Por Maria Soledad Bejarano

urante mds de 30 afos, se vie-

ne hablando de la necesidad

de construir nuevos aero-
puertos para Quito y Guayaquil. Es un
hecho que las dos terminales estdn ob-
soletas frente a los avances tecnolégi-
cos de la aviacién mundial, y las carac-
teristicas de sus pistas no permiten el
aterrizaje de los nuevos modelos de
aviones y de los que estdn por venir,
como el Airbus A380 o el Super Jum-
bo 747-400. En el dltimo trimestre del
2000 y tras las reformas en la Ley de
Aviacién Civil realizadas por la Trole
I1, la opcién de gestionar los proyectos
pas6 a los municipios de las dos urbes,
y desde ese momento estin encarga-
dos de concesionar la modernizacién
de las viejas instalaciones y la cons-
truccién de las nuevas terminales.

“Lo primero que hemos hecho es
contratar a tres consultores extranje-
ros, que estan haciendo estudios sobre
los términos de referencia para convo-
car a un concurso entre la banca de in-
version. También estamos haciendo el
estudio de la oferta y la demanda del
aeropuerto de Guayaquil”, sostiene el
doctor Roberto Pdlit, gerente de la
Autoridad Aeroportuaria de Guaya-
quil (AAG), organismo creado por el
municipio portefo para los fines antes
mencionados.

De cumplirse los objetivos, para

Gestion ;,cdiados de afio ya deberia iniciarse
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el concurso para determinar qué com-
pafiia se encargard de los trabajos de
remodelacién del aeropuerto Simén
Bolivar y la construccién del nuevo ae-
ropuerto en Daular, donde seria ubi-
cada la nueva terminal aérea, a media

hora de la ciudad.

CARACTERISTICAS
DEL AEROPUERTO DE DAULAR
Mis de 2.100 hectéreas fueron ex-
propiadas hace una década, en la zo-
na de Daular. Fuentes extraoficiales
determinan que se pagaron 12 millo-
nes de sucres a un grupo de comune-
ros por el terreno. Para determinar el
lugar mds apropiado, se vienen reali-
zando estudios desde 1965. La tltima
evaluacién y actualizacién la efectud
la Organizacién de Aviacién Civil In-
ternacional (OACI) entre 1989 y
1997. “Se han hecho estudios topo-
gréficos, geoldgicos, de impacto am-

biental, de uso del suelo, hidrolégicos
y sanitarios”, expresa el ingeniero Co-
I6n Gonzélez, asesor técnico de la
AAG. El nuevo aeropuerto tendrd,
ademds, una distancia de aproxima-
ciones y despegues (conocidos como
approaches) de varios kilémetros, co-
mo una forma de prevenir accidentes,
lo que no sucede en el aeropuerto ac-
tual, pues a escasos 30 metros de la
cabecera de la pista se encuentran un
paso a desnivel, casas, oficinas, hote-
les y centros comerciales, y no muy
distante tampoco estd el puente Ra-
fael Mendoza Avilés, de alto tréafico
vehicular pues une a Guayaquil con
otras ciudades de Costa y Sierra.

Polit sostiene que el sitio de Daular
hara que el aeropuerto sea operable los
365 dias del ano, las 24 horas del dia,
pues incluso en época de lluvia cae
menos cantidad de agua que en otras
zonas.

Enrique porfa dejar con este
desfaze.




El actual aeropuerto de Guayaquil
fue construido hace un poco mds de
40 afios, para aviones DC-6 que ya
dejaron de volar, y en esa época la
pista, aunque pequeia, era suficiente.
El ingeniero Alirio Zambrano, jefe
técnico de la Direccién de Aviacién
Civil (DAC) en Guayaquil, explicé
que el proyecto de construccion estd
valorado aproximadamente en US$
150 millones, y la remodelacién del
aeropuerto Simoén Bolivar estd entre
los US$ 25 y 40 millones de acuerdo
al plan que se escoja. “Con el actual
aeropuerto s6lo sobreviviremos unos
cuatro o cinco afios mas. La terminal
no puede quedar para vuelos inter-
nos, pues no tendria razén de ser el
nuevo aeropuerto”, dice Zambrano.
Se refiere al promedio diario y anual
de pasajeros en el aeropuerto Simén
Bolivar: entre 900 y 950 personas
usan diariamente las instalaciones, lo
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que hace un promedio de 1,5 millo-
nes de pasajeros al afio (aproximada-
mente la mitad corresponde a los pa-
sajeros nacionales). “Se dice que para
que un aeropuerto sea rentable nece-
sita recibir a un minimo de 2 millones
de pasajeros por afio, y ni Quito ni
Guayaquil reciben ese numero de
personas”, senala.

GUAYAQUIL,
sHUB INTERCONTINENTAL?

Es claro que tanto Quito como
Guayaquil necesitan nuevos aeropuer-
tos, mds aun si se considera que pue-
den convertirse en sendas herramien-
tas de desarrollo, que atraigan el turis-
mo, las inversiones y permitan mejo-
rar las exportaciones. La construccién
de los aeropuertos debe ir ligada a una
politica aerondutica nacional, y mu-
chos opinan que esta no debe poner
obstdculos a las aerolineas que deseen
volar a una u otra ciudad; y que debe
irse hacia una politica de cielos abier-
tos. “Una politica de cielos abiertos
permite que la linea aérea que desee
venir al Ecuador, venga. Se deben ha-
cer alianzas estratégicas y aprender a
competir. No se debe pensar que la
politica de cielos abiertos perjudicaria
a una linea aérea nacional, sino que
hay que analizar como se puede utili-
zar este sistema para el desarrollo de
todo el pais”, sostiene Joseph Garzozi,
primer vicepresidente de la Junta Civi-
ca de Guayaquil y consultor de temas
relacionados con el turismo.

Garzozi es partidario, al igual que
varios representantes del sector, de
que el nuevo aeropuerto debe conver-
tirse en un “hub” intercontinental,
que serviria como puente aéreo para
enlazar el Pacifico medio sudameri-
cano con Asia, Europa, Nueva Zelan-
da y Australia. “Normalmente se debe
viajar a aeropuertos intercontinenta-
les en el Pacifico Norte, como son el
de Bogotd y/o el de Miami, o en el Pa-
cifico Sur, como los de Buenos Aires
y Santiago, para realizar viajes largui-
simos. La posicion y condiciones geo-
gréficas de Guayaquil le favorecen pa-
ra convertirse en el hub interconti-
nental del Pacifico medio”. Por esta
categoria también compiten los aero-

puertos de Cali y Lima, que ya estdn
haciendo inversiones para lograr este
propdsito.

A fin de ver el retorno econémico
en algunos aeropuertos intercontinen-
tales, basta con analizar al “George
Bush” de Houston (la cuarta ciudad
mds grande de Estados Unidos). El
impacto econémico alli es de US$ 5.3
mil millones, y es responsable de dar
trabajo a 62 mil personas. Las aeroli-
neas alcanzan un ingreso de US$ 821
millones, segun lo relata la revista
Houston Airport System.

Es claro que tanto

Quito como Guayaquil
necesitan nuevos
aeropuertos, mds aun si se
considera que pueden
convertirse en sendas

herramientas de desarrollo,

que atraigan el turismo,
las inversiones y permitan
mejorar las exportaciones.
La construccion de los

aeropuertos debe ir ligada a

una politica aerondutica
nacional.

Por otro lado, el aeropuerto inter-
nacional de Miami, que es el segundo
mds congestionado de Estados Uni-
dos, es el principal vinculo entre Nor-
te, Centro, Suramérica, el Caribe y Eu-
ropa. En 1992 recibié a 22 millones de
pasajeros, la mitad de los cuales eran
internacionales. El aeropuerto tiene
3.200 hectéreas, con tres pistas actual-
mente en funcionamiento, mientras
una cuarta ya esta en construccion, en
el marco de un programa de expan-
sién que permitird recibir a 48 millo-
nes de pasajeros para el afio 2005, se-
gun la revista Miami International Air-
port.

Al hablar de una categoria hub, los
conocedores se refieren no solo a pa-
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sajeros sino también a la carga
aérea y correo que sea necesa-
rio enviar y recibir desde cual-
quier terminal intercontinen-
tal. En el caso de Quito, debi-
do a la altura, las aeronaves
pierden entre el 30 y 35% de su
potencia al despegar, lo que las
obliga a dejar carga, pasajeros
o combustible, y hacer escalas
para poder realizar vuelos in-
tercontinentales. Garzozi ma-
nifesté que paralelamente de-
be desarrollarse un plan de
marketing estratégico, de tal
manera que si se concreta el
aeropuerto intercontinental de
Guayaquil se promocione to-
do el pais a través de paquetes
especiales que incluyan las pla-
yas, las montanas, el oriente y
las islas Galdpagos. “Ya hay
propuestas de aerolineas de
Australia, Nueva Zelanda, Ja-
pén, Corea que desean que
Guayaquil se convierta en ae-
ropuerto intercontinental. Ya
en la década de los setentas
hubo una propuesta para rea-
lizar vuelos Sydney — Tahiti —
Guayaquil — Londres, pero no
se concretd por falta de una
visién nacional”, expresa Gar-
Z0Zi.

De otro lado, la categoria
dos, en la que fue colocado el
pais, no esta relacionada con
las condiciones de los aero-
puertos. La calificacién se basa
en la capacitacién de personal
para controlar el tréfico aéreo,
en una falta de legislacion
apropiada. “Los aeropuertos
no tienen nada que ver con la
categoria, eso lo maneja la
aviacién civil. Sin embargo, la

categoria si ayudaria a mejorar los ingresos de un aero-
puerto”, expresa Polit, de la Autoridad Aeroportuaria de

Guayaquil.

Es necesario, de acuerdo con el sector turistico, ofrecer
seguridad juridica a las companias que operen los aero-
puertos y a las aerolineas que viajen a nuestro pais. Esto
deberd ir acompanado de una visién nacional, para pro-
mover el desarrollo tanto en la produccién como en el tu-
rismo, una de cuyas metas es alcanzar que visiten el Ecua-
Gastiém i, yn millon de turistas anuales. &



