REVISTA DE AERONAUTICA

Notas en torno

1I

Pasabamos revista en nuestro articulo ante-

rior a las tres etapas por las que habia de
atravesar el personal de Trafico Aéreo, y
a las que denomindbamos de “improvisa-
cién”, de
tismo”, llegando a la conclusién de que nos
hallabamos en ese dificil momento del tran-
sito de la primera a la segunda. Y eslu-
diando este transito bajo la lente de aumen-
to ibamos a parar al problema que latia en
su fondo: Se trata de obtener un pequefio
grupo de especialistas del mayor valor po-
sible con el menor gasto posible, para lo
cual es necesario, como es natural, ofrecer
sueldos en consonancia con el valor del per-
sonal que se desea afraer.

Vamos a delenernos ahora en el detalle
de esta segunda etapa, la etapa de especia-
lizacion, intentando aclarar un poco el bos-
que para llegar a conocer cuéles y como
.sean esas especialidades.

Es decir, definidos los limites de la eta-
pa y su contenido" general, vamos a con-
cretar ahora el relleno de la misma.

" Para ello, siguiendo el orden de ideas es-
tablecido, deberiamos hacer aqui una expo-
sicion sucinta del desarrollo de esta elapa
en aquellos paises que la tienen perfecta-
mente resueltla para, seguidamente, sacar
consecuencias préacticas y aplicarlas sobre
aquellos otros que estan empezando' a vi-
~virla.

Y esto es lo que vamos a hacer en reali- .

dad. Sin embargo, en atencién a lo arido de
este “estudio, se nos va a permitir hacerlo

fuera de texto, siendo suficiente para seguir -

el hilo de nuesfro razonamiento examinar
los organigramas de personal de Trafico en
Inglaterra, Francia y Estados Unidos, que
se acompafian.

Nuestra intencién es sacar de estas orga-
nizaciones, no lo que tienen de orgénico,
sino lo que tienen de doctrinal. Es posible
que el tnico valor de este estudio sea enun-

“especializaeion” y de “automa- -
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al personal de trafico a€reo

Por JOAQUIN F. QUINTANILLA
Comandante de Aviacion.

ciar el problema e intentar fijar-los concep-
tos, saliéndose quiz& un poco la concrecion
del detalle de los méargenes del mismo.

B % ok

Expurgando, pues, entre las analogias. ¥
diferencias de estas organizaciones, lo pri-
mero que vemos delimitarse son estas dos
funciones nelamente distintas enlos aero-
puertos: la de Mando y la de Control.

La primera, cuya figura mas representa-
tiva podriamos encarnar en el Jefe del gran
aeropuerto, tiene una misién bien definida:
dirigir la explotacién de un Servicio publi-
co como representante directo del Estado.

La segunda, que estaria detentada en su
escalén maéaximo por el Ingeniero-Jefe de
Trafico del gran aeropuerto o de la Central
de Navegacion, tiene también un cometido
espec:aﬁco garantizar al- Mando la segurl—
dad aérea.

" El primer problema que se nos plantea
es, pues, éste: ;deben unificarse en el per-
sonal de Trafico estas dos funciones, como
hacen los franceses, o por el contrario de-
ben disociarse, como hacen los ingleses y
los americanos?

La conlestacién a esta pregunta varia ra-
dicalmente con el volumen del aeropuerto
que se considere.

En ¢l gran aeropuerto, a nuestro entender,
desde luego deben disociarse, por ser dos
funciones totalmente ‘distintas. El Jefe de
gran aeropuerto no necesita saber de Tra-
fico (Control, Ayudas y Comunicaciones)
mas que lo estrictamente necesario para
sacar el maximo rendimiento a los medios
que han sido pueslos a sus érdenes. No es,
en modo alguno, un especialista de Trafico.

Pero necesita, en cambio, saber dirigir la
explotacién comercial del aeropuerto, resol-
ver sus problemas logislicos, coordinar los
distintos servicios, adelantarse a las necesi-
dades futuras, facilitando siempre el engra-
naje de su aeropuerlo dentro del dispositivo

290



Ndmero 137 - Abril 1952 =

general del transporte aéreo y de la red re-
gional de comunicaciones y acoplandolo a
los requerimientos de la economia del pais.

