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jos para constituir la nueva Orga-
| nizacioén, cuyo Convenio funda-
| cional fue suscrito el 13 de di-
| ciembre de 1960 y ratificado el

' con ello constituida la Organiza-

Origen y misiones

AnTONIO UBEDA GIL
Teniente Coronel de Aviacion

| INTRODUCCION
- Para hacer frente al incremento del trafico aéreo

que se registrarla en Europa a partir de 1960 y a
la problematica que plantearla su control, un re-

| ducido nimero de Directores de Control de Trafico
| Aéreo de paises europeos, se propuso la creacion de
| una Organizacion Internacional, de caracter civico-mi-
| litar, a la que se le confiase la gestion y control del es-

pacio y trafico aéreo, civil y militar, de sus Estados

| Miembros. No pasé desapercibido a este grupo de
| “pioneros”, la conveniencia de que la nueva Organiza-

cion consiguiese el mayor grado de integracién posi-
ble de ambos traficos y de sus respectivos servicios,

| por lo que no dudaron en darle
| un caracter civico-militar.

En 1958 se iniciaron los traba-

1° de marzo de 1963, quedando

cién Europea para la Seguridad de la Navegacion Aé- |
rea (EUROCONTROL), que fij6 su sede en Bruselas |
e inicid su singladura con 6 Estados Miembros: Ale- |
mania, Francia, R. Unido, Bélgica, Holanda y Luxem-
burgo. En virtud de este Convenio, sus miembros de- |
berian transferirle a la Organizacién importantes com- |
petencias y responsabilidades en materia de gestion y
control de la navegacion aérea, lo que hubiese hecho |
de ella una Autoridad Aeronautica Unica, tipo F.A.A.
americana, en materia de control de la navegacion |
aérea para seis Estados Europeos. -
Desgraciadamente, sus Estados miembros no cum- |
plieron los términos del Convenio y la Organizacién
no tuvo nada facil la primera fase |
de su dificil “singladura”, pues por |
razones que se expondran mas |
adelante, la mayor parte de sus
miembros nunca accedieron a |
transferir a ésta las importantes |
responsabilidades y competen- |
cias a que se habian comprome- |
tido. Esta anémala situacion des-

-

En 1967 se inaugurd el Centro de Experimentacion y ensayos de Brétigny (Paris).
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Instituto de la Navegacion Aérea en Luxemburg.

| de un punto de vista juridico, fruto de una falta de vo-

luntad politica, se debié a que la naturaleza de las

' respunsabilidades y competencias que los Estados

debian transferir a EUROCONTROL estaban estre-
chamente ligadas a la soberania nacional; los intere-
ses de la defensa; la politica de seguridad, etc. etc.

| de sus miembros y no cupo la menor duda de que en
| la Europa Occidental de las décadas de los sesenta y
| setenta, no se habla llegado a un grado de integra-

cién politica que permitiese transferir este tipo de res-
ponsabilidades a ninguna de las instancias interna-
cionales existentes; EUROCONTROL, NATO, CEE,
etc. efc.

A finales de la década de los setenta, los Estados
miembros de la Organizacion decidieron acabar con

| esta ficcion juridica y adaptar el texto del Convenio
- “EUROCONTROL" a las funciones y responsabilida-

des que realmente habian transferido a ésta. Para
ello se procedio a la redaccién de un Protocolo Modi-
ficativo del citado Convenio que fue suscrito en febre-

' ro de 1981 y entré en vigor el 1° de enero de 1986.
| En virtud de este Protocolo se le retiraron a EURO-

CONTROL las responsabilidades mas importantes
que nunca le habian dejado ejercer plenamente.
A finales de la década de los ochenta, se registro

- en Europa un importante incremento de trafico aéreo
| cuyo control planted ciertas dificultades, lo que acon-

sejo revisar de nuevo el contenido del Convenio, para

| tratar de potenciar la Organizacion. Esta potenciacion
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se ha llevado acabo a través de un nuevo Protocolo
Modificativo que fue suscrito en junio de 1997 y a fi-
nales de este afo la “Comision de Ministros” de la Or-

ganizacion adopté un paquete de medidas para que |
parte de este nuevo Protocolo entrase en vigor a par- |

tir del 1° de enero de 1998, sin esperar a su ratifica-
cién por los diferentes parlamentos nacionales.

