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» Introduccion

Mandato y finalidad de la reunion

El Consejo de Administracién de la Oficina Internacional del Trabajo, en su 341.7 reunién (marzo
de 2021), decidid aprobar la propuesta de programa de reuniones sectoriales mundiales para 2022-2023
tal como recomendaron los érganos consultivos sectoriales, incluida una reunién técnica en el sector
de la aviacién civil. En su 344.2 reunion (marzo de 2022), el Consejo de Administracién aprobd la finalidad
propuesta de la reunion, a saber, «examinar las oportunidades y desafios relativos a las mejores
practicas en el ambito de la seguridad y salud en el trabajo y la promocién del trabajo decente y el
empleo productivo para orientar la recuperacién del sector de la aviacidon después de la pandemia de
COVID-19, a fin de adoptar conclusiones acompafiadas de recomendaciones para la accién futura».
También aprobd la composicion propuesta de la reunién, en la que participarian todos los Gobiernos;
ocho representantes de los empleadores y ocho representantes de los trabajadores, designados sobre
la base de los nombramientos realizados por los grupos respectivos del Consejo de Administracién;
consejeros técnicos; observadores; organizaciones internacionales oficiales, y organizaciones
internacionales no gubernamentales como observadoras.

Informe

El presente informe se publica bajo la direccién de la Oficina Internacional del Trabajo. Se ha
elaborado para su utilizacién como base de las discusiones que tendran lugar en la Reunién técnica sobre
una recuperacion econdémica verde, sostenible e inclusiva para el sector de la aviacion civil, que se
celebrara del 24 al 28 de abril de 2023 en Ginebra. El informe se centra, en particular, en las ocupaciones
que contribuyen a la prestacion de servicios de aviacidn civil relacionados con el transporte de pasajeros
y de carga. Segun la agrupacion de sectores de la Organizacién Internacional del Trabajo, se excluye el
estudio de las condiciones de trabajo en las ocupaciones relacionadas con la fabricacidon aeronautica. En
la parte 1 se examinan las tendencias y la evolucién del sector de la aviacion civil. Se hace hincapié en las
cuestiones internacionales pertinentes y en los marcos de gobernanza, y se incluyen secciones sobre la
composicién y la estructura del sector y sobre las tendencias del empleo y la movilidad. En la parte 2 se
aporta informacién pertinente para sentar las bases de la recuperacion del sector de la aviacién tras la
pandemia de COVID-19. Una adecuada comprension del caracter ciclico del sector, en el contexto de los
objetivos que se aspira a alcanzar respecto del cambio climatico, constituye un paso importante para
potenciar la resiliencia e identificar oportunidades de recuperaciéon. Asi, pues, en las partes 1y 2 se
exponen los antecedentes y el contexto de la parte 3, dedicada a los aspectos y practicas laborales que se
han de adoptar (o abordar) en el analisis de la sostenibilidad social y econémica del sector a medio y largo
plazo. La estructura del informe se corresponde con los cuatro pilares del Programa de Trabajo Decente,
a saber: la creacién de empleo, la proteccién social, las normas internacionales del trabajo y los principios
y derechos fundamentales en el trabajo, y el didlogo social.

Colaboracion con la Organizacién de Aviacion Civil Internacional

La labor y las normas de la Organizacién de Aviacion Civil Internacional (OACI) que rigen los
aspectos técnicos de la aviacion son una referencia ineludible en este ambito. El espiritu de cooperacion
que impregna a las organizaciones del sistema de las Naciones Unidas ha quedado demostrado con la
fructifera colaboracidn entre la OIT y la OACI en anteriores reuniones sobre aviacién civil organizadas
por la OIT y, mas recientemente, con la firma, el 15 de marzo de 2022, del Acuerdo entre la OIT y la OACI
(anexo I). En el presente informe se tienen en cuenta las observaciones recibidas de la OACI.

RO @ ®
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» Parte1. Tendencias y evolucion

1. El sector de la aviacidn civil adquirié importancia tras la Sequnda Guerra Mundial. La OACI se
fundé en virtud del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional (Convenio de Chicago) en 1944. La
aviacién tiene un gran impacto econémico y se calcula que representa el 4 por ciento del producto
interior bruto mundial ".

2. La mitad de los turistas internacionales viajan en avion, y el transporte aéreo es vital para
transportar mercancias urgentes y de gran valor, productos farmacéuticos y bienes
perecederos 2. Aunque solo el 1 por ciento del volumen de comercio mundial se transporta por
via aérea, ese pequefio porcentaje representa el 35 por ciento del valor del comercio mundial 3.
En los paises geograficamente aislados, los paises en desarrollo sin litoral, los paises menos
adelantados y los pequefios Estados insulares, el turismo relacionado con el transporte aéreo
representa un medio de sustento esencial 4.

1. El sector de la aviacion civil

3. Durante varios decenios, el transporte aéreo se desarrolld principalmente como un servicio
publico, en el marco de detallados acuerdos bilaterales de servicios aéreos (ASA) y con arreglo a
unas tarifas fijas que se calculaban para cubrir costos. Desde la década de 1970, la desregulacién
y la privatizacién han transformado radicalmente el sector °. Una caracteristica singular del sector
de la aviacién es la cantidad de control reglamentario y operativo a que esta sujeto. Se trata de
un imperativo ineludible, pues las medidas de seguridad y proteccién constituyen el eje
vertebrador de las politicas y normativas de transporte aéreo. Estas disposiciones afectan a
ambitos como la propiedad aeroportuaria, el control de las aeronaves en vuelo y la certificacién
de la produccién aeronautica 8. Es costoso garantizar la seguridad; se estima que esta partida
representa el 35 por ciento de los costos de funcionamiento de un aeropuerto medio ’.

Regimenes internacionales y derecho aeronautico

4. La aviacién tiene implicaciones directas para otros sectores, como el comercio, el turismo y la
salud, por lo que afecta a los marcos de gobernanza internacional y se entrecruza con ellos, sobre
todo en lo que respecta al comercio, la proteccién del medio ambiente, la seguridad, la salud y las

" Grupo de Accion sobre el Transporte Aéreo (ATAG), Aviation: Benefits Beyond Borders, 2020.
2 ATAG, Aviation: Benefits Beyond Borders, 2012.
3 ATAG, Aviation: Benefits Beyond Borders, 2020.

4Véase la resolucién A41-24 de la Asamblea de la OACI, en la que se reconocié «que el transporte aéreo actlia como catalizador del
desarrollo sostenible y constituye un enlace vital imprescindible para los paises menos adelantados (PMA), y en especial para que los
paises en desarrollo sin litoral (PDSL) y los pequefios Estados insulares en desarrollo (PEID) se conecten con el resto del mundo».

5 Christoph Brutzel y Arne Schulke, «A Look at Airline Management as Event Management: About the Challenging Task of Trying
to Run a Profitable Airline», IUBH Discussion Papers - Transport & Logistik, nim. 1, 2019.

6 Bijan Vasigh, Ken Fleming y Tom Tacker, Introduction to Air Transport Economics: From Theory to Applications, segunda edicion
(Ashgate, 2013).

7 ATAG, Aviation: Benefits Beyond Borders, 2012.
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cuestiones laborales ®. En el ecosistema de la aviacién intervienen varias partes interesadas
(grafico 1).

» Grafico1. Ecosistema de la aviacién
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Fuente: Comisién de Aviacion de Malasia, «Economic Master Plan».

Nota: Las secciones de color azul representan las ocupaciones mas destacadas del presente informe.

El Convenio de Chicago, que ha sido ratificado por 193 Estados, es el tratado de mayor alcance
para este sector. Se ha modificado en varias ocasiones y constituye el instrumento juridico mas
importante del derecho internacional en el ambito de la aviacion civil °. También se han elaborado
otros convenios bajo los auspicios de la OACI, y otros organismos internacionales complementan
el derecho aerondutico con diversos regimenes juridicos (grafico 2).

En la Parte III del Acuerdo General sobre el Comercio de Servicios de la Organizacién Mundial del
Comercio (OMC) se establecen obligaciones generales que pueden ser pertinentes para la
propiedad y gestién aeroportuaria y para los servicios de escala '°. Algunos analistas han
interpretado que el objeto o alcance del Anexo sobre Servicios de Transporte Aéreo podria
aplicarse a las medidas que afecten a los servicios de reparaciéon y mantenimiento de aeronaves,
a la venta y comercializacion de los servicios de transporte aéreo y a los servicios de sistemas de
reserva informatizados, asi como a las disposiciones relativas a los mercados nacionales, la
competencia internacional leal y los flujos de capital extranjero.

8 Mette Eilstrup-Sangiovanni, «Ordering Global Governance Complexes: The Evolution of the Governance Complex for

International Civil Aviation», The Review of International Organizations 17, num. 2, 2022, 293-322.

9 Jacomo Restellini, Labour Relations in Aviation, Aerospace Law and Policy Series 23 (Kluwer Law International, 2022).

9 En los Ultimos afios se ha hecho una interpretacion laxa del anexo en lo que respecta a la propiedad, la gestion y los servicios
de escala de los aeropuertos, pero el dmbito de aplicacién de las disposiciones del Acuerdo General sobre el Comercio de Servicios
sigue sin estar claro y no ha sido determinado por el mecanismo formal de solucién de diferencias de la OMC. Steer Davies Gleave,
Study on Airport Ownership and Management and the Ground Handling Market in Selected Non-EU Countries, Comisién Europea,
Direccién General de Movilidad y Transportes (DG MOVE), 2016.
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» Grafico2. Reglamentacién complementaria y regimenes indicativos del derecho aeronéautico
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Siglas y abreviaturas (especificas de este grafico): Consejo Internacional de Aeropuertos (ACI), Asociacién de Servicios
Aeroportuarios (ASA), Organizacién de Servicios de Navegaciéon Aérea Civil (CANSO), Federacion Internacional de Asociaciones de
Controladores de Transito Aéreo (IFATCA), Unién Internacional de Telecomunicaciones (UIT), Procedimientos para los servicios
de navegacion aérea (PANS), Normas y métodos recomendados (SARP), Organizacién Mundial del Turismo (OMT), Programa de
las Naciones Unidas para el Medio Ambiente (PNUMA), Convencién Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico
(CMNUCC), Organizacién Mundial de la Salud (OMS), Organizacién Meteorolégica Mundial (OMM), Organizacién Mundial del
Comercio (OMC).