Es, pues, un representante de la autoridad,
un gestor administrativo, un direclor comer-
cial y un jefe de servicios. En una palabra,
un hombre esencialmente sintélico. Nunca
un técnico. Aun cuando, como es nalural,
necesite tener conocimiento de las tecmcas
que estan a su servicio.

El personal de Trafico, por el contrario,
es eminentemente téenico. Debe dirigir y vi-
gilar el mantenimiento de la “corriente de
trafico”, imponer un orden, una disciplina
en el aire, manejar y ayudar a los aviones,
siguiendo siempre para ello determinadas
técnicas y procedimientos. Necesita, por tan-
to, conocer a fondo estas técnicas y mane-
jar con gran soltura los medios de que dis-
pone para desarrollar su misién.

Es un hombre esencialmente analitico,
con un caudal de conocimientos profundos,
pero estrecho, que se mueve siempre dentro
de los reducidos limites de una especialidad.

Asi, pues, siendo misiones diferentes en
absoluto, que exigen una preparaciéon y unos
conocimientos que no tienen entre sf mas
~ que un parentesco de quinfo grado, se deben
desarrollar a través de dos drdenes de per-
sonas completamente distintas. En conse-
cuencia—y esto es ya un primer concepto
(que sacamos en limpio— en los aerdpuer-
tos el Mando debe estas en manos de un per-
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sonal de Mando, y el Trafico en las de un
personal de Trafico.

% % %

Ahora bien, el problema es de todo punto
diferente en los pequefios aeropuertos. Aqui,
como ocurre en las tllimas ramificaciones
de toda organizacion, la fusién de funciones
viene impuesta por el principio de econo-
mia de personal, y estd plenamente justifi-
cado que el de Trafico asuma simultdnea-
mente no sélo la funcién de Mando, sino
otras muchas. Que es ley de vida que en los
umbrales sea minimo el grado de diferen-
ciacién en beneficio de una mayor ampli-
tud de funciones.

En consecuencia, después de haber deli-
neado un personal de Mando y un personal
de Trafico venimos a abocetar ahora una
tercera figura, ambigua en cuanto a la im-
bricacién de sus funciones, pero bien clara
en cuanto a su posiciéon dentro del dispo-
sitivo general de Trafico; el Jefe del peque-
7o aeropuerto, individuo polifacético, espe-
cialmente preparado para su misién, que
conoce simultlaneamente varias técnicas, si
bien con una profundidad limitada, como
corresponde a los. limitados medios que ma-

" neja,

No necesita ser un gran organizador, co-
mo el Jefe del gran aeropuerfo, ni un gran
técnico, como pueda ser, por ejemplo, el
“Traffic Director” de G. C. A. Teniendo en
cuenta que se haya alejado de fodo posible
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asesoramiento y confiado, por tanto, exclusi-

vamente a su criterio, es suficiente con que

sea un hombre de conceptos claros, de gran
capacidad de accién individual, acostumbra-
do a solucionar por si solo, y bien impreg-
nado de la doctrina general de Tréafico, a
fin de garantizar siempre desde su rincén
la unidad de procedimiento.

% ok ok

Hasta aqui venimos hablando del perso-
nal de Trafico de una manera genérica. Sin
embargo, en los organigramas vemos que
casi fodos los pai-
ses admiten hasta
cuatro categorias
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Entre ambos extremos se tienden los es-
labones intermedios, que participan a la vez
de la aptitud pensante y ejecutante, dosi-
ficadas en proporcién a su distancia a cada
uno de los polos.

Es evidente que, puesto que la funcién es
una—garantizar al Mando la Seguridad Aé-
rea—, la cabeza ha de ser una, y que, por
tanto, en los primeros términos de la serie
se deben fundir las dos grandes ramas, Con-
trol y Radio, en una sola.

Esta es la idea que inspira al “Ingemeur
de la Navégatlon
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didas en dos gran-
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segundo proble-
ma: ¢(deben estar-
unidas estas dos
grandes ramas o
deben -ser inde-
pendientes por
completo?

Antes de con-

testar debemos
recordar que esta-

AIRPORTS

AVIATION SAFETY
{ Seguridad aérea)

e e

ACADMIKISTRATION m%gi{?ﬂw

la Radio.

