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CESDA, un enlairament. 
Referents generals i locals 
L'emergent aviació comercial dels anys tren- 
ta arrenca decididament en concloure la I1 
Guerra Mundial. De fet, durant aquesta, es 
negocia el Conveni Internacional &Aviació 
Civil que se signa a Chicago l'any 1944. 
Dos són els factors que permeteren a l'avia- 
ció comercial constituir-se com el quart 
mitja de transport amb un pes especific pro- 
pi. D'una banda, els ingents recursos t&cs 
i humans alliberats en recuperar-se la pau, i, 
de l'altra, la seguretat i fiabilitat demostrada 
pels nous models d'avions de transport assa- 
jats en el camp militar. 
L'existbncia i pervivbncia de l'aviació 
comercial depengué fonamentalment del fet 
de mantenir unes cotes de seguretat i fiabili- 
tat de les operacions abries capaces de gene- 
rar un clima de consens social prou elevat 
per desterrar la sensació del vol com a aven- 
tura. 
L'OACI, com a organisme de I'ONU, creat 
expressament per impulsar l'aviació civil a 
escala mundial, assumeix des del primer 
moment, en col~laboració amb els seus estats 
membres, la tasca de dictar les normes 
d'homogeneYtat &nica per a les infraestruc- 
tures i les operacions de la navegació abria. 
Així doncs, estats, empreses manufactureres 
d'avions i companyies de transport aeri, 
coordinades per I'OACI, desenvolupen en 
forma d'annexos al Conveni els reglaments 
oportuns de general acceptació. 
Com era d'esperar, precisament el primer 
d'aquests annexos fixa les categories i con- 
dicions que ha de reunir el personal tknic 
de vol, així com els requisits m'nims exigits 
en la seva formació. Curiosament, la neces- 
sitat de fixar uns requisits de formació 
d'acceptaci6 generalitzada va permetre enfo- 
car la formació dels pilots d'aviació civil de 
manera similar a la que es dóna, de fet, en la 
del conductor d'autombbil. Es prepara 
I'aspirant per superar uns exhens prictics 
de maneig de l'avió i de regles i de teoria 
aplicada. 
El desenvolupament econbmic i tecnolbgic 
de l'aviació comercial en els darrers cin- 

quanta anys ha estat veritablement especta- 
cular. Malgrat aixb, les majors exigbncies de 
formació no han desenvolupat un sistema 
educatiu adequat a les noves circumstincies. 
Són les companyies de transport aeri les que, 
per a cada model especíñc de la seva flota, 
formen i entrenen els pilots i el personal tk- 
nic de vol amb criteris d'economia estricta- 
ment prhctics. 
Donada la privilegiada situació social del 
pilot de companyia abria, l'expressat ante- 
riorment sembla una contradicció. Per aixb 
interessa destacar alguns matisos significa- 
tius sobre aquesta qüestió. 
Des que, a finals dels anys setanta, als pilots 
de formació militar se'ls limita l'accés a les 
companyies abries, sorgeixen iniciatives 
públiques i privades que, aplicant el model 
de formació esmentat, preparen un nombre 
sigdicatiu de pilots comercials, tebricament 
preparats per accedir a les companyies 
abries. La realitat és que, donada la formació 
insuficient d'aquests pilots, en el terreny 
prictic i tebric, s'enfronten, per reunir les 
condicions d'accés exigides per les compa- 
nyies abries, a una veritable travessa del 
desert en la qual la prictica i els coneixe- 
ments s'han d'adquirir, en la majoria dels 
casos, a empentes i rodolons i de forma 
prhcticament autodidacta. 
Certament, no es qüestiona la seguretat de 
l'operació abria. El sistema dominant es 
caracteritza per l'aplicació rigorosa i metbdi- 
ca de normes estrictes per a totes les fases 
del vol, tant si aquest es desenvolupa nor- 
malment com si sorgeixen incidents ileus o 
situacions greus de risc. Ara bé, el pilot al 
qual la seva companyia ha confiat la direcció 
del vol (el conegut com a comandant, amb 
clares reminiscbncies castrenses) assumeix 
tal responsabilitat des del moment d'accep- 
tar l'avió per iniciar un seguit de rutes fins 
que el retorna a l'aeroport d'origen, que ha 
d'estar permanentment prenent decisions 
transcendents, relatives no només a l'opera- 
ció abria en si sinó com a m h  delegat de 
la companyia, amb efectes econbmics, 

socials i fins i tot polítics. 
La crisi actual del transport i la navegació 
abries, sobretot a la Unió Europea, fou albi- 
rada ja en els anys vuitanta en les institu- 
cions comunithies. Les normes JAR de la 
UE, avui en fase de redacció final, en all6 
relatiu a la formació dels tripulants de cabina 
i sobretot dels pilots, exigeixen, de fet, un 
enfoc i un marc formatiu nous per a aquesta 
comesa. 
El projecte del Centre d'Estudis Superiors 
de l'Aviació (CESDA) &inscriure, m6s que 
la formació, la instrucció dels pilots d'avia- 
ció comercial en el seu més ampli sentit, en 
el grau universitari, suposa, sens dubte, un 
salt qualitatiu sense precedents a 1'Europa 
Comunithia per donar resposta a les exigbn- 
cies i paradoxes citades. Aquesta iniciativa, 
impulsada per 1'AsociaciÓn Española de 
Pilotos Civiles Comerciales (AEP) i 1'Ajun- 
tarnent de Reus, constitueix, a més, un acte 
de solidaritat amb les generacions futures, 
precisament per part de les persones perta- 
nyents a I'AEP (que és la més representativa 
de les existents) que han vingut col.laborant 
incondicionalment en el projecte, tot i estar 
assentats a la cúpula de la professió. 
A la ciutat de Reus hi ha un aeroclub, fundat 
l'any 1933, que dóna testimoni de la inquie- 
tud esportiva de la ciutat. 
Un dels poemes de Gabriel Ferrater i Soler, 
fill il-lustre de Reus, "In memoriam", 
esmenta l'ampliació de les pistes confisca- 
des a l'aeroclub, en els anys de la guerra, 
1936-1939. 
També el propi Centre de Lectura ha estat en 
el passat el marc d'activitats docents even- 
tuals en el camp de l'aviació. 
Reus, ciutat universithia des del 1981, pot 
acollir una iniciativa d'ampli abast acadb- 
mic, social i econbmic, com és el CESDA. 
Moltes generacions de reusencs i veins de 
les rodalies han fet el servei militar a la Base 
Ahria del Camp &Aviació de Reus, a l'exbr- 
cit de l'aire. La recent desaparició d'aquesta 
base no posa en perill el futur d'un aeroport 
cridat a un paper progressiu en les comuni- 



cacions de Catalunya. 
Dels innombrables avantatges d'aquest pro- 
jecte per a una ciutat com Reus, en la qual el 
clima cultural i l'ambient universitari con- 
viuen amb la prosperitat econbmica, en un 
hmbit urbh mitjh, a mida de la naturalesa 
humana, en destacaríem tres. 
Incorpora al món universitari una activitat 
dominada per un alt desenvolupament tec- 
nolbgic. A més, donada la impohcia  de la 
instrucció prhctica en la formació del pilot, 
que ha de ser personalitzada, es requereix un 
pla d'estudis completament nou on s'ha de 
compensar unes classes prhctiques altament 
qualificades amb una instrucció tebrica en 
qub l'bmfasi en el rigor lbgic i el mbtode 
científic es mantinguin en un tall universitari 
clhssic. 
La cibncia i la tbcnica aplicada en la cons- 
trucció d'avions i la més avanqada investiga- 
ció i desenvolupament de sistemes de nave- 
gació abria a punt d'entrar en joc en l'espai 
aeri europeu, obren unes ingents possibilitats 
d'investigació en l ' h b i t  universitari de la 
URV i en el sector productiu de tota la zona. 

En aquest sentit, el CESDA, així emparat, ha 
de constituir-se, sens dubte, en un estimul 
per a tots. 
Per últim, és previsible que les futures pro- 
mocions de pilots civils del CESDA es 
caracteritzin per un tarannh diferent del que 
ha estat propi, en els seus comportaments 
col.lectius, dels grups de pilots de línies 
abries, considerats socialment com a elitis- 
tes. És mCs que probable que, a termini 
mitjh, coadjuvin a fomentar un nou clima 
social, en el qual la desavinenqa entre pilots 
i usuaris del transport aeri doni pas a la 
necesshria conciliació i reconeixement 
social. 
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