreo sobre el espacio de sus Estados
miembros. En lo que sin duda va a jugar EURO- |
CONTROL un papel importante en el futuro es en
tratar de conseguir la configuracién de los espacios
aereos de sus Estados miembros como si fuera un
Espacio Aéreo Unico. En este contexto, no cabe du-
da que EUROCONTROL esta llamado a jugar un
papel importante en una serie de Proyectos y Pro-
gramas en fase de desarrollo, como son los siguien-
tes: EATCHIP y APATSI que se han fusionado en
un solo programa; ATM 2000+; Navegacién por Sa-
télites GNSS, etc. etc.

En cuanto a la explotacion de centros de control, |
hay que tener en cuenta que en el transcurso de |
Conferencia Diplomatica en que se suscribio el nue-
vo Protocolo Modificativo, Croacia, Hungria, Italia,
Slovenia y Slovaquia suscribieron el Acuerdo CEATS
(Servicios de la Circulacion Aérea para la Europa |
Central) en virtud del cual se decidio crear un Centro |
de control Multinacional y confiar su explotacién a
EUROCONTROL en condiciones similares a como |
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esta explotando el Centro de Maastricht. Posterior-
mente a la fecha indicada, Austria y la Republica

Checa suscribieron también dicho acuerdo y se es- -

pera que en un futuro préximo lo haga Bosnia-Her-
zegovina. EUROCONTROL también espera jugar un
papel importante en otros Proyectos Multinacionales
de caracter regional como es el

tribucion para 1998: Francia (18,59%); Alemania |
(18,17%); Reino Unido (14,57%); Italia (10,28%); Espa- |

na (7,38%); Austria (3,07%); Bélgica (2,98%); Suiza
(2,67%); Holanda (2,70%); Suecia (2,39%); Turquia
(3,34%); Portugal (1,87%); Grecia (2,16%); Dinamarca
(1,52%); Noruega (1,45%); Rumania (1,29%); Irlanda

NHIP (Proyecto de Armonizacion y
de Integracién para los Estados
Nordicos) y ZOE (Zona de Inter-
cambio Franco-Suizo en el que es-
ta prevista la creacion de un Centro
| de Control en Ginebra).

Aplicacién anticipada de cier-
| tas disposiciones del Convenio
“EUROCONTROL"” Revisado

Con objeto de comenzar a apli-
car lo antes posible las disposicio-
. nes del nuevo Protocolo Modificati-
vo sin necesidad de esperar su ra-
| tificacion, la “Comisién de
Ministros” de EUROCONTROL ha
adoptado un “paquete” de decisio-
{ nes en virtud del cual ciertas dis-
| posiciones del mismo han comen-
zado a aplicarse desde el 1° de
enero de 1998. Este “paquete”
comprende:
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- Aplicacion anticipada de ciertas
disposiciones relativas a las competencias y atribu-
ciones de la Organizacion

- Creacion de un “Consejo Provisional”

- Aplicacion del nuevo Estatuto de la Agencia e
. instauracion de los diferentes 6rganos (Comisiones y
Comités) y Grupos previstos

Aspectos Economicos y Plantilla de Personal
El reparto de funcionarios ante las distintas Direc-

- ciones y Servicios Exteriores de la Organizacion es
el siguiente:

Plantilla de

EUROCONTROL

| Direccion General...........co..... 665 puestos
| Unidad Central de Afluencia de Trafico CFMU............. 444 puestos
| Servicio Central de Percepcion de Tarifas (SCRR)......114 puestos
Centro de Control de Maastricht ........cc.covececnnnrerennenes 564 puestos
Centro de Experimentacion de Brétigny .........c....cceu..... 276 puestos
Centro de Formacion de Personal de Luxemburgo........ 76 puestos

| PUeSIOS eSPeciales..............oooovverrereereeee ...3 puestos
TEIEAL Glimraesebeiel e ..2142 puestos

La contribucion al Presupuesto de EUROCONTROL
de cada pais se determina en funcién de dos parame-
. tros: el Producto Nacional Bruto (PNB) y el coste de su
Red de Ayudas a la Navegacion. La aplicacion de estos
parametros ha dado los siguientes porcentajes de con-
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(1,14%); Hungria (0,84%); Bulgaria (1,44%); Rep. Che-
ca (0,55%); Chipre (0,39%); Slovaquia (0,32%); Slove-
nia (0,20%); Croacia (0,20%); Malta (0,14%); Luxem-
burgo (0,07%); Ménaco (0,002%); Macedonia (0,15%.
De los 217,40 millones de ECU a que se eleva el total
de contribuciones a pagar a EUROCONTROL durante

1998 a Espana le corresponde pagar 17,33 millones de

ECU equivalentes a unos 2.900 millones de Ptas.

Conclusion

De todo lo expuesto podemos deducir que nos
encontramos ante una nueva fase de transicion de
EUROCONTROL, cuya duracion es incierta, y que
tiene como objetivo final el volver al punto de ori-
gen, que es la constitucion de una Autoridad Unica
Europea responsable de la explotacion de los Ser-
vicios de Control de Trafico Aéreo que fue el objeto

de su Convenio de 1960, aunque en este caso limi- |

tado al espacio aéreo superior,

La duracion de esta etapa de transicion es incierta,
dependera de la presion que ejerza el incremento del
trafico aéreo y el grado de integracion politica, militar,
etc. etc. que se consiga en Europa en los proximos
anos, pues no hay que olvidar que estas actividades
estan estrechamente relacionadas con la soberania
nacional; los intereses de la defensa; la politica de
seguridad, etc. etc. y sin un cierto grado de integra-
cion en las politicas indicadas es dificil conseguir la

creacion de esta Autoridad Unica. = |
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