A partir de este
Ingeniero de Trd-
fico el Control y
la Radio deben
conservar una re-
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carnales, pero
subdivididas ya.
Entiéndase, sub-

mos ocupandonos
de un personal
técnico en el cual, como en todos los per-
sonales técnicos que en el mundo han sido,
la especializacién y el mando corren en di-
recciones confrarias.

Asi, los primeros términos de la serie, los
que acaparan el mando y la funcién pen-
sante, deben poseer esa amplia visién que
capacita para dirigir al personal heterogé-
neo que suele constituir toda gran familia,
y para otear un poco por encima del mo-
mento actual, buscando siempre el hacer
ley de la experiencia. En tanto que los 1ul-
fimos escalones oponen a su capacidad de
mando minima su especializacién méxima,
su deformacién de superespecialistas, que
los moldea hasta engranarlos con la méa-
quina.
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divididas con esa
claridad de con-
ceptos de los americanos, cuando llaman
“Operations” a todo el Control (de Ruta y -
de Aeropuerto) y “Maintenance” a los me-
dios para realizarlo.

Porque no debemos olvidar que estamos
hablando en términos de pura Fisiologia,
no de Anatomia topogréfica, y que al sub-
dividir lo que hacemos es desgajar el érga-
no de la funcién, pero conservando siempre
la unidad de cada uno. Porque separar par-
tes de un todo—el personal de Control de
Rutas del de Control de Aeropuertos, por
ejemplo—equivale a meter el cuchillo por
mitad del pancreas.

Esto, evidenlemente, no presupone ni que
el Control, ni que el personal encargado del
Control, haya de adscribirse en esta 0 en
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-aquella divisién administrativa. Estamos

manejando doctrina no organica. Y, en tl-
tima instancia, el lugar de enclave es lo
accesorio; lo fundamental es conservar la
unidad funcional.

Surge asi el segundo escalén de la serie,
formado en los grandes aeropuertos y en
las Centrales por los Jefes de cada una de
estas dos ramas, lldmense, en la de Con-
trol, “Watchs”, “Ingénieurs d’Exploitation”
o Inspectores de Trafico, y en la de Radio
como quiera llamaérseles. :

Escalén éste en el que pesa tanto la ex-
periencia profesional como la base cienti-
fica, y que, en consecuencia, debe conside-
rarse mas como una categoria que como un
titulo, Estos Inspectores de Trdfico serian,
pues, Oficiales de Trafico superiores en los

que ‘se diesen cita especiales dotes de capa-

cidad con la madurez que da la veterania.
Su misién, que estd muy bien visla por los
ingleses en su “Walch”, consiste funda-
*mentalmente en coordinar la accién de los
Oficiales de Trafico situados bajo sus 6r-
denes, vigilando el mantenimiento del flujo
de- la “corriente de trafico” y la eficiencia
del Control.

' * % %

Abordamos, al citar esta relacién de con-
tinuidad entre el Oficial y el Inspector de
Trafico, un fercer problema: el de las rela-

ciones entre los distintos escalones del per-

sonal de Trafico.

¢(Deben constituir éstos una gama. ascen-
dente, sin solucién de conlinuidad, en la
cual el tiempo va empujando a todos, lenta,
suavemente, hacia niveles superiores, o debe
considerarse cada escalén como un ¢ompar-
timiento eslanco en el que es necesario, co-
mo en las esclusas del Canal de Panama,
rebasar un cierto nivel para poder enlrar?
En otras palabras, ;deben constituir las di-
ferentes especialidades de Trafico calego-
rias dentro de una misma profesién, o de-
ben ser profesiones diferentes, yuxtapuestas
horizonlalmente unas encima de olras?

La duda, después de lo que dejamos di-
- cho, es un poco absurda y no deberia for-
mularse. Lo hacemos, no obstante, en nues-
tro desco de aclarar conceptos.

Decia Duhamel, no ha mucho y en Ma-
drid, que.para él los pueblos—y las perso-
nas—se dividian en tres grandes grupos: Los
que saben utilizar las méaquinas, pero no sa-
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ben repararlas. Los que las utilizan y ade-
mas saben repararlas y construirlas. Y, por

ultimo, aquellos ofros que son- capaces de

descubrir y formular las leyes por las que
se construyen las maquinas.

(Por supuesto, incluia en este grupo a los

" franceses.)

Quiza esta sea la contestacidén. Aqui, como
en otras muchas profesiones, la continui-
dad en el Mando no lleva implicita la con-
tinuidad en las personas. No es un proble-
ma de afios de servicio, sino de categoria
vital en el sentido de Duhamel.

Tan s6lo cabe esta relacién de continui-
dad—como dijimos—entre el segundo y fer-
cer escaléon de la serie, entre el Oficial y el
Inspector de Trafico. ;

L dod %

Recapitulando vemos, pues, cdmo hemos
ido delimitando poco a poco una serie de
figuras, dos de ellas de Mando—el Jefe del
Pequenio y del Gran Aeropuerto—y cuatro
de Trafico—Ayudantes, Oficiales, Inspecto-
res e Ingenieros de Trafico—, escalonadas
eslas tltimas en fres or‘denes de comparti-
mienfos.

Se nos plantea ahora el estudiar el des-
arrollo en el tiempo de estas seis figuras.
Haciendo un poco de memoria de todo lo
dicho en el primer articulo, es evidente que
las dos que tienen un caracter més urgente
son el Oficial de Trafico y el Jefe del pe-
quefio aeropuerto, que son precisamente las
mas faciles de conseguir. Las otras fres, por
su mayor complejidad, requieren atacarlas
més a largo plazo, y represéntan, sin duda,
un estadio ulterior de esta segunda etapa
del Trafico Aéreo que nos ocupa.

Asi, pues, lo urgente es capacitar rapida-
mente Oficiales de Trafico y Jefes de Pe-
queiio Aeropuerto, dentro de las lineas ge-
nerales que hemos delimitado. Ahora bien,
esta capacitacién presupone légicamente la
existencia de un profesorado adecuado, 1l-
tima de todas las figuras que estudiamos en
este articulo, que viene a ser, en consecuen-
cia, el primer paso por el que hay que em-
pezar.

Posiblemente en un articulo sucesivo es-
tudiaremos este profesorado y el delalle de
los cursos a desarrollar para capacitar a los
Oficiales de Trafico y a los Jefes de Peque-
fio Aeropuerto, '
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1.¢ Organizacion del personal de trafico en el
Extranjero. '

Empezamos este estudio por Inglaterra, don-
de vemos qgue 3l lado de una organizacion cen-
tral, la Direccion “of Navigational Servires?,
que radica en el Ministerio de Aviacion Civil,
¥ que no nos interesa de momento, exis*e 1na
vasta organizacion regional basica: la “Divi-
sion®. |

Al frente de todo el personal de traficn evis-
te en la Division una “Divisinnal Air Traffic
Control Officer’”, un iefe de ATC divisionario,
suprema caftegoria dentro del escaléon. cuva
misiéon fundamental es mantener la eficiencia
de todo el dispositivo de control de la Division.

A las o6rdenes de este nersonaie se encuentra
todo el personal de ATC de los “Air Traffic
Control Centres”, gue aqui podriamos llamar
Centrales de Navegacion o de Control, cue re-
gulan el trafico en la 7ona, Area o region de
informacion correspondiente, y el de las “Air
Traffic Control Stations”, que vienen a ser
nuestras torres, que lo regulan en los aero-
puertos.

Tanto en unas como en ofras, al frente del
ATC se halla un jefe de trafiro, denominado
“Centre 'Superintendant” en las Centrales y
“ATC Officer-in-charge’”. en las “Stations”. los
cuales, bain la inmediata dépendencia del Di-
visional ATC Officer, se ocupan, en términos
generales, de 1a coordinacion de los distintos
servirios situados bhaio sus ordenes, de Ta ins-
truccion, entrenamiento, eficiencia y discipli-
na del personal de ATC de la Central o del
Aeropuerto, asi como de estudiar y proponer
los procedimientos a adoptar dentro de sus do-
minios y de decidir v tomar determinaciones
en casos de emergencia. Son los responsables
directos de 1a securidad aérea y del orden vy
de la disciplina de vuelo dentro de su radio
de accion. asi como del enlace con las autori-
dades homoélogas vecinas.