Fuente: Adaptado de Cecilia Decurtins, «The Air Transport Review at the WTO», tesis doctoral, Université de Geneve, 2007.

En comparacion con el sector maritimo, con sus cuatro pilares ', no existe un régimen internacional
similar por el que se rija la aviacidn civil (grafico 3). Ademas de los marcos de comercio de servicios de
la OACI y la OMC, la aviacidon comercial ha formalizado una serie de acuerdos multilaterales y
bilaterales, a menudo en combinacién con acuerdos comerciales privados '2. Las cuestiones laborales
y sociales no forman parte del mandato de la OACLy, por lo tanto, no estdn comprendidas en el ambito
de aplicacion del Convenio de Chicago. No existen tratados multilaterales ni regimenes
internacionales que aborden especificamente las normas del trabajo en el sector de la aviacién 3. La
tripulacion de vuelo (pilotos y tripulaciéon de cabina) no se rige por normas armonizadas a escala
mundial, y las cuestiones laborales se abordan principalmente mediante la legislacion interna de cada
pais . Una razén importante es que los Estados de la OACI mantienen su soberania y, ademas,
disponen de capacidades, medios, recursos y prioridades muy dispares. Los anexos y manuales de la
OACI proporcionan algunas orientaciones sobre normas técnicas relacionadas con el personal (por

" Los cuatro pilares del sector maritimo son el SOLAS, el STCW, el MARPOL y el MLC, 2006. Véase la significacién de estas

abreviaturas en el grafico 3.

2 En algunos casos, también se hace referencia a la tripulacién en los ASA bilaterales. Véase: «<Appendix 1 - ICAO Template Air
Services Agreements», en ICAO, Policy and Guidance Material on the Economic Regulation of International Air Transport, Doc 9587
(cuarta edicién, 2017).

'3 Andrea Trimarchi, International Aviation Labour Law (Londres: Routledge, 2022).

4 Restellini.
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ejemplo, los tiempos de vuelo y de servicio, la fatiga, la proteccidon de la salud), pero no sobre
cuestiones sociales y laborales, incluidas las condiciones de empleo.

» Grafico 3.
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Convencién y Estatuto sobre
el régimen internacional de

los puertos maritimos
CNUDM
Convenio FAL de la OMI

Aspectos laborales y sociales

C137y R145

C152y R160
Directrices de la OIT
PDFT

Comparacion general de los regimenes regulatorios sectoriales a nivel

Control de transito
(controladores de transito
maritimo, controladores
de transito aéreo)

Aspectos técnicos
ABORDAJES

Aspectos laborales y sociales
PDFT

Aspectos técnicos
Convenio de Chicago y sus

Aviacion Anexos (que incluyen SARP)
7 Convenio de Tokio, 1963
% Conveniodela Haya, 1970

Convenio de Montreal, 1971
Protocolo de Aeropuertos,
1988

Convenio de Beijing, 2010
Protocolo de Beijing, 2010
Protocolo de Montreal, 2014

Aspectos laborales y sociales Aspectos laborales y sociales

PDFT

Aspectos técnicos
Convenio de Chicago y sus
Anexos (que incluyen SARP)
Convenio de Montreal, 1971
Convenio de Beijing, 2010
Protocolo de Beijing, 2010
Protocolo de Montreal, 2014

PDFT

Aspectos técnicos
Convenio de Chicago y sus
Anexos (que incluyen SARP)
Convenio de Montreal, 1971
Convenio de Beijing, 2010
Protocolo de Beijing, 2010
Protocolo de Montreal, 2014
PANS de la OACI

Aspectos laborales y sociales
PDFT

Siglas y abreviaturas (especificas de este grafico): Convenio para la Represion de Actos Ilicitos Relacionados con la Aviacién Civil
Internacional (Convenio de Beijing), Protocolo Complementario del Convenio para la Represién del Apoderamiento Ilicito de
Aeronaves (Protocolo de Beijing, 2010), Convenio (nim. 137) y Recomendacién (nim. 145) sobre el trabajo portuario, 1973
(C137 y R145), Convenio (nim. 152) y Recomendacién (nim. 160) sobre seguridad e higiene (trabajos portuarios), 1979 (€152
y R160); Convenio sobre el Reglamento internacional para prevenir los abordajes (ABORDAJES) de la OMI, principios y derechos
fundamentales en el trabajo (PDFT), Convenio para la Represién del Apoderamiento Ilicito de Aeronaves (Convenio de La Haya,
1970), Organizacién Maritima Internacional (OMI), Convenio para facilitar el trafico maritimo internacional (Convenio FAL de la
OMI) de la OMLI, y su Anexo, Convenio internacional para prevenir la contaminacion por los buques (MARPOL), Convenio sobre
el trabajo maritimo, 2006, en su versién enmendada (MLC, 2006), Convenio para la represién de actos ilicitos contra la seguridad
de la aviacion civil (Convenio de Montreal, 1971), Protocolo que modifica el Convenio sobre las infracciones y ciertos otros actos

GICICIORCRC)


https://www.ilo.org/dyn/normlex/es/f?p=NORMLEXPUB:12100:0::NO::P12100_ILO_CODE:C137
https://www.ilo.org/dyn/normlex/es/f?p=NORMLEXPUB:12100:0::NO::P12100_ILO_CODE:R145
https://www.ilo.org/dyn/normlex/es/f?p=NORMLEXPUB:12100:0::NO::P12100_INSTRUMENT_ID:312297
https://www.ilo.org/dyn/normlex/es/f?p=1000:12100:::NO:12100:P12100_INSTRUMENT_ID:312498
https://www.ilo.org/dyn/normlex/es/f?p=NORMLEXPUB:91:0::NO:91:P91_INSTRUMENT_ID:312331:NO
https://www.ilo.org/dyn/normlex/es/f?p=NORMLEXPUB:91:0::NO:91:P91_INSTRUMENT_ID:312331:NO
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cometidos a bordo de las aeronaves (Protocolo de Montreal, 2014), memorandos de entendimiento (MOU), procedimientos
para los servicios de navegacién aérea (PANS), Protocolo para la Represién de Actos llicitos de Violencia en los Aeropuertos que
Presten Servicio a la Aviacién Civil Internacional, Complementario del Convenio para la Represién de Actos Ilicitos contra la
Seguridad de la Aviacién Civil (Protocolo de Aeropuertos, 1988), Normas y métodos recomendados (SARP), Convenio
internacional para la seguridad de la vida humana en el mar (SOLAS), Convenio internacional sobre normas de formacion,
titulacién y guardia para la gente de mar (STCW); Convenio sobre las infracciones y ciertos otros actos cometidos a bordo de las
aeronaves (Convenio de Tokio, 1963), Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, 1982 (CNUDM).

Fuentes: Mis Marine, «The Four Pillars of International Maritime Law», 12 de junio de 2020; OIT, Estudio general de las memorias
relativas al Convenio (nim. 137) y a la Recomendacion (num. 145) sobre el trabajo portuario, 1973, 1973, ILC.90/111(1B), 2002; OACI,
«Grupos de expertos técnicos de la Comision de Aeronavegacion»; Jon Whitlow y Ruwan Subasinghe, «El Convenio sobre el trabajo
maritimo, 2006 ;un modelo para otros sectores?», Boletin Internacional de Investigacion Sindical 7, nim. 1-2 (2015): 131-148; Restellini,
Labour Relations in Aviation, y Trimarchi, International Aviation Labour Law.

Imagenes: imagenes vectoriales de Freepik: imagen de transporte maritimo - vector prémium; imagen de aviacién - vector prémium.

En 2019, el Comité Econdmico y Social Europeo lamentd que no hubiera habido consenso a lo
largo de los afios para elaborar un instrumento internacional sobre los derechos de los
trabajadores en el sector de la aviacion civil, a pesar de que si se habia celebrado un convenio
similar para el personal maritimo '>. En su informe, el Comité constaté que la ausencia de normas
sociales armonizadas a nivel internacional perjudicaba la eficacia de la legislacion laboral de la
Unidn Europea, y recomendd que esta integrara clausulas en materia laboral en los ASA 6. Los
acuerdos mas recientes de la Unidn Europea, como los suscritos entre la Union Europea y Ucrania
y entre la Unién Europea y Qatar, contienen clausulas sociales 7. La consulta, el didlogo social y
la consideracion de las legitimas preocupaciones de los trabajadores de la aviacidn son cruciales
para garantizar que esas clausulas laborales reflejen un enfoque equilibrado en los ASA, evitando
el posible deterioro y la pérdida de puestos de trabajo para los trabajadores cubiertos por
esos ASA '8,

Mercados Gnicos y operaciones de cielos abiertos

o.