En este articulo se pasara revista a la compleja
evolucién que ha registrado EUROCONTROL en sus
35 afios de existencia, a través de los distintos mar-
cos juridicos que han regulado sus actividades. Cabe
sefalar que en este transcurso de tiempo la Organi-
zacién ha pasado de 6 Estados Miembros en 1963 a
27 Estados en 1998.

LA PRIMERA FASE DE EUROCONTROL ANOS
1960-1986

Origenes

Tras la segunda Guerra Mundial y hacia finales de

la década de los anos 50, la Europa Occidental
inicié su recuperacion economica, que fue acompa-
fiada de un importante desarrollo del transporte aé-
reo, haciendo su aparicién los primeros aviones tur-
bopropulsores “Viscount” seguidos de los reactores
“Caravell’, Boeing 707, etc. que podian alcanzar velo-
cidades muy superiores a la de los tradicionales avio-
nes de hélice y volar a mayor altura. Esta mayor velo-
cidad de los nuevos aviones, hizo que la extension de
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los diferentes espacios aéreos europeos - medidos en
tiempos de sobrevuelos - fuesen disminuyendo paula-
tinamente conforme aumentaba aquella. Este hecho
incontestable podria hacer, con el incremento del nu-
mero de aviones, que en el futuro se registrasen difi-
cultades en materia de control de trafico aéreo, ya

| que debido a la fragmentacion territorial de la Europa

Occidental, la extension de sus Estados y respectivos

. _espacios aéreos eran, por lo general, de reducidas di-

mensiones, lo que no dejarla de plantear problemas
en materia de coordinacion entre los Centros de Con-
trol existentes; transferencia de control de un sector a

| _oftro, efc. etc.

Fue durante la preparacién de la Conferencia Euro-

' pa - Mediterraneo de la OACI de 1958 cuando tomé
| cuerpo la idea de la creacion de EUROCONTROL,
| sobre |la que se pusieron a trabajar los Sres. Glunz y
. Hentschel de la antigua R.F. de Alemania, el Sr. Not-

tet de Bélgica y muy especialmente el General Bulin

' de Francia, que posteriormente, una vez creada la Or-
' ganizacion, fue su primer Director General durante 18

anos. En paralelo con el Grupo anterior que era de
naturaleza mas bien politica, operativa, etc., se consti-

| tuyé un Grupo juridico encargado de redactar en tér-
[-minos juridicos los principios, ideas, planteamientos
| etc. etc. que iba formulando el Grupo anterior, hasta
| que quedo ultimado el texto del Convenio.

Durante los meses de septiembre y octubre de
1960, se celebrd en Paris una Conferencia Diploméati-

| ca en la que Alemania, Francia, R. Unido, Bélgica,

Holanda y Luxemburgo suscribieron el Convenio para

" la Seguridad de la Navegacion Aérea “EUROCON-

TROL" que fue el soporte juridico de la Organizacion
Europea para la Seguridad de la Navegacion Aérea

| (EUROCONTROL). El proceso de ratificaciéon de este

Convenio por los parlamentos nacionales no se com-
pleté hasta el 3 de marzo de 1963, fecha en que eché

| a andar “oficialmente” la nueva Organizacién. Se dice

oficialmente porque en espera de esta ratificacion, en
1960, se habla puesto en marcha un “embrién” de

- EUROCONTROL a través de una Asociacion de la
| que formaron parte los seis Estados fundadores. Esta

Asociacidn con su estructura administrativa que era

| muy reducida, ubicé su sede provisional en Paris y

cuando se ratificé el Convenio, se trasladé a Bruselas

-y alli quedo instalada oficiaimente la sede de la Orga-

nizacion.
El 1 de enero de 1965 Irlanda se convirtio en el sép-
timo Estado Miembro de la Organizacion y este nu-

| mero se mantuvo durante mas de 20 anos hasta que
| en 1986 se adhirio Portugal.

En el proceso de la creacion de EUROCONTROL,

| fueron muy significativas las actitudes de tres impor-

tantes Estados europeos que desde un principio fue-

| ron invitados a participar en el mismo para su integra-
| cion: el Reino Unido, Italia y Espana.

El Reino Unido en un principio no mostré gran inte-

| rés por su participacion en el proceso de creacion de
la nueva Organizacion y fue muy a Ultima hora cuan-
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do se unid a éste, pero a tiempo de suscribir en 1960
el Convenio, por lo que figura como uno de los Esta-
dos fundadores de la misma.

Italia adopté una posicion totalmente opuesta a la
del Reino Unido; fue uno de los Estados que promo-
vieron la creacion de EUROCONTROL, participé con
gran entusiasmo en el proceso de su creacién, pero |
en vispera de la suscripcién del Convenio, dio marcha |
atras, no lo firmé y ha tardado 36 afios en adherirse a |
la Organizacion, ya que no lo ha hecho hasta 1996.

Espana desde un principio no mostré interés en par- |
ticipar en el proceso de creacion de la Organizacion, |
ni llegado el momento de la suscripcion de su Conve- |
nio decidio suscribirlo. En 1971 inicié sus contactos
con la misma con vistas a su adhesion, por diferentes |
razones las negociaciones de adhesion han durado |
15 anos y ésta no se ha producido hasta el 1° de ene- |
ro de 1997. .

Tras la entrada en vigor de su Convenio, EURO-
CONTROL suscribié una serie de Acuerdos de Aso- |
ciacion y de Cooperacion con determinados paises e |
instancias nacionales e internacionales: _

Acuerdos de Asociacion: Espana (1972-1974) y
Portugal (1976-1986). '

Acuerdo de Cooperacion: Dinamarca, Noruega y |
Suecia (1964); FAA (1964); Suiza (1965); Italia |
(1966); Portugal (1966); Austria (1967); Espana
(1974), Canada (1977); CEE (1980).

Acuerdos de Participacion en el Sistema de Percep- |
cion de Tarifas: Suiza (1971), Austria (1971), Portugal |
(1971) y Espana (1971).

El Marco juridico - Institucional

Aunque la base juridica de la Organizacion la cons- |
tituye su Convenio fundacional de 1960, este Conve- |
nio fue complementado con una serie de instrumentos
juridicos de distinta naturaleza (militar, fiscal y econd- |
mica) que facilitaron el funcionamiento de la misma y |
le ayudaron a alcanzar sus objetivos. Entre estos ins- |
trumentos merecen citarse: !

- Protocolo relativo a la aplicacién de ciertas disposi- |
ciones del Convenio sobre “EUROCONTROL" que |
afectan a la defensa, de 29/12/1960;

- Acuerdo Multilateral referente a la Proteccién de
Materias Reservadas y su correspondiente Regla-
mento de Seguridad, de 18/11/1969, |

- Acuerdo Multilateral sobre Percepcion de Tarifas |
para Ayudas a la Navegacién (1971); .

- Protocolo Adicional al Convenio Internacional de
Cooperacion para la Seguridad de la Navegacion Aé- |
rea EUROCONTROL, de 6/7/1970; |

- Protocolo de firma del Protocolo adicional anterior, |
de 6/7/1970. _

Los dos primeros instrumentos juridicos afectaban a
la salvaguardia de los intereses de la defensa nacional,
el tercero era de caracter econémico y los dos ultimos
se referian al régimen fiscal de la Organizacion.

Cabe senalar el marcado caracter militar que tuvo
EUROCONTROL en la primera fase de su existencia,
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debido a la naturaleza de sus actividades ligadas a la
defensa nacional y a la necesidad de mantener cierta

| reserva y confidencialidad sobre las mismas. En esta
| fase, para que un pais pudiese adherirse a la Organi-

zacion era necesario que el Consejo de la NATO die-

 se “luz verde” a esta adhesioén. Luz verde que fue re-

querida en 1971 para que EUROCONTROL pudiera

| suscribir el Acuerdo de Asociacion con Espana.

Estructuras y Efectivos
La Organizacién se componla de una Comisién Per-

| manente y una Agencia y esta Ultima era dirigida con-
| juntamente por un Comité de Gestion y un Director

| composicion, etc. de es-
| tos drganos eran las si-

| nente

| representados, los Mi-
| nistros de Transportes y
| de Defensa de los Esta-

| decisiones mas impor- |/
| tantes de caracter politi-

| co, operativo, etc. Entre \

| estas decisiones figura-
| ban la adhesion de

| aprobacién de presu-
| puestos, etc. etc. Enun ||

| tres veces al afno y
| posteriormente redujo

| auna.

General. Las misiones,

de dirigir, conjuntamente con el Comité de Gestion, la
Agencia de la Organizacion, pero él es el responsa-
ble de la direccioén del dia a dia de esta. La Direccion
General consta de varias Direcciones y varios Servi-
cios Exteriores que han sufrido ciertas modificaciones
en el transcurso de esta primera etapa. La estructura
tradicional ha sido la siguiente:

Organo Central

- Direccién de Operaciones

- Direccion Técnica

- Direccion de Administracion y de Personal

- Direccion de Finanzas

- Direccion de la Secretaria General

Servicios Exteriores

Cundrp no 1

de Brétigny (Paris).

guientes: Cuadro n? 1.

I ORGANIGRAMA ESTRUCTURAL DE EUROCONTROL |

- Instituto de la Nave-

La Comision Perma-

gacion Aérea de Luxem-

r l
IRLANDA
Conocida también co- L.

J

1 burgo.

- Servicio Central de

[ HOLANDA

| J

mo “Comisién de Minis-
tros” porque de ella for-
maban parte, o estaban

{ COMISION }

FRANCIA

Percepcion de Tarifas
(Bruselas)

LUXEMBURGO
REIND UNIDO ]

Maastricht (Holanda)

dos Miembros. Era el
érgano supremo y res-

1

=3

_—

ponsable de adoptar las

ce, institucional, juridi-

nuevos Estados; sus- e
cripcion de acuerdos de CoNTR
caracter internacional;

FRANCIA

IRLANDA
ROYAUME-UNI

principio se reunia unas

su nimero de reunio-
nes a dos y finalmente |\

NG

DIRECCION
OPERACIONES'

[ T
IRECCION DE
FINANZAS

F Karlsruhe (R.F. de Ale-
mania)
— - Servicio Regional de
[ DIRECCION GENERAL N Francia irfe SEde.en Paris
- Servicio Regional pa-

CENTRAL

ra el R. Unido e Irlanda
con sede en Londres.

El 6rgano central de la
Agencia y el Servicio
Central de Percepcion
de Tarifas estan ubica-
dos en Bruselas y el
resto de los Servicios
Exteriores en diferentes
Estados Miembros. Al
frente de cada Direccion
y Servicio Exterior se
encuentra un Director y
al frente de cada uno de
los Servicios Regiona-
les, un Jefe de Division.

EXTERIORES
CENTRO ]

DE CONTROL
DE MAASTRICHT

CENTRO
DE CONTROL

=

DE KARLSRUHE

EXPERIMENTAL

INSTITUTO DE J

DIRECCION DE LA
GENERAL GEMERAL
REDEV!

MRECCION
TECNICA

AEREA

WAL COION DI
PERSOMAL ¥

ADMINIS TRACION

IHLANDA

EERVICIO REGIONA
.. .3

ERVICIO REGIONAI
FRANCIA

El Comité de Gestion

Es el segundo 6rgano
en importancia de EUROCONTROL y esté integrado
por los Directores de la Navegacion Aérea Civil y sus
equivalentes militares, de los distintos Estados miem-
bros. Tiene ciertos poderes de decision e informa a la

. “Comision de Ministros” sobre los asuntos importan-

tes que ésta ha de resolver: preparacién de presu-

| puestos, planes, estatuto de personal, etc. etc. Se so-

lid reunir unas tres o cuatro veces al afno.
La Direccion General
Al frente de esta instancia se encuentra un Director

. General que es elegido cada cinco afos y se ocupa
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El personal de EURO-
CONTROL se rige prac-
ticamente por el mismo Estatuto de Personal que el
de la Comision CEE y se haya clasificado en los mis-
mos grados y categorias A, B y C. Los efectivos de la
Organizacion alcanzaron unos 190 funcionarios en el
ano 1963 y llegaron a unos 1400 hacia finales de la
década de los 70.

Misiones

Como lo indicaba el primer articulo del Convenio
“Las partes contratantes acuerdan reforzar su coope-
racion en el campo de la navegacion aérea y espe-
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cialmente organizar en comun los servicios de la cir-
culacion aérea en el espacio aéreo superior”
Con este fin crearon la Agencia que tenia por objeto

| facilitar los servicios de la circulacion aérea en el es-

pacio aéreo superior de sus Estados miembros y en

especial:

a) Impedir las colisiones entre las aeronaves
b) Facilitar el flujo ordenado y rapido de la circu-

| lacién aérea

¢) Suministrar datos e informacion util para la ejecu-

| cidén segura y eficaz del vuelo

d) Alertar los 6rganos adecuados cuando las aero-

| naves tengan necesidad de la ayuda de los servicios

de busqueda y salvamento y prestar a estos servicios

| la ayuda necesaria

e) Etc. etc.

Para hacer frente a estas responsabilidades la Or-
ganizacion comenz6 a dotarse de equipos e instala-
ciones. Las principales realizaciones fueron las si-

- Quientes:

- En 1967 se inauguré un centro de Experimenta-
cion y Ensayos en Brétigny (Paris), donde, como su
nombre indica, se llevaban a cabo experimentacio-
nes, ensayos, evaluaciones de equipos e instalacio-
nes, simulaciones, etc.

- En 1970 se inauguro6 el Instituto de la Navegacion
Aérea en Luxemburgo que era un Centro de Forma-
cién de Personal ocupado en las distintas actividades
formativas relacionadas con el control del trafico aé-
reo: directivos, controladores, ayudantes de control;
especialistas, etc. etc.

- En 1971 entré en funcionamiento el Servicio
Central de Percepciéon de Tarifas de EUROCON-
TROL que de forma provisional se instalé en Bruse-

. las en la sede de la Organizacion. Este Servicio tie-

ne por mision calcular, facturar y percibir el importe
de las tarifas por ayudas a la navegacion instaura-
das en 1971 a través de un Acuerdo Multilateral. En
virtud de este Acuerdo EUROCONTROL percibia las
tarifas en nombre de sus siete Estados miembros y
de otros cuatro que le habian confiado este cobro
mediante acuerdos bilaterales: Austria, Suiza, Portu-
gal y Espana.

- En 1972 entro en servicio el Centro de Control de
Maastricht (Holanda), responsable del control del trafi-
co en el espacio aéreo superior de Bélgica/Luxembur-
go y Norte de Alemania. Aunque estaba previsto que
controlase también el espacio aéreo superior de Ho-
landa, este pais, a pesar de hallarse el Centro ubica-
do dentro de su territorio, no transfirié esta responsa-

| bilidad a la Organizacion.

- En 1977 entr6 en servicio el Centro de Control de
KARLSRUHE que fue disenado y proyectado para lle-
var el control del trafico aéreo de una parte del espa-

| cio SW de Alemania y SE de Francia, pero este pais

nunca accedio a transferir el control de una parte de
su espacio aéreo a este Centro.
- Hasta finales de la década de los setenta EURO-

| CONTROL mantuvo una presencia en el Centro de
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Control de Shannon (Irlanda), aunque la explotacion
de este Centro nunca fue responsabilidad directa de
la Organizacion pues siempre dependi6 de la admi-
nistracion irlandesa.

Independientemente de lo que podriamos calificar
de grandes instalaciones exteriores, la Organizacion
dispone de “células de coordinacién”, de reducidas di-
mensiones, denominadas Servicios Regionales, que
tenian por misioén coordinar ciertas actividades entre
la Agencia de la misma y los servicios nacionales. Es-
tos servicios regionales fueron tres: Servicio Regional
Benelux/Alemania en Bruselas; Servicio Regional
Francia con sede en Paris; Servicio Regional Reino
Unido/Irlanda en Londres.

El primer Centro de Control de la Organizacion fue
el de Maastricht, seguido por el de Karlsruhe y en cir-
cunstancias normales deberian haber seguido otros
mas, conforme los Estados hubieran ido transfiriendo
a EUROCONTROL las competencias a que se ha-
bian comprometido. Desgraciadamente estas transfe-
rencias no tuvieron lugar, pues ciertos Estados se ne-
garon a ello y decidieron mantener bajo responsabili-
dad nacional todo lo relativo a la gestiéon y control de
trafico aéreo.

Varias razones aconsejaron a determinados Esta-
dos no transferir estas importantes responsabilidades
a EUROCONTROL, pero la principal fue, sin duda, el
que no se habla llegado en Europa a un grado de in-
tegracion politica tal que permitiese a un Estado
transferir, fuera de sus fronteras, la ejecucion de tare-
as y actividades de caracter civico-militar con implica-
ciones sobre la soberania nacional, los intereses de la
defensa, la politica de seguridad, etc... independiente-
mente de las implicaciones de caracter econdémico, in-
dustrial, etc.

Dos Estados de relevante importancia, Francia y el
Reino Unido, se negaron a transferir a la Organiza-
cion estas responsabilidades y este ejemplo fue se-
guido por otros Estados. Francia por aquellas fechas
no pertenecia a la Estructura Militar de la NATO; se
estaba forjando como Potencia Nuclear y desarrollan-
do su Aviacion Atémica (Force de Frappe) y era l6gi- |
co que en este contexto quisiera disponer de la mayor
libertad de accion posible, libertad que podria verse
coartada si transferia la gestion y el control de su es-
pacio y trafico aéreo fuera de su territorio. En cuanto
al Reino Unido hay que recordar que por aquellas fe-
chas no era miembro del Mercado Comun; seguia la
politice de integracion europea con una cierta descon-
fianza y por tanto no era légico que estuviese dis-
puesto a transferir a Bruselas, el ejercicio de unas res-
ponsabilidades de tal importancia. Hay que tener en
cuenta también que de los 7 paises miembros de EU-
ROCONTROL, solo el Reino Unido e Irlanda no eran
miembros de la Comunidad Europea.

Por tanto, los Unicos paises que desde un principio
aplicaron plenamente lo estipulado en el Convenio vy |
estuvieron de acuerdo en jugar la baza de la integra-
cion europea fueron Alemania, Bélgica y Luxemburgo.
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Sobre este particular cabe sefalar que Alemania
| transfiri6 a EUROCONTROL el control de una parte
del trafico civil y militar que circulaba por el Norte de
su territorio y este control se realizaba desde Maas-
tricht (Holanda), a donde envié una unidad de su
Ejército del Aire para llevar el control militar, mientras
Holanda que tenia ubicado el Centro de Maastricht
| dentro de su territorio, y formaba parte de la Region
Benelux, no transfirié estas responsabilidades.

En este contexto, EUROCONTROL decidié esta-
blecer un compas de espera que permitiese a los
Estados reflexionar sobre la conveniencia de apli-

| car plenamente el Convenio de 1960 y transferir a
la Organizacion las competencias y responsabilida-
' des previstas. Pasado este periodo de reflexion, a

W s

1

Centro de Control Aéreo de Karlsruhe.

finales de la década de los 70, los Estados miem-
bros decidieron emprender la redaccion de un Pro-
tocolo Modificativo en virtud del cual se le “retirase”
| a ésta las competencias y responsabilidades que
nunca le habian dejado ejercer plenamente. Este
Protocolo Madificativo junto con un nuevo Acuerdo
Multilateral sobre Percepcion de Tarifas fueron sus-
| critos en febrero de 1981 y entraron en vigor el 1°
de enero de 1986.

A pesar de que en esta primera etapa de su singla-
dura, a EUROCONTROL no le dejaron ejercer plena-
mente todas las competencias y responsabilidades
para las que fue creado, la Organizacion desempeno
un papel importante en la Coordinacion de las Planifi-
caciones de los Servicios ATS de sus Estados miem-
bros y en Programas de Formacion de Personal. La
Tecnologia y Programacién que se utilizé en la cons-
truccion y explotacion de los Centros de Control de
Maastricht y Karlsruhe, inspiraron las de otros Cen-
tros de Control, dentro y fuera del area de la Organi-

zacion. El Centro de Formacion de Personal de Lu-
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xemburgo (INSTILUX), fue abierto no sélo a alumnos
propios de esta, sino también a alumnos de sus Esta-
dos miembros y no miembros; programas de forma-
cion de OACI, etc. gtc. Igual sucedio con el Centro de
Experimentacién y Ensayos de Brétigny. El Servicio
Central de Percepcion de Tarifas desarrollé una im-
portante labor en la instauracion y consolidacion del
Sistema de Percepcion de Tarifas por las ayudas a la
navegacion aérea en ruta. Este Sistema empez6 en
noviembre de 1971, recuperando solo el 15 % de los
costes incurridos y en 1981 se llegé a la recuperacion
del 100 % vy sirvié de inspiracion para la instauracion
de otros Sistemas de Percepcion en diferentes Esta-
dos repartidos por Europa y otros continentes.

La colaboracion entre Espana y EUROCONTROL
en esta primera etapa se
materializé en varios pro-
yectos y programas entre
los que merecen citarse los
siguientes:

- Construccion del edificio
del Centro de Control de
Madrid (1973)

xemburgo) de un grupo de
jefes, oficiales y suboficiales
del Ejercito del Aire, de
unas 50 personas, para
constituir con ellos el nicleo
de la unidad de los CAMO
(1977).

- Desarrollo del Programa

tivas, Técnicas, etc. etc. -
de la Agencia

- Desarrollo de varias si-
mulaciones con participacion de personal civil y mili-
tar en el Centro de Experimentacion de Brétigny

- Elc. etc....

En resumen, la labor de EUROCONTROL en sus
primeros 23 anos de vida fue muy positiva y asi ha
sido reconocido, aunque estuvo muy lejos del-nivel
que hubiese alcanzado de haber podido ejercer to-
das las competencias y responsabilidades que sus
Estados Miembros debieron transferirle en virtud de
los Instrumentos juridicos que configuraron la Orga-
nizacion. Espana colaboré muy estrechamente con
EUROCONTROL en el marco de los Acuerdos que
regularon sus relaciones durante estos afos
(Acuerdo de Asociacion, Acuerdo de Cooperacion y
Acuerdo Bilateral sobre Percepcion de Tarifas) y
esta colaboracion hubiese sido mayor de haberse
culminado positivamente su proceso de adhesion
iniciado en 1972 y frenado en 1974 por la absten-
cion del Reino Unido en el seno de la “Comision de
Ministros” de la misma que voto favorablemente di-
cha adhesion. =
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- Colaboracién en la for- |
macion en el INSTILUX (Lu- |

SACTA en colaboracion |
con las Direcciones Opera- |
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