Bajo sus inmediatas 6rdenes se encuentra,
tanto en las Centrales. como en las “Stations”,
el “Watch Supervisor”, su segundo de a bordo,
especie de jefe de operaciones, cuva mision
fundamental es coordinar el confrol de las dis-
tintas rutas de la zona. area o re<€ion. o de las
distintas fases de la recalada. despedue o ate-
rrizaie, vigilando especialmente el manteni-
miento del flujo de la “corriente de trafiro” y
el desarrollo’ del parametro tiempo de los
vuelos. Alerta al Servicio de Buasqueda y Sal-
vamenfo. establece prioridades en casos de
emergencia. enlaza con los .iefes de escala de
las Compaiias aéreas en orden a los cambios
de ruta o de planes de sus aviones en vielo. y
toma, por ultimo. el mando del ATC del Cen-
tro o de la “Station”, durante la ausencia de
su jefe. _

A sus érdenes directas se encuentran los
“ATC Officers?, los Oficiales de Trafico por
anfonomasia, cuyas denominaciones varian con
sus misiones, existiendo hasta siete especies
diferentes.

En los Centros, el Oficial basico es el “Atr-

“snhre el tiemno.
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ways Control Officer?, el Ofirial de Ruta, uno
por ruta controlada. responsab’e dirento ante
el «“Watrh Supervisor” de los aviones que vue-
lan en ®su” ruta, entran en ella o la cruzan.
Sus dos ortpaciones principales son. el asedu-
rar la recularidad de los movimientns de es-
tns avinnes—es derir. mantener sus tiempos y
distancias de seguridad—y enlazarlos con los
ATC wvecinos. :

En st trahaio estdn asistidos por 1n auxi-
liar. el ¢Asistant Airwavs Contrnl Officer?. el

‘cual sigue en un tablero—el “Flight Proeress

Bnard?”—ea] progreso de Jos aviones. los sitrfia,
caleila Tos tiemnos de entrada. paso o salida
estimados, prepara otros datos de la esti-
ma. efc.. etc.

Si el Oficial de Ruta es el brazo dererhg
de] “Watch Sunervisor” de 12 Central de ATC,
s hrazo izmiierdo es el “0ficial de Informa-
cian?, esnerie de ercirlonedia humana enrar-
gado de infarmar a los aviones en wvielo den-
tro de la Regidn de cuanto recesiten, esne-
cialmente en los casos de peligro o emer-
gencia. )

En 1as «Stations” los dos Ofiriales hésicos,
comparables a los de Rita e informacian de
las Centrales. son el Oficial de Reralada o
“Apnroach Contrnl Officer. v el de Aernpuer-
to. “Aerodrome Control OFfficer”. en cada uno
de los cuales se rerinen las funciones de con-
trol v de informacién. en Ja 7ona de recalaria
el primern y en la de aeropuerto *“en condi-
ciones VFR”, el segundo.

Sus misiones son, pues, enlazar con Ias
Centrales advacentes. dando entrada o salida
a sus aviones. coordinar los movimientos de
éstos dentro de sus respectivos esparios de
control y facilitarles los informes necesarios
reglaie de altimetros. ma-
niohbras a realizar. radioavudas. estado de las
pistas. balizaje, sefializacién, etc., etc.

F1 Ofirial de Aeropuerto. gue. como gueda
dicho. shlo se encarga de los aviones en vielo
dentrn de su zona cnando vuelan en rondicio-
nes VFR. se ocupa ademas de su rodaie v anar-
camiento en tierra. asi como de Ia rircularcinn
de vehiculos v peatones en las proximidares de
las pistas, estando asistido en esta funcidon por
los “Runways Controllers”.

En aauellos casos en que rigen las condi-
ciones IFR y hay radar en el “Traffic Direc-
tor”, el oue toma bain su custodia los avio-
nes. eierciendo la vigilacia de la zona v di-
rigiendo 1a maninbra de recalada, 2sistidn en
1a 1iltima parte de la misma por el “Talk Down
Controller” o Guia especialista en aterrizajes
de precision.

Resumiendo todos estos cargos o funciones,
vemos aue existen en Inglaterra nada menos
gue dieciséis especialidades de trafico diferen-
tes, escalonadas en cuatro categorias jerarqui-
cas: Jefes de ATC de Control o de “S*ations?,
“Wachs” o Inspectores de Trafico, Oficiales
de Trafico y, por altimo, Ayudantes de Trafi-
co. (En el cuadro | se puede ver el esquema
completo de la organizacion.)
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Dentro de los Oficiales de Trafico existe a
SU VeZ una peyuena gama en o.den a su im-
purwancla, yue va desue €l Uiicial ael aero-
Puero modes. 0, perdiuo €n provincias y con
pPOLO Lrailco, que represeflida el esCalon mMmas
suuple, al ulicial ae ULA ael gran aeropuci-
10, yue encdrnd el grauv maxunu de especla-
‘- lizacion, pasando a iraves de 103 UiiCiaies de
Agiopuerw, hkecalada, lniormacion, Kuiwa Yy
kauar, sucesivamene, €n 10s gue cada paso
supone la reatlzacion de un curso previo.

Upseérvese que 1odo esle personal €s.a -en-
cargauo de lusiones exciusivamente de con-
trul, con eniera ludependencla del mando ael
acrupuert0 y Ue sus Servicius y al margen
lamwied Por compiewo de la expiotacion y en-
tre.ulMicetd e las ayuuas y comunicaclo-
nes, las cuales, aun Cuanuo €stan a su servi-
Clo, Organicamente NO esian a sus ordenes.

* * *

Y reteniendo estas ultimas ideas en la ca-
beza, pasemos a €siwdlar la organizacion
trancesa.

Comprende el personal de Trafico francés
has.a ulez especialldades diferen.es, escalo-
Nauds €1l Cud.iv nlveles 0 Caiwegurlds Profesio-
naies (cuadro 11).

De ellas la superior esta representada por el
“lngenieur de la Navigalloua Aerienner”, €en-
Cargado de misiones laies COMO PuesLos supe-
riores de los Serviclos y Lsiableclmientos ue-
dicauos a la navegacion aerea, Direcciones
rexionales de Aviacion Cilvil en 105 1€rriLorios
de uliramar, Mando de 10S aeropuerios y cen-
trales ae navegacion principales, Jeies de cir-
Cunscripciones radloaeronaucicas, Agregados
Aereos’ civiles, eic., eic.

El escalon inmediato estad representado por
los “Ingenieurs d’cxploitaclon ae la Navega.on
Aerienuc” y 10 de **iravaux des ‘leieconuni-
cawlons Aériennes”, que podriamos comparar
Con nuesiros Ayudan.es. de Ingenleros, y cu-
yas iunciones pueden ser para los primeros
ael tipu de jefawras de aeropuertos 0 cenira-
les de imporiancia media, segundas jelaiuras
€n aeropuerios mas importanwes 0 jetawuras de
servicios en los granaes aeropuer.os, y para
los. segundos, misiones de es.udio e investi-
gacion de radio, radar, e.c., en los centros de
experimentacion, proyectisitas de instalacio-
nes, jeies de talleres o estaciones de servi-
.cio, eic., elc. 3

Los “Controleurs”, que constituyen el tercer
nivel, ocupan aproximadamente la posicion
del Oficial de Tratico de otras organizacio-
nes, con dos especialidades: Tralico propia-
mente dicho y Kadio. Los de Tratico desem-
penan cargos tales como segundos jefes de
algunos aeropuertos, e incluso. el mando de
los-de importancia secundaria; pero su ocupa-
cion tipica suele ser atender a los aviones des-
de las torres de los aeropuertos o desde las
centrales. Los de la variedad Transmisiones
pueden ser segundos jefes de talleres, labo-
ratorios, estaciones de servicio, etc., etc.

‘la serie. Asi
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Los “Agents’”, escalon inicial de la serie,
consiituyen el bloque de personal ejecu.ivo
encargauo de ayuuar a los *“CLomroleurs” en
Sus MnusloNes y ae manejar y encwewener las
instaiaciones. Existén cualro especialidades:
“Agen.e ue la Circulacion Aérea”—que piepa-
ra 10s calculos ae los *Coniroleurs”, hace las
operaclones de estlma y lieva 10s “scrips” o
lablas ae progresion de los aviones—, “upera-
dor ieleilpisia”, “Uperador de Kadio” y “we-
canico de Kaaio”, cuyas misiones taciimen.e
se geducen de sus mismos tiwvulos.

Repasando este personal saltan a la vista dos
diteiencias lundameniales con la organizaclon
ingiesa. Le un lado, la yuxtaposicion de la
funcion de mando con la iecnica. Asi, un In-
genlero de ‘lratico puede ser jere de un aero-
puerio, pero iamplen puede ser jete del ALC
en oLro ue mayor imporiancia 0 €n una cen-
tral. Inciuso un “Contrcleur”, de cualquier
especialidad, puede, al margen de Su mision
especitica, ser en ocasiones jete de un aero-
puer.o de mas o menos categoria.

De otro lado nos llama la atencién la inte-
gracion, dentro de los Cuerpos tecnicos de
la Navegacion Aérea, de las aos funciones de
Conurol y Kadio, con un mando unico, ambi-
dexiuro, €n su cabeza. kl Ingeniero de Trarico
pueae dirigir inaistintamen.e, 0 Simultanea-
mentie, tan.o el conitrol como los servicios de
radio, Conservandose esta relacion de parentes-
co a ‘traves del segundo y lercer escalon de
pueue suceder que un ‘“Coniro-
leur’’-rkadio 1enga que tomar el mando de un
pequeno aeropuerto de tercera importancia, en
el cual no hay “Controleur” de circulacioén,
viéndose entonces precisado a desempenar las
tres tunciones basicas de mando, control y
comunicaciones.

ok &

Estudiemos a continuacion lo mas sucinta-
mente posible la organizacion en los Esiados
Unidos.

Los americanos son, posiblemente, quienes
han llevado, a su grado maximo, con un gran’
sentido praciico, la especializacion . del per-
sonal de ‘Iratico. En el cuadro 111, que repro-
duce la organizacion general del personal de
Aviacion civil yanqui, podemos apreciar la
protusion y diversiczad de origenes de este
personal.  Casi todo el que a nosotros nos in-
teresa se halla agrupado bajo el epigrafe de .
“Air Navigation Facilities & Services”, pero
hay también algunos otros cargos o especia-
lidades muy interesantes fuera del mismo.

Sin descender al detalle de todos ellbs, ve-
mos que los americanos, como los ingleses,
con una claridad de conceptos meridiana, di-
socian por completo las tres actividades de
mando, control y radio.

Para ellos es fundamental esta division de
“Operations” y “Maintenance”, que aplican no
tan solo al trafico aéreo, sino a cualquier
otro orden de actividades.

En “Operations” engloban todo aquel perso-
nal que realiza personalmente el control, ¥y
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en “Maintenance”, al que pone los medios
para realizarlo. Es la consabida relacion en-
tre el organo y la funcion.

Asi, en tanto la mision de ésta es para ellos
mantener la seguridad aérea, la del organo
es facilitar, manejar y entre.ener los medios

de enlace, ayudas y control necesarios para.

conseguirlo.

Como las figuras del “ATC Tower Operator?,
“ATC Routes Operator”, etc., nos son ya fa-
miliares a través de la organizacion ingle-
sa, .vamos a fijar nuestra atencion ahora en
cuatro nuevos personajes de gran interés que
los americanos dibujan con gran precision: el
“rlight Operator”, el “Flight Inspector?, el
“Airlines Operator” y el “Aircraft Dispatcher”.

El “Flight Operator” no encaja exactamente
dentro de lo que hasta aqui venimos conside-
rando como personal de T1rafico, pero es pri-
mo carnal de éste. Se trata de un pilo.o de
transportes de gran experiencia y solida base
teorica, especialmente preparado para estu-
diar y proyectar maniobras y operaciones de
vuelo. Representa la opinion del piloto de li-
nea convertida oficialmente en érgano consul-
tivo del Trafico aéreo, investida de ese gran
peso que da el estar encuadrado dentro cle la
Division de Seguridad.

El «“Flight Inspector” es también un viejo
piloto montado sobre un avién ligero y espe-
cialmente preparado para recorrer las lineas,
inspeccionando en vuelo el funcionamiento de

las ayudas y la eficacia del control y de las’

comunicaciones.

El «Airline Operator” y el “Aircraft Dispat-
cher” son dos “especialistas”, lo que traduci-
do a nuestro lenguaje quiere decir que son
profesionales libres, que no forman parte de
la Administracion del Estado, aun cuando
cooperan intimamente con ella. Son, por- asi
decirlo, los técnicos de Trafico de las Compa-
nias aéreas que efectuan el enlace entre éstas
y el ATC. El primero, preparando los planes
de vuelo, y el segundo, el despacho del avion.

El «Airliner Operator”, que en Europa lla-
mariamos jete de escala, es, pues, un técni-
Co en navegacion, generalmente un viejo pi-
loto experimentado, que ofrece al piloto de su
Compania ya resueltos todos los problemas
que se le han de presentar en la etapa que
va a iniciar, facilitandole cartografia, infor-
macioén sobre ayudas, infraestructura, me.eo,
“howgozits”?, centrajes, regimenes, consumos,
etcétera, etc.

El “Dispatcher” o despachador de aviones,
es el que prepara la documentacion adminis-
trativa del vuelo, del aviéon y de su personal
—declaraciones, manifiestos, libros de a bor-
do etc.—y se encarga de obtener los visados
necesarios.

A uno y otro, el Estado les da un gran mar-
gen de confianza, dejandoles desempenar fun-
ciones.que en algunos paises de Europa recla-
ma para si. Esta confianza se basa, de un
lado, en la que en ellos depositan las Compa-
fias, las cuales, como es de suponer, no
arriesgan nunca en el vacio sus intereses y

la actitud expectante de la 0. A. C.
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su prestigio; de otro, en los titulos oficiales
que ostentan, obtenidos en las escuelas legal-
mente reconocidas por el Estado que tienen
montadas las mismas Compaiias, y, por ulti-
mo, en la politica general de los americanos
de respeto de los intereses comerciales pri-
vados—que, en ultima instancia, son también

_los de la nacion—y que representan ante el

ATC estos dos funcionarios,

* ok ok

Citamos, por altimo, para dar fin a este re-
paso, las tres ¢licencias” que reconoce la
0. A, C. 1. para el personal de Trafico: “Con-
trolador de area”, “Controlador de zona” y
“Despachador de aviones”.

- La pobreza y brevedad de estas tres licen-
cias, la vaguedad con que estan tratadas en
el anejo 1, asi como la poca importancia que
se ha dado a este personal en las cuatro re-
uniones de la Division PEL celebradas -has-
ta el presente, nos indican bien a las claras
1. respec-
to al problema que nos ocupa.

* K *x

Este “Ingeniero de Trafico”, como diriamos
aqui, que representa €l término de la espe-
cializacién hacia arriba del personal de Tra-
fico, y que cubre con su titulo superior estos
dos oérdenes de conocimientos, Control y Ra-
dio, no debe contundirse con €l Ingeniero
Aeronéu!ico. el cual, aun cuando sea su me-
jor sucedaneo, no tiene con él en comun sino
un aire de familia.

En efecto, el Ingeniero de Trafico debe
manejar una serie de técnicas que no consti-
tuyen ordinariamente el circulo de ideas en
que se mueve el Ingeniero Aeronautico.

He aqui, en lineas generales, el “contenido”
de un Ingeniero de ‘Iratico, segun lo en.ien-
den los franceses:

1) Formacién basica.

2) Circulacion aérea (cada titulo es una .
asignatura diterente): Organizacién in-
ternacional de la Aviacion civil. Orga-
nizaciones nacionales. Economia de los
.transportes. Explotacion de lineas aé-
reas. Circulacion aérea. Navegacion aé-
rea. Cartografia. Meteorologia, Infra-
estructura, Ayudas visuales a la nave-
gacion. Organizacion, administracion .y
explotacion de aeropuertos. Seguridad
aérea. Incendios. Investigacion de acci-
dentes. Bureau Veritas.

3) ~Telecomunicaciones (cada titulo es una:
asignatura) : Proyectos (electricidad).
Iluminacion. Medidas, Receptores. Emi-
sores. VHF y radar. Proyectos (radio)..
Materiales (radio). Mando a distancia

' de emisoras y receptoras. Material ra-
dioeléctrico de a bordo. Normalizaciéon
sobre instalaciones. Radionavegacion.

- Radioteletipos. Television. Montaje e
instalacion- de estaciones de telecomu-
nicacién y radioayudas. Ensayos en vue-
lo de materiales de telecomunicacién.
Control- de centrales. Compras.
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