La autorizacién de acceso a los mercados de servicios aéreos regulares se concede generalmente
de forma bilateral mediante ASA que se registran en la base de datos de acuerdos mundiales de
servicios aéreos (World Air Services Agreements Database) de la OACI («base de datos WASA») '°,
que consta de mas de 5 000 entradas %°. Entre 1987 y 1993 se cred un mercado Unico europeo de
la aviacion mediante tres paquetes sucesivos de medidas de liberalizacién. El primer acuerdo de
cielos abiertos 2! se celebré entre los Estados Unidos de América y los Paises Bajos en 1992. Se
han concertado otros acuerdos regionales de cielos abiertos mas recientes, aunque con
resultados dispares: el Pacto Andino de cielos abiertos, el Acuerdo de Servicios Aéreos
Subregionales (Acuerdo de Fortaleza) entre los paises del Mercosur, la Decisién de Yamusukro en
Africa —seguida por el Mercado Unico Africano de Transporte Aéreo en enero de 2018— y el

'5 Restellini. Véase también Comité Econémico y Social Europeo, «La dimensidn social de la aviacion (Informe)», 2019, parr. 1.9.

6 Comité Econémico y Social Europeo.

7 Andrea Trimarchi, «<EU Social Regulations in Relation to Third States», en Labour Relations in Aviation, editado por Restellini, 67-83.

'8 Federacion Europea de los Trabajadores del Transporte, «Aviacidon externas.

9 La autorizaciéon de acceso a los mercados de servicios aéreos regulares se concede generalmente de forma bilateral mediante
ASA. De conformidad con el articulo 83 del Convenio de Chicago, todo arreglo concertado por los Estados contratantes se
registrard en el Consejo de la OACI. La base de datos de acuerdos mundiales de servicios aéreos (WASA) de la OACI contiene
textos de ASA bilaterales y enmiendas en formato PDF.

20 Restellini.

21 Un acuerdo de cielos abiertos es un ASA de mayor alcance que otorga derechos a las lineas aéreas para prestar servicios

internacionales de pasajeros y carga en determinadas jurisdicciones.
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https://mismarine.com/the-four-pillars-of-international-maritime-law/
https://www.ilo.org/public/spanish/standards/relm/ilc/ilc90/pdf/rep-iii-1b.pdf
https://www.ilo.org/public/spanish/standards/relm/ilc/ilc90/pdf/rep-iii-1b.pdf
https://www.icao.int/about-icao/AirNavigationCommission/Pages/ES/anc-technical-panels_ES.aspx
https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_dialogue/---actrav/documents/publication/wcms_433861.pdf
https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_dialogue/---actrav/documents/publication/wcms_433861.pdf
https://www.freepik.com/premium-vector/maritime-logistics-transportation-ship-loaded-with-containers-port-vector-illustration_13986798.htm
https://www.freepik.com/free-vector/plane-service-isolated-flat-vector-illustration-cartoon-mechanics-repairing-airplane-before-flight-adding-fuel-aircraft-maintenance-aviation-concept_10613414.htm#query=aviation&position=35&from_view=search&track=sph
https://www.icao.int/sustainability/Pages/WASA.aspx
https://www.icao.int/sustainability/Pages/WASA.aspx
https://www.eesc.europa.eu/es/our-work/opinions-information-reports/opinions/social-dimension-aviation-report/timeline
https://www.etf-europe.org/activity/external-aviation/
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Mercado Aerondutico Unico de la Asociacién de Naciones de Asia Sudoriental (ASEAN) 22. El ASA
celebrado entre la ASEAN y China en 2010 fue el primero que suscribié la ASEAN 23. Mas
recientemente, en octubre de 2022, se celebr6 un Acuerdo Global de Transporte Aéreo entre la
ASEANy la Unién Europea, el primer acuerdo de liberalizacién entre entidades supranacionales .

2. Composicion y estructura del sector

2.1. Lineas aéreas

10. El sector aéreo se caracteriza por una estructura de mercado oligopolistica. En algunos paises es
relativamente dificil el acceso a los mercados %, mientras que en otros las lineas aéreas tienden a
ser uno de los sectores mas competitivos. Los obstaculos de acceso pueden ser endégenos, como
las estrategias de las lineas aéreas dominantes para disuadir a los competidores de entrar en el
mercado, y exdgenos, como la congestién de los aeropuertos y las restricciones establecidas en
los ASA 25, En 1945 varias companiias aéreas constituyeron la Asociacion del Transporte Aéreo
Internacional (IATA) para que las representara en la recién creada OACL y, entre otras funciones,
actuara como cdmara de compensacién para la venta internacional de billetes aéreos %’.

11. El combustible y la mano de obra constituyen las dos partidas de gastos de mayor cuantia, y las
compafiias han lamentado reiteradamente que perciben una parte desproporcionadamente
pequefia del valor generado en el sector. Segun la IATA, el rendimiento del capital invertido en
2019 fue del 5,8 por ciento para las aerolineas %, mientras que para los sistemas de distribucién
mundial, los fabricantes y los servicios de restauracion el rendimiento del capital invertido fue del
20 por ciento o mas .

Propiedad

12. Durante mucho tiempo, la propiedad de las aerolineas estuvo regulada de manera estricta. Antes
de la década de 1990, los Estados, individual o colectivamente, no aplicaban la legislacion de
defensa de la competencia al transporte aéreo internacional o lo eximian de su ambito de
aplicacion *°, Aunque estas restricciones se han liberalizado gradualmente, la propiedad
extranjera sigue limitada en la mayoria de los paises y es, por ejemplo, del 25 por ciento en los
Estados Unidos y del 49 por ciento en la Unién Europea 3'.

22 James Patrick Baldwin, Evolution of the Airline Industry: Regulation, Events and Influencing Factors (Cambridge: JPB Publishing, 2020).

2 Foro Internacional de Transporte (FIT de la OCDE), Liberalisation of Air Transport, ITF Research Reports (Paris: Publicaciones de
la OCDE, 2019).

24 Comision Europea, DG MOVE, «Aviation: EU and ASEAN sign landmark region-to-region agreement connecting 1.1 billion
people», 17 de octubre de 2022.

% John G. Wensveen, Air Transportation: A Management Perspective, sexta edicion (Ashgate, 2007).
2 FIT de la OCDE, Liberalisation of Air Transport.

27 Téngase en cuenta que la IATA no representa a todas las lineas aéreas existentes; en la actualidad, cuenta con 300 lineas aéreas
miembros. IATA, «Current Airline Members».

8Y, respectivamente, del -19,3 por ciento en 2020, del -8,0 por ciento en 2021, y se estima que fue de un -2,5 por ciento en 2022.
IATA, «Global Outlook for Air Transport: Times of Turbulence» (junio de 2022).

2 Brian Pearce, «Airline Industry Outlook 2020», IATA (2019).
30 OACI, Competition in International Air Transport, Grupo Experto sobre Reglamentacion del Transporte Aéreo (ATRP),
ATRP/13/-IP/3 (septiembre de 2015).

31 En este punto, conviene sefialar que los requisitos de nacionalidad no son comunes en otras partes de la cadena de valor de la
aviacion.
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https://www.itf-oecd.org/liberalisation-air-transport
https://transport.ec.europa.eu/news/eu-and-asean-sign-landmark-region-region-agreement-2022-10-17_en
https://transport.ec.europa.eu/news/eu-and-asean-sign-landmark-region-region-agreement-2022-10-17_en
https://aeroknowledge77.files.wordpress.com/2011/09/air_transportation__a_management_perspective1.pdf
https://www.iata.org/en/about/members/airline-list/
https://www.iata.org/en/iata-repository/publications/economic-reports/airline-industry-economic-performance---june-2022---report/
https://www.iata.org/en/iata-repository/publications/economic-reports/airline-industry-economic-performance-december-2019---presentation/
https://www.icao.int/Meetings/iats2016/Documents/IP3.pdf
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13.

El Grupo Experto sobre Reglamentacion del Transporte Aéreo (ATRP) de la OACI tiene el mandato
de promover y supervisar el acceso a los mercados con respecto a la carga aérea y la propiedad
y el control de los transportistas aéreos, entre otras tareas. En la reunion del grupo de trabajo del
ATRP celebrada en Montego Bay (Jamaica) en abril de 2018, se propuso elaborar un convenio
multilateral autbnomo sobre inversion extranjera en aerolineas y un protocolo para facilitar una
mayor liberalizacién de los servicios de carga aérea 3. El grupo de trabajo examiné y elaboré los
dos documentos en reuniones posteriores, pero aun quedan por examinar una serie de
cuestiones, incluidas las de indole social y laboral (véase la parte 2, seccion 3.1).

Concentracién y consolidacion

14.

15.

La desregulacion ha dado lugar a procesos de consolidacién y alianzas con el objeto de maximizar
la eficiencia, generalmente mediante ASA bilaterales y, en algunos casos, acuerdos multilaterales
a escala regional (por ejemplo, la Unién Europea, la ASEAN y el Mercado Unico Africano de
Transporte Aéreo). La proliferacion de nuevos modelos de negocio y de transportistas aéreos
tradicionales también se ha visto favorecida por la situacidon geografica de las compafiias y, en
ocasiones, por las politicas gubernamentales de desarrollo de grandes centros de operaciones
aeronauticas, por ejemplo en Singapur, Qatar y Emiratos Arabes Unidos 3. Sin embargo, en
algunos casos, los nuevos modelos de negocio con costos mas bajos podrian llevar a la quiebra a
una red o linea aérea regular 34,

En los ultimos decenios se han llevado a cabo algunas fusiones, pero la consolidacién del sector
se ha producido principalmente a través de la formacion de grupos de lineas aéreas, como
Lufthansa Group, AirAsia Group e International Airlines Group (IAG) *. Los grupos permiten
optimizar la flota y los procedimientos operativos, teniendo en cuenta consideraciones
reglamentarias y comerciales 6. Las lineas aéreas han formado tres alianzas mundiales:
Star Alliance (1997), Oneworld (1999) y SkyTeam (2000) *’. Las mayores aerolineas con sede en los
Estados Unidos llevan afios en litigio con las compafias del Golfo, alegando que estas ultimas
recibieron subvenciones que entrafian una competencia desleal. United Airlines y Emirates se
asociaron en 2022 3,

Modelos de negocio

16.

Los transportistas con plenos servicios (o lineas aéreas tradicionales) operan con un modelo de
rutas radiales, con un nimero muy reducido de centros de operaciones (por ejemplo, Lufthansa
tiene Francfort y Manich, Air France-KLM tiene Paris y Amsterdam) que prestan servicio a todos
los demas destinos. En cambio, los transportistas econémicos (o lineas aéreas de bajo costo)
operan de punto a punto. De este modo se simplifican las operaciones, lo que permite mejorar
las condiciones de trabajo si la tripulacién de vuelo reside mayoritariamente cerca de la base de

32 OACI, «Politica y reglamentacion».
33 FIT de la OCDE, Liberalisation of Air Transport.

34 Eric Pels, «Airline Network Competition: Full-service Airlines, Low-cost Airlines and Long-haul Markets», Research in
Transportation Economics 24, ndm. 1 (2008), 68-74.

35 Qatar Airways posee mas de una cuarta parte del IAG. Ben Schlappig, «Qatar Airways Increases IAG Stake To 25.1%», One Mile
at a Time, 19 de febrero de 2020.

36 Baldwin.

37 James Pearson, «25 Years On: Inside The Three Global Airline Alliances», Simple Flying, 3 de marzo de 2022.

38 Mary Schlangenstein y Annmarie Hordern, «United Air, Emirates End Years of Rancor With Unlikely Pact», Bloomberg, 14 de
septiembre de 2022.
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https://onemileatatime.com/qatar-airways-iag-stake/
https://simpleflying.com/inside-star-alliance-oneworld-skyteam/
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operaciones. En las rutas de corta distancia, los transportistas econémicos disfrutan de una
ventaja competitiva al reducir sus costos un 25-50 por ciento *°.

17. Fuelaliberalizacion del trafico aéreo lo que dio origen a las lineas aéreas de bajo costo, un modelo
que surgio en los Estados Unidos con Southwest Airlines y que después copiaron muchas otras
aerolineas del pais. En Europa, la creacién del mercado Unico europeo de la aviacién en las
décadas de 1980 y 1990 abrié el mercado a los transportistas econémicos “°. Entre 1992 y 2012,
43 lineas aéreas de bajo costo entraron en el mercado europeo y 33 lo abandonaron #'. Entre las
principales caracteristicas de este modelo destacan las siguientes: a) servicio sencillo sin
pretensiones; b) servicio de corto recorrido y de punto a punto; ¢) utilizacion de aeropuertos
secundarios; d) explotacion intensiva de aeronaves; e) clase Unica de alta densidad y un solo tipo
de aeronave; f) venta de billetes en linea, y g) utilizacién intensiva de personal 42, Las ventas de
comidas y bebidas a bordo pueden suponer hasta el 20 por ciento de los ingresos “. La aparicién
de los transportistas econdémicos ejercid una presidbn competitiva sobre las lineas aéreas
tradicionales, algunas de las cuales fueron adoptando gradualmente muchas caracteristicas del
modelo de bajo costo #. Los transportistas econémicos han transformado el sector al recurrir
todo lo posible a la subcontratacién de las distintas partes de sus operaciones hasta el punto de
convertirse en una suerte de «aerolineas virtuales», centradas en la programacion, las ventas y la
responsabilidad general de las operaciones .

Tamano

18. En el cuadro 1 se enumeran las mayores aerolineas del mundo por pasajeros-kilé6metros de
pago (RPK) y toneladas-kildmetros de carga (CTK). En 2019, las diez mayores aerolineas cotizadas
por capitalizacién bursatil fueron Southwest Airlines, Delta Air Lines, Ryanair, Air China, United
Airlines, China Southern Airlines, China Eastern Airlines, American Airlines, Singapore Airlines e
InterGlobe Aviation (IndiGo) “°.

3 Brutzel y Schulke.
40 Brutzel y Schulke.
41 FIT de la OCDE, Liberalisation of Air Transport.

42 Charles E. Schlumberger y Nora Weisskopf, Ready for Takeoff?: The Potential for Low-Cost Carriers in Developing Countries (Grupo
del Banco Mundial, 2014).

43 Stefan Gossling y Paul Upham, eds., Climate Change and Aviation: Issues, Challenges and Solutions (Londres: Earthscan, 2009).

44 Rosario Macario, José M. Viegas y Vasco Reis, «<Impact of Low Cost Operation in the Development of Airports and Local
Economies», 2008.

41T de la OCDE, Liberalisation of Air Transport.

46 Organizacion de Cooperacion y Desarrollo Econémicos (OCDE), State Support to the Air Transport Sector: Monitoring Developments
related to the Covid-19 Crisis (Paris: Publicaciones de la OCDE, 2021).
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» Cuadro 1. Principales aerolineas del mundo por pasajeros-kilémetros de pago (2021)
y toneladas-kilometros de carga (2021)

Clasificacion Nombre RPK Clasificacion Nombre CTK
(en millones) (en millones)
1 American Airlines 219 663 1 Federal Express 20 660
2 Delta Air Lines 194 849 2 Qatar Airways 16 102
3 United Airlines 178 084 3 Unltgd Parcel 15 530
Service
4 Southwest Airlines 166 669 4 Emirates 11 842
5 Chlpa Southern 110 644 5 Korean Air 10 430
Airlines
6 C!‘]It.'la Eastern 88 545 6 Turkish Airlines 9223
Airlines
7 Ryanair 86 138 7 Cargolux 8588
8 Turkish Airlines 84 857 8 Atlas Air 8 442
9 Qatar Airways 72293 9 Cgthay Pacific 8215
Airways
10 Emirates 69 384 10 Chma Southern 8078
Airlines

Fuente: IATA, «Global Outlook for Air Transport: Times of Turbulence» junio de 2022.

Particularidades del transporte de carga

19. Eltransporte de carga difiere del transporte de pasajeros en muchos aspectos. El transporte aéreo
de mercancias es mayoritariamente unidireccional, o que significa que las cargas transportadas
en un sentido del segmento pueden diferir mucho de las cargas transportadas en el sentido
opuesto. El trafico de mercancias viene determinado por la localizaciéon de los productores y
consumidores, que suele diferir de los destinos preferidos del trafico de pasajeros #’. Se ocupan
de gestionar la carga aérea tres tipos de compafiias: los proveedores de servicios integrales de
puerta a puerta (FedEx, UPS y otros), las lineas aéreas exclusivamente de cargay las lineas aéreas
de pasajeros que aceptan carga en bodega y a menudo operan aviones de carga “. Los ingresos
procedentes del transporte aéreo de carga han representado histéricamente entre el 10 y el
15 por ciento de los ingresos de las lineas aéreas, pero durante la pandemia la proporcién
aumentd hasta el 36 por ciento en 2020 y el 40 por ciento en 2021. Ello se debié en parte al fuerte
descenso del nimero de pasajeros y en parte a la significativa ventaja econémica derivada del
precio que alcanzé la carga aérea en comparaciéon con la maritima durante la pandemia .
Algunas lineas aéreas de pasajeros también se reconvirtieron a servicios de carga para satisfacer
la creciente demanda. El auge del comercio electrénico es otro factor que contribuy6 al aumento
de los ingresos en el sector del transporte aéreo de mercancias.

47 FIT de la OCDE, Liberalisation of Air Transport.
48 Wensveen.
4 TATA, «Global Outlook for Air Transport».
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2.2. Aeropuertos

20.

Durante varios decenios los aeropuertos fueron servicios publicos. Se consideraban insumos de
capital en la funcién productiva de las lineas aéreas, que eran su fuente de ingresos 0. Desde que
se inici6 el proceso de desregulacién del sector de la aviacion, la mayoria de los aeropuertos se
han convertido en empresas modernas, que desarrollan su objeto social de prestar servicios en
la parte aeronautica, ademas de la atencidén a los pasajeros y otros servicios auxiliares. Esto
significa que los ingresos aeroportuarios provienen tanto de las aerolineas como de los pasajeros.
En la actualidad, el 44 por ciento de los ingresos de los aeropuertos se obtienen de fuentes ajenas
a la aviacién *'. Los aeropuertos afiaden valor tanto a las aerolineas como a los pasajeros: a los
transportistas les beneficia que haya mas transito de pasajeros y a estos ultimos les beneficia que
haya mas vuelos >2. Muchos aeropuertos se han convertido en verdaderos parques empresariales
en los que se han instalado numerosas compafias para beneficiarse de las ventajas de
conectividad. Ejemplos tipicos de estas aerotrépolis son Schiphol, cerca de Amsterdam, e Incheon,
cerca de Seul %,

Propiedad y operaciones

21.

22.

Los aeropuertos pueden tener diversas estructuras de gobernanza y propiedad (grafico 4):
entidades de propiedad publica; entidades de propiedad publica pero de gestién privada;
asociaciones publico-privadas; corporaciones independientes sin animo de lucro; entidades
privadas con animo de lucro y amplia participacién accionarial; entidades privadas con animo de
lucro y escasa participacion accionarial; entidades parcialmente privadas con animo de lucro y
control privado, y entidades parcialmente privadas con animo de lucro y control estatal >4,

La participacion del sector privado en la propiedad aeroportuaria es bastante comun en
Europa (43 por ciento de los aeropuertos), Asia y el Pacifico (26 por ciento) y América Latina y el
Caribe (25 por ciento). Por el contrario, la propiedad privada es escasa en Africa (3 por ciento),
América del Norte (2 por ciento) y Oriente Medio (1 por ciento). En conjunto, no hay pruebas
concluyentes de que existan diferencias entre los aeropuertos publicos y los privatizados en
cuanto a la calidad del servicio, la eficacia operativa o los ingresos comerciales *. Por lo que
respecta a la gestién aeroportuaria, no existe un consenso claro sobre cudl es el mejor modelo
de explotacion de los aeropuertos 6,

%0 David Gillen, «The Evolution of Airport Ownership and Governance», Journal of Air Transport Management 17, nim. 1 (2011): 3-13.

51 Consejo Internacional de Aeropuertos (ACI), «Policy Brief: Path to the Airport Industry Recovery - Restoring a Sustainable
Economic Equilibrium», marzo de 2020.

52 Gillen.
53 Maya G. Ivanova, Air Transport - Tourism Nexus: A Destination Management Perspective (Zangador, 2017).
54 Gillen.

%5 Anne Graham, «Airport Privatisation: A Successful Journey?», Journal of Air Transport Management 89, octubre de 2020.

%6 Eduardo de la Pefia, «Una historia de dos aeropuertos: Publico vs. privado», Banco Mundial ... Blogs, 25 de octubre de 2018.
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» Grafico 4. Funciones publicas y privadas en la gestién aeroportuaria

| Aeropuerto  Aeropuerto Aeropuerto Aeropuerto Aeropuerto

de servicio «herramienta» «arrendador» corporativizado privatizado

Propiedad Publica
Administracion Privada

Gestion del transito
y la navegacién

Servicios de escala

Infraestructura

Servicios auxiliares

Notas: La OACI define los servicios de escala como los «[s]ervicios necesarios para la llegada de una aeronave a un aeropuerto
y su salida de este, con exclusién de los servicios de transito aéreo» .

Fuentes: Adaptado de Jean-Paul Rodrigue, The Geography of Transport Systems, quinta edicion, 2020 % Banco Mundial, «Port
Reform Toolkit» (2007); T.E. Raja Simhan y Ayan Pramanik, «Concern on creation of 'landlord airports's, The Hindu Businessline,
10 de marzo de 2018.

Imagen: vectores de Freepik.

" OACI, Convenio de Chicago, Anexo 6, Parte 1, Definiciones. 2 Jean-Paul Rodrigue, The Geography of Transport Systems,
quinta edicién, 2020, donde se definen las expresiones tool port («puerto herramienta») y landlord port («xpuerto arrendador»),
y se establece una analogia entre esas definiciones y los aeropuertos.

Tamano

23. En el cuadro 2 se muestran los aeropuertos mas transitados del mundo en 2021 por pasajeros
(embarcados, desembarcados y en transito, contados una sola vez) y por carga (cargada y
descargada, mercancias y correo). Las diez mayores empresas operadoras de aeropuertos por
capitalizacion bursatil en 2019 fueron Airports of Thailand, Aena (Espafia), Shanghai International
Airport, Sydney Airport Holdings, Aéroports de Paris, Copenhagen Airports, Grupo Aeroportuario
del Pacifico (México), Fraport (Alemania), Flughafen Zirich y Guangzhou Baiyun International
Airport 5. Los efectos de la pandemia en el transito alteraron significativamente esta clasificacién;
por ejemplo, en condiciones normales, el aeropuerto londinense de Heathrow habria figurado en
esta lista.

IOICIORCRC)

57 OCDE, State Support to the Air Transport Sector.


https://transportgeography.org/contents/chapter6/port-terminals/public-private-roles-ports/
https://ppiaf.org/sites/ppiaf.org/files/documents/toolkits/Portoolkit/Toolkit/module3/port_functions.html
https://ppiaf.org/sites/ppiaf.org/files/documents/toolkits/Portoolkit/Toolkit/module3/port_functions.html
https://www.thehindubusinessline.com/economy/logistics/concern-on-creation-of-landlord-airports/article20628390.ece1
https://www.freepik.com/free-vector/airport-flat-style-illustration_4283953.htm#query=airport&amp;position=4&amp;from_view=search&amp;track=sph
https://www.srvsop.aero/site/wp-content/uploads/2019/12/4-an06_p1_cons_es.pdf
https://transportgeography.org/contents/chapter6/port-terminals/public-private-roles-ports/
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» Cuadro 2. Aeropuertos mas transitados del mundo por pasajeros y carga

Clasificacion Nombre

Pasajeros Clasificacion Nombre Carga

10

Atlanta (Estados
Unidos)

Dallas/Fort Worth
(Estados Unidos)

Denver
(Estados Unidos)

Chicago (Estados
Unidos)

Los Angeles
(Estados Unidos)

Charlotte
(Estados Unidos)

Orlando
(Estados Unidos)

Guangzhou (China)

Chengdu (China)

Las Vegas
(Estados Unidos)

75704 760

62 465 756

58 828 552

54 020 399

48 007 284

43302 230

40 351 068

40 259 401

40 117 496
39 754 366

10

Hong Kong
(China)

Memphis
(Estados Unidos)

Shanghai (China)

Anchorage
(Estados Unidos)

Incheon
(Republica
de Corea)

Louisville
(Estados Unidos)

Taipéi, Taiwan
(China)

Los Angeles
(Estados Unidos)

Tokio (Japén)
Doha (Qatar)

Fuente: ACI, «The top 10 busiest airports in the world revealed», comunicado de prensa, 11 de abril de 2022.

(toneladas
métricas)

5025 495

4 480 465

3982616

3555160

3329292

3052 269

2812065

2691830

2644074
2620095

2.3. Actividades de aviacion en los aeropuertos

Servicios de navegacion aérea

24. Los servicios de navegacion aérea pueden correr a cargo de organismos gubernamentales,
empresas estatales o el sector privado. En un futuro préximo, las nuevas tecnologias podran
controlar el trafico aéreo desde torres a distancia. Esto permitiria mantener abiertos los
aeropuertos estacionales y distantes. Las torres remotas se instalan y gestionan con menores
costos. Sin embargo, el concepto de operaciones a distancia sigue siendo objeto de debates,
grupos de trabajo, estudios y, sobre todo, evaluaciones profesionales sobre si esta modalidad de
control entrafia * o no >° una reduccién de la seguridad operacional.

25. La iniciativa Cielo Unico Europeo, que la Comisién Europea lleva afios preparando, tiene como
objetivo convertir el espacio aéreo europeo en bloques funcionales de espacio aéreo que mejoren
la capacidad, la eficacia y la seguridad, protegiendo al mismo tiempo el medio ambiente . La
intencion es que la Organizacion Europea para la Seguridad de la Navegacion Aérea (EUROCONTROL)

58 IFATCA, «Remote Towers: An Overview».

59 ATAG, Aviation: Benefits Beyond Borders, 2018.

80 JATA, Annual Review 2016.
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gestione todo el trafico aéreo de la Unién Europea . Los Estados Unidos destinan 1 000 millones
de ddlares de los Estados Unidos anuales al programa NextGen para modernizar el sistema
nacional de espacio aéreo, principalmente mediante la migracién a la navegacién por satélite 2.
Aunque la tecnologia ha hecho posible prestar el servicio de control de aerédromo desde un lugar
distinto del propio aerédromo, los protocolos y manuales de la IFATCA plantean ciertas cuestiones
preocupantes 3.

Servicios de escala

26. En la actualidad, las empresas independientes que se ocupan de los servicios de escala y la
manipulacion de carga controlan alrededor del 59 por ciento del mercado, mientras que su
participacidon era del 24 por ciento hace solo dos decenios. En el mismo periodo, la cuota de
mercado de las lineas aéreas en ese ambito ha disminuido del 59 al 36 por ciento y la de los
aeropuertos, del 17 a solo el 5 por ciento %. Se calcula que los cuatro principales proveedores
mundiales de servicios de escala —Swissport, Dnata, Menzies y Worldwide Flight Services—
emplean en conjunto a 162 000 trabajadores . Sin embargo, se sospecha que hay mas
trabajadores subcontratados que no computan en esta cifra oficial.

27. Los aeropuertos subcontratan cada vez mas los servicios de escala a proveedores independientes.
En conjunto, el sector se esfuerza por armonizar los procedimientos de los servicios de escala
para mejorar la eficacia operativa, reducir la complejidad y mitigar los consiguientes riesgos. Se
calcula que los dafios en tierra cuestan actualmente a las lineas aéreas cerca de 4 000 millones de
délares de los Estados Unidos al afio %, y la IATA prevé que se podria alcanzar la cifra de
10 000 millones de délares anuales en 2035 ¢, La digitalizacién y la automatizacién de los
procesos aeroportuarios pueden servir para que las operaciones aeroportuarias sean mas
flexibles, receptivas y proactivas . Con la digitalizacion, las funciones del personal aeroportuario
pueden evolucionar de la asistencia técnica a la asistencia a los pasajeros ®°. Estas nuevas
funciones requieren habilidades interpersonales y colaboracién °.

28. En algunos casos, las concesiones y la subcontratacién de servicios se han traducido en salarios
mas bajos, menores prestaciones y una mayor rotacién laboral, lo que a su vez tiende a provocar
perturbaciones en los servicios a los pasajeros y, en ocasiones, pone en peligro también la
seguridad de los trabajadores y de los aeropuertos ”'. Una fuerza de trabajo con una amplia
proporcién de personas subcontratadas al servicio de varios empleadores dificulta, ademas, una

61 Ivanova.

52 Bart Elias y Rachel Y. Tang, «Federal Civil Aviation Programs: In Brief» (Washington, D.C., Congressional Research Service, 22 de
julio de 2020).

83 IFATCA, Technical and Professional Manual (versién 63.0, diciembre de 2018).

54 Federacién Internacional de los Trabajadores del Transporte (ITF), Beneficios récord para las aerolineas y mds presién para el
personal aeroportuario (Londres, 2016).

5 ATAG, Aviation: Benefits Beyond Borders, 2018.
6 JATA, Annual Review 2016.

57 IATA, «IATA pide la transicion hacia equipos de asistencia en tierra de Ultima generacién», comunicado de prensa, 6 de
diciembre de 2022.

8 ACI, «The Evolution of the Airport Workforce: Turning Challenges into Opportunities», White Paper, 2022.
% Thomas Romig, «The ‘Great Resignation’ and How it Affects the Aviation Ecosystemy, International Airport Review, 22 de julio de 2022.
70 ACI, «The Evolution of the Airport Workforce».

71 OAC], «Global Initiative to Strengthen the Regulation of Ground Handling», Nota presentada por la Secretaria, Conferencia de
alto nivel sobre la COVID-19, HLCC 2021-WP/4, 2021.
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respuesta unificada a las emergencias en los aeropuertos 2. Las lineas aéreas tienen un fuerte
poder econdmico, sobre todo en los aeropuertos secundarios, en comparacion con los
proveedores de servicios de escala, para los que los costos laborales pueden suponer hasta el
80 por ciento de los gastos de explotacién 7. El ACI y la ASA han elaborado conjuntamente un
modelo de acuerdo entre el explotador aeroportuario y los proveedores de servicios de escala. El
modelo se centra en cuestiones técnicas y juridicas e incluye un breve reconocimiento del
principio de libertad de asociacién y libertad sindical 7.

Mantenimiento, reparacion y revision

29.

30.

3.

En 2012, se valoré en 50 000 millones de délares de los Estados Unidos el mercado mundial de
mantenimiento, reparacion y revisién, un sector que representaba alrededor del 10 por ciento de
los costos de explotaciéon de las lineas aéreas con sede en los Estados Unidos. El mantenimiento
—en particular las inspecciones integrales que requieren mucha mano de obra— se subcontrata
cada vez mas a terceros y en muchos casos se deslocaliza, sobre todo a la region de Asia y el
Pacifico. En 2012, los fabricantes de equipo original tenian una cuota de mercado del 42 por ciento
en servicios de mantenimiento, reparaciones y revision, y muchos de ellos disponen de redes
mundiales 7.

Se estima que el mantenimiento deficiente de las aeronaves ocasiona entre el 12y el 16 por ciento
de los accidentes, por lo que es una de sus principales causas. Los problemas de mantenimiento
también suelen causar retrasos en los vuelos: segun una estimacién, el 50 por ciento de las
demoras relacionadas con los motores se deben a un mantenimiento inadecuado 7. Los procesos
de mantenimiento, reparacién y revisién estan sujetos a la supervisiéon de las autoridades
aeronauticas, y la reglamentacion exige cierto nivel de certificaciéon de los trabajadores que
prestan servicio en los centros de mantenimiento, reparacion y revision 77,

Tendencias del empleo y la movilidad

Empleo

31.

La aviaciéon genera crecimiento econémico, crea empleo y facilita el comercio internacional y el
turismo 78, Segun el ATAG, el sector genera 11,3 millones de puestos de trabajo directos, incluso
en los aeropuertos, y de la aviacion comercial dependen un total de 87,7 millones de empleos en
el mundo 7°. El sector aeroportuario representa 6,17 millones de empleos (55 por ciento del total).
En ese porcentaje se incluye el empleo en las instalaciones aeroportuarias (por ejemplo, en
comercios, restaurantes, hoteles y organismos publicos), que representa 5,5 millones de puestos
de trabajo, es decir, el 49 por ciento del total, y 648 000 puestos en explotadores aeroportuarios
(como gestidn, mantenimiento y operaciones). Las lineas aéreas emplean directamente a

72TATA, Annual Review 2022.

73 Geraint Harvey, Peter Turnbull y Daniel Wintersberger, «Speaking of Contradiction», Work, Employment and Society 33, nim. 4
(agosto de 2019), 719-730.

74 ACI, «ACI-ASA Ground Handling Service Provider and Airport Operator Agreement Template - Version 2.0».

75 Bart Elias y Rachel Y. Tang, Offshoring of Airline Maintenance: Implications for Domestic Jobs and Aviation Safety (Washington, D.C.,
Congressional Research Service, 21 de diciembre de 2012).

76 Ian Hampson, Anne Junor y Sarah Gregson, «Missing in Action: Aircraft Maintenance and the Recent ‘HRM in the Airlines’
Literature», The International Journal of Human Resource Management 23, nim. 12 (junio de 2012), 2561-2575.

7 Elias y Tang, «Offshoring of Airline Maintenance».

78 OACI, «Aviation Benefits: Contributing to Global Economic Prosperity», Uniting Aviation, 28 de febrero de 2018.

79 ATAG, «Social and Economic Benefits of Aviation».
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32.

33.

3,6 millones de personas (32 por ciento del total) y los proveedores de servicios de navegacién
aérea generan 237 000 puestos de trabajo (2 por ciento).

Ademas de la tendencia de creacidn de empleos directos observada en el sector de la aviacion
(grafico 5), la compra de bienes y servicios por las empresas del sector del transporte aéreo
generd mas de 18 millones de empleos indirectos. En otros sectores y servicios se crearon otros
13,5 millones de puestos de trabajo directa o indirectamente dependientes del sector del
transporte aéreo. Asimismo, se calcula que el transporte aéreo sustenta 44,8 millones de puestos
de trabajo en el sector turistico .

Los puestos de trabajo en la aviacion civil suelen regirse por las disposiciones reglamentarias y
las practicas propias del sector. Los empleados pueden residir en un pais y celebrar su contrato
de trabajo en otro, lo que a menudo genera inseguridad juridica (véase la parte 3, seccion 2).

» Grafico5. Empleo directo en la aviacion civil (en millones de personas ocupadas), 2010-2018

(pre-COVID-19)

110

2010 2012 2ma M6 2M8
W Industria aeroespacial W Aerolineas o agentes de servicios 0 Explotadores B Proveedores de servicios B Otros empleos
civil de escala aeroportuarios de navegacion aérea aeroportuarios

Fuentes: ATAG, Aviation: Benefits Beyond Borders, 2012, 2014, 2016, 2018 y 2020.

Movilidad

34.

Cerca de la mitad de los turistas internacionales llegan a su destino por via aérea. En 2019, los
turistas que realizaron viajes aéreos internacionales gastaron unos 855 000 millones de ddlares
de los Estados Unidos en los paises que visitaron, y esta cifra habia crecido alrededor de un
5 por ciento anual desde el afio 2000. En 2020, la cifra se redujo a 340 000 millones de délares ®'.
Las lineas aéreas de bajo costo pueden beneficiar al turismo de distintas maneras. Utilizan
principalmente aeropuertos secundarios y pueden llevar turistas de las grandes ciudades a zonas
mas alejadas de las areas metropolitanas.

80 ATAG, Aviation: Benefits Beyond Borders, 2020.
81 JATA, «World Air Transport Statistics» (inédito, 2021), por cortesia de la IATA.
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» Parte 2. Impulsando la recuperacion del sector aeronautico:

resiliencia y transicion justa

35.

36.

37.

1.1.
38.

El sector de la aviacidn se anticipa a las perturbaciones, tanto tecnolégicas como politicas, que
probablemente le afectardn en un futuro préximo y a medio plazo. Se trata de cuestiones
ambientales, como el impacto fisico (incluidos los fenédmenos meteoroldgicos extremos), las
repercusiones del sector en el medio ambiente y las disposiciones reglamentarias para reducir
las emisiones o descarbonizar (por ejemplo, prescripciones mas estrictas para los vuelos de corta
distancia); cuestiones de politica, como la inestabilidad geopolitica y el terrorismo; cuestiones
sanitarias, como las epidemias o pandemias, y cuestiones econdmicas, como los nuevos modos
de consumo y los niveles de integracién en la cadena de suministro de la aviacién. La evolucién
demogréfica, en particular el envejecimiento de la poblacién en muchos paises desarrollados,
puede requerir mayores tiempos de servicio de escala para atender a esos viajeros en los
aeropuertos 8. Por otra parte, y como se expone en la parte 3, una dificultad afadida serd la
escasez de mano de obra para las ocupaciones profesionales y para los servicios de
mantenimiento y de escala.

La importancia de la resiliencia se puso de relieve durante la pandemia de COVID-19, a raiz de las
medidas que restringieron la movilidad en todo el mundo. El sector ha sido, y sigue siendo, muy
vulnerable a las perturbaciones externas, tanto naturales como provocadas por el ser humano.

Las politicas sectoriales para una transicioén justa pueden impulsar el trabajo decente en el sector.
Aunque el sector de la aviacién contribuye a las emisiones de gases de efecto invernadero y al
cambio climatico, no puede compararse con un gran sector manufacturero, como el textil, que
supera las emisiones totales generadas conjuntamente por los sectores aéreo y maritimo &,
Algunos de los elementos que marcaran la recuperacién a medio y largo plazo son el caracter
ciclico del sector, la innovacién y los compromisos relacionados con el clima. Sin embargo, sigue
siendo importante prestar atencién a otros efectos significativos que pueden inducir cambios
estructurales en el futuro, incluso mediante la mejora de la colaboracién y la coherencia de las
politicas a escala internacional, y establecer un entorno propicio para las empresas sostenibles
con el fin de apoyar el crecimiento y compensar las variaciones de la poblacién activa previstas
para los afios venideros.

Ciclicidad de la aviacion

Turbulencias pasadas

La aviacion es un sector prociclico que se ha visto afectado en los dos ultimos decenios por una
serie de acontecimientos, entre los que cabe destacar los siguientes:

e |os atentados terroristas del 11 de septiembre de 2001;

e |a pandemia del sindrome respiratorio agudo severo (SRAS) de 2002-2003;

82 IATA, Future of the Airline Industry 2035, 2018.

8 OIT, Sectoral policies for a Just Transition Towards Environmentally Sustainable Economies and Societies for All, ILO Policy Brief,
Departamento de Politicas Sectoriales y Programa de Empleos Verdes, agosto de 2022. La suma de las emisiones del transporte
maritimo y aéreo equivale aproximadamente al 29 por ciento de las emisiones totales del transporte, que en conjunto representa
el 71 por ciento. Comisiéon Econémica de las Naciones Unidas para Europa, «85th Annual Session of the Inland Transport
Committee».
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39.

1.2.
40.

e |a crisis econédmica mundial de 2008-2009;
e la erupcién del volcan Eyjafjallajokull en Islandia en 2010 8.

En términos generales, las zonas de conflicto suelen afectar a los espacios aeronduticos y a las
rutas de sobrevuelo en el mundo. La reciente agresion de la Federacién de Rusia contra Ucrania
ha provocado el cierre del espacio aéreo ucraniano y el aumento de los precios del combustible
para aeronaves %,

La pandemia de COVID-19

La pandemia ha sido la perturbacién mas profunda y prolongada que ha sufrido la aviacidon en
toda su historia (grafico 6) y abunda la bibliografia en la que se examinan las repercusiones de la
crisis sanitaria en la restriccién de la movilidad, el establecimiento de medidas de cuarentena, las
repatriaciones, los factores de transito y carga, asi como sus consecuencias financieras . Aunque
el nimero de pasajeros durante la pandemia fue una fraccién del registrado en la etapa anterior,
hubo que mantener la dotacidn de personal en los aeropuertos, en parte debido a los controles
de documentacion sanitaria. A su vez, los controles también incrementaron considerablemente
los tiempos de tramitacién y espera en los aeropuertos .

» Grafico6. Lapandemia de COVID-19 es la perturbacion mas profunda y prolongada

41.

que ha sufrido la aviacion en toda su historia

En crisis anteriores la razén de RPK se recortd un 5-20 por ciento y se recupero al cabo de 6-18 meses
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Fuente: IATA Economics con datos de IATA Monthly Statistics. Los datos estan ajustados por estacionalidad.

Fuente: Ezgi Gulbas, «COVID-19 Airline Industry Outlook» (IATA Economics, 2021).

El sector se vio gravemente afectado durante el sequndo y tercer afio de la pandemia, un periodo
en el que los desplazamientos internacionales se situaron considerablemente por debajo de los

84 OIT, La aviacién civil y los cambios en su entorno laboral, GDFCAI/2013 (2013).
85 IATA, «The Impact of the War in Ukraine on the Aviation Industry», IATA Factsheet, 25 de marzo de 2022.

86 IATA, Annual Review 2022; ITF, «La seccidn de aviacidn civil de la ITF reivindica medidas para enfrentar las repercusiones del
COVID-19»; IATA, Annual Review 2020; ATAG, Aviation: Benefits Beyond Borders, 2020, e ITF, «Aviacién civil: Respuestas de los
empleadores al COVID-19 en el sector de la aviacion» 2022.

87 IATA, Annual Review 2021.
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niveles de 2019 8, En diciembre de 2022, cuando el mundo y el sector del transporte aéreo
empezaron a recuperarse de la crisis, se inicié una normalizacién de la actividad aeronautica. La
recuperacion de los mercados de pasajeros cobré mayor impulso a medida que se abrieron mas
rutas. Los volumenes de carga empezaron a disminuir con respecto a los niveles maximos
recientes, debido al contexto de menor crecimiento econémico mundial y a las tensiones
geopoliticas. Se prevé que los ingresos totales de las lineas aéreas alcancen alrededor del
87 por ciento del nivel de 2019, frente al 60 por ciento registrado en 2021. Los ingresos del
transporte aéreo de carga probablemente no variaran, ya que su participacién en los ingresos
totales del sector volverd a situarse en torno al 28 por ciento #.

Medidas internacionales frente a los efectos de la pandemia

42,

La OAC], la OIT, las Naciones Unidas y las asociaciones sectoriales de empleadores y de
trabajadores desempefiaron una funcién activa a través de grupos de trabajo, conferencias de
alto nivel, resoluciones, manifestaciones, declaraciones conjuntas, recomendaciones Yy
publicaciones para abordar los efectos de la pandemia en el sector de la aviacién.

Impacto en el empleo

43.

44.

En septiembre de 2021, el ATAG calculd que la pandemia habia provocado la pérdida de
2,3 millones de empleos en el sector de la aviacién (una reduccidn del 21 porciento en
comparaciéon con los niveles anteriores a la COVID-19)%. En mayo de 2022, el indice de
conectividad aérea de la IATA mostraba una recuperacién del 88 por ciento respecto de los niveles
de conectividad nacional anteriores a la pandemia, y del 62 porciento en el caso de la
conectividad internacional ®'. No obstante, se calcula que los efectos de la pandemia perduraran
varios decenios. La IATA ha pronosticado que el trafico en 2040 sequira siendo un 6 por ciento
inferior a sus proyecciones anteriores a la pandemia %2,

La pandemia de COVID-19 tuvo un impacto sin precedentes en el sector de la aviacion al agravar
algunos problemas relativos a la fuerza de trabajo de su ecosistema, a saber:

a) la creacién de un vacio de conocimientos debido a la pérdida de personal experimentado,
tras el despido, la excedencia o la prejubilaciéon de un elevado nimero de trabajadores %,y

b) un fenémeno denominado la «Gran Renuncia», esto es, el hecho de que muchos
trabajadores hayan reconsiderado sus prioridades y hayan decidido cambiar de profesién o
de empresa. La consecuencia de ello ha sido la fuga de mano de obra a otros segmentos del
sector y, mas recientemente, la dificultad de contratacién y retencién de personal a medida
que se recupera la demanda de transporte aéreo %,

88 JATA, Annual Review 2021.

89 JATA, «2023 to bring further pax recovery but softer cargo», IATA Economics’ Chart of the Week, 16 de diciembre de 2022.
% ATAG, «Aviation: Benefits Beyond Borders: COVID-19 Analysis Fact Sheet» (actualizado en septiembre de 2021).

9V IATA, Quarterly Air Transport Chartbook (IATA Economics, segundo trimestre de 2022). El indice pondera la capacidad
programada de transporte aéreo de pasajeros por la escala econémica relativa de los destinos que se ofrecen.

92 Marie Owens Thomsen, «Economic Outlook: Air Transport in Times of Turbulence», Asamblea General Anual de la IATA.

% Romig.

% Romig.
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2.

2.1.
45.

46.

47.

2.2.
48.

Transicion justa e innovacién

Politicas de accion climatica

El cambio climatico afecta al sector de la aviacién no solo en el contexto de los riesgos fisicos y la
necesidad de adaptacién al cambio en siy a sus efectos, sino también como consecuencia de las
politicas y medidas destinadas a reducir, evitar, capturar y almacenar las emisiones, y a mitigar el
cambio climatico %. Ello incluye también los riesgos asociados al cumplimiento de disposiciones
contractuales, normativas y juridicas, asi como los riesgos debidos a la escasez de recursos
esenciales. Ademas de tener en cuenta el impacto en el sector, el cambio climatico debe
examinarse desde la perspectiva de la contribucién del sector aerondutico a la
descarbonizacién %. El andlisis de los aspectos especificos del impacto de la aviacién en la accién
climatica queda fuera del alcance del presente informe.

Las medidas para fomentar la accién climatica deben tener en cuenta la triple dimension del
desarrollo sostenible: econdmica, social y ambiental. En la transicién hacia una economia
ambientalmente sostenible se ha de prestar especial atencidon a las nueve esferas de politica
principales expuestas por la OIT en sus Directrices de politica para una transicién justa hacia
economias y sociedades ambientalmente sostenibles para todos de 2015, que constituyen un valioso
recurso .

Alo largo de la historia, la naturaleza internacional de la aviacién ha dificultado la armonizacién
de las medidas reguladoras, sobre todo porque los recorridos de larga distancia reducen las
opciones de baja emisién de carbono %, A tal efecto, la OACI acordd aspirar a un crecimiento
neutro en carbono a partir de 2020, y en octubre de 2016 adoptd el Plan de Compensacion y
Reduccion de Carbono para la Aviacién Internacional (CORSIA). En su 41.¢" periodo de sesiones,
celebrado en septiembre-octubre de 2022, la Asamblea de la OACI adopt6 la resolucion A41-21,
Declaracién consolidada de las politicas y practicas permanentes de la OACI relativas a la
proteccién del medioambiente - Cambio climatico, con miras a alcanzar el objetivo a largo plazo
de cero emisiones netas para 2050. Alcanzar ese objetivo costaria anualmente a las empresas
explotadoras de aeronaves entre 130 000 (estimacién de la OACI)y 170 000 (estimacion del ATAG)
millones de ddlares de los Estados Unidos en el periodo de 2020 a 2050 *°. Se estima que los costos
anuales para los proveedores oscilarian entre 50 000 (ATAG) y 120 000 (OACI) millones de
délares %, El sector de la aviacién estima que estos costos no aumentarian radicalmente el precio
de los billetes .

Innovacién tecnolégica al servicio de una transicion justa

Hay muchas formas de mejorar la eficiencia energética en la aviacion. No obstante, se estima que
un 19 por ciento de las mejoras de eficiencia en la aviacion no pueden aprovecharse debido al
llamado efecto rebote, segun el cual la reduccién de costos obtenida como resultado de una

% OAC], «Effects of Climate Change on Aviation Business and Economics», ICAO Factsheet, 2020.

% OAC], «Effects of Climate Change on Aviation Business and Economics».

97 OIT, Directrices de politica para una transicion justa hacia economias y sociedades ambientalmente sostenibles para todos (2015).

% Agencia Internacional de la Energia, «World Energy Outlook 2018».

9 Téngase en cuenta que los calculos de la OACI se refieren a la aviacién internacional, mientras que los del ATAG corresponden
tanto a la aviacién internacional como a la nacional.

%0 En este caso, la cifra de la OACI incluye la fabricacion de aeronaves y el combustible de aviacién sostenible, mientras que las
cifras del ATAG solo tienen en cuenta la produccién de combustible de aviacién sostenible.

107 ATAG, «What Will It Cost to Get to Net-Zero Carbon for Global Aviation?» (Fact sheet No. 15, junio de 2022).
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3.

3.1.
49.

50.

mayor eficiencia estimula el aumento de la demanda '%2. A continuacién, se enumeran algunas de
las medidas e intervenciones tecnoldgicas verdes mas destacadas que son objeto de estudio en
la actualidad:

a)  Reduccién de las emisiones aeroportuarias, pues se calcula que, antes de la pandemia de
COVID-19, representaban aproximadamente el 5 por ciento de las emisiones totales de CO,
procedentes de la aviacién '°. Los aeropuertos pueden ser lugares idéneos para instalar
paneles solares y ofrecen la oportunidad de introducir vehiculos terrestres eléctricos '%4.

b)  Fomento del uso de combustible de aviaciéon sostenible ', que debera representar el
65 por ciento de la mitigacion de las emisiones de carbono para 2050. Ejemplos de
contribuciones y buenas practicas del sector son el Grupo de Usuarios de Combustible de
Aviacién Sostenible, formado por lineas aéreas que desean promover el uso de
combustibles sostenibles en sus vuelos, y el programa de certificacién de huella de carbono
(Airport Carbon Accreditation), dirigido por el Consejo Internacional de Aeropuertos "%,

¢)  Eliminacién del exceso de combustible cargado a bordo de las aeronaves, ya que incrementa
su pesoy, por lo tanto, aumenta las emisiones de CO..

d) Mejora de la eficiencia mediante la adicion de dispositivos de punta alar (winglets). Desde la
década de 1980 se han retroadaptado miles de aviones %7,

e)  Generacién y uso de fuentes de energia renovables ', como la energia solar, que ha dado
buenos resultados en los aeropuertos ' y ahora se estudia como fuente de energia para
las aeronaves .

Oportunidades para impulsar la recuperacion

Cooperacion con la OACI

Los Objetivos de Desarrollo Sostenible de las Naciones Unidas cuentan con amplios apoyos en la
comunidad aeronautica, y la contribuciéon de la aviaciéon al logro de los Objetivos ha sido
reconocida en la resolucién A41-24 de la Asamblea de la OACI, Contribucion de la aviacién a la
Agenda 2030 de las Naciones Unidas para el Desarrollo Sostenible.

En marzo de 2022, la OIT y la OACI formalizaron un acuerdo (anexo I) que se basaba en un
memorando de entendimiento de 1953 entre el Director General de la OIT y el Presidente del
Consejo de la OACI. La OIT y la OACI convienen en estrechar su colaboracién en ambitos de interés

92 FIT de la OCDE, Decarbonising Air Transport: Acting Now for the Future (Paris: publicaciones de la OCDE, 2021).

03 FIT de la OCDE, Decarbonising Air Transport: Acting Now for the Future.

194 Romig.

%5 Los combustibles de aviacidén sostenibles se producen utilizando diversas plantas, como la jatrofa, hierbas de marisma
tolerantes al agua salada y algas. ATAG, Aviation: Benefits Beyond Borders, 2012.

1% ATAG, «Flying in Formation»; OACI, «En el Banco Mundial, la OACl y sus asociados resaltan la importancia de la contribucién de
la aviacion a la sostenibilidad», Sala de prensa, 12 de enero de 2018.

197 ATAG, Aviation: Benefits Beyond Borders, 2012.

% OACI, Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo y Fondo para el Medio Ambiente Mundial, Renewable Energy for
Aviation: Practical Applications to Achieve Carbon Reductions and Cost Savings, 2017.

109 ATAG, «The first solar-powered airport», en Aviation: Benefits Beyond Borders, agosto de 2015.
"0 Airbus, «Solar Flight».
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51.

3.2.
52.

comun, a saber, las mujeres en la aviacion, la recogida de datos y el futuro del trabajo decente y
sostenible en el sector de la aviacion.

Con el fin de poner en marcha la aplicacidon del acuerdo, la OIT participé en el 41.* periodo de
sesiones de la Asamblea de la OACI, donde se manifesté el apoyo a la labor en curso y/o se alent6
la adopcion de nuevos mandatos de la OACI en relacién con:

a) Las tareas que esta desarrollando el Grupo Experto sobre Reglamentacién del Transporte
Aéreo, que incluyen: «1) analizar las inquietudes que aun restan (consideraciones laborales
y sociales, lealtad comercial y asuntos afines, y vigilancia reglamentaria) en el proceso de
formular un convenio sobre inversion extranjera en las aerolineas» """,

b)  Ecosistemas de recursos humanos, copatrocinando una nota de estudio que conté con un
amplio apoyo "2y estuvo coordinada por el Consejo Internacional de Aeropuertos. Entre sus
parrafos dispositivos, el documento invitaba a la Asamblea a solicitar a la OACI que «[t]rabaje
con los Estados, las organizaciones internacionales y la industria para combatir los efectos
de la pandemia y cooperar a través de actividades conjuntas, incluyendo la investigacion,
reuniones técnicas, instruccion y servicios de asesoramiento, para lograr una
recuperacion socialmente sostenible y trabajo decente en el sector» 3,

Crecimiento para una recuperacion intensiva en empleo y socialmente sostenible

La previsién de crecimiento anual de la cifra de pasajeros-kilémetros de pago hasta 2050 es del
3,6 por ciento, mientras que la proyeccion realizada antes de la pandemia de COVID-19 era del
4,2 por ciento "4, Se prevé que en 2040 se desplazaran por via aérea hasta 8 000 millones de
pasajeros "5, lo que requerird una inversién significativa de unos 2,4 billones de délares de los
Estados Unidos en infraestructuras aeroportuarias . La previsién actual de transito aéreo para
2050 es un 8 por ciento inferior a la estimada antes de la pandemia '"’. Esta situacidn se explica
por varias razones: el transito se recupera lentamente y no cabe esperar que alcance los niveles
de 2019 antes de 2024; el crecimiento global del producto interior bruto se ha desacelerado; las
personas estan menos dispuestas a viajar por motivos sanitarios y ambientales, y como
consecuencia del envejecimiento demografico; y se ha reducido el nimero de viajes de negocios.

Lineas aéreas

53.

Dependiendo de sus circunstancias y de los mercados nacionales, las aerolineas pueden aspirar
a un crecimiento basado en activos (mercados con margen de expansion de la conectividad, como
Africa) o a un crecimiento no basado en activos (mayor consolidacién, comparticién de cédigos,
medidas de eficiencia con los mismos activos o aeronaves) que redunde en beneficio de las

" OACI, «Informe de la Comision Econdmica sobre la seccion Generalidades y las cuestiones 34 y 35», A41-WP/670, 2022,
parr. 35.19. Sin negrita en el original.

12 «El Comité toma nota del abrumador apoyo que se manifiesta por esta nota de estudio y alienta a la OACI a determinar
cuales son los problemas de personal y trabajar en su resolucion. También toma nota de la necesidad de desarrollar recursos
humanos diversos y competentes para sostener el sector en el futuro, atrayendo mas gente joven a la aviaciéon e impulsando las
metas de diversidad y descarbonizacién». OACI, «Proyecto de texto para el informe sobre la cuestiéon 26», OACI A41-WP/644,
parr. 26.7. Sin negrita en el original.

3 OACI, «Captacion y desarrollo de la fuerza laboral del ecosistema de la aviaciéon para garantizar la sostenibilidad y resiliencia
de la industria a largo plazo», A41-WP/354. Sin negrita en el original.

"4 OACI, Innovation for a Green Transition: 2022 Environmental Report (2022).
15 IATA, «Global Outlook for Air Transport.

6 ACI, «The Evolution of the Airport Workforce».

"7 ATAG, Waypoint 2050 (2020).
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empresas sin necesidad de invertir mas en activos. Segun algunas estimaciones, reducir la oferta,
por ejemplo rebajando la cantidad de CO. que el sector esta autorizado a emitir, podria significar
un aumento del precio de los billetes y de los margenes de beneficio 8.

» Recuadro 1. El enorme potencial de la aviacion africana

54.

Africa solo representa el 2,5 por ciento del transito aéreo mundial de pasajeros. En 2018, los jefes
de Estado de los paises de la Unién Africana pusieron en marcha el Mercado Unico Africano de
Transporte Aéreo, con el objetivo de acelerar el crecimiento de la aviacién en todo el continente, y
34 paises se han sumado a la iniciativa. En 2021, tras la pandemia de COVID-19, los viajes de
negocios en Africa aumentaron un 36 por ciento, solo superados por el crecimiento en Oriente
Medio. El sector de la aviacidn africano es mas bien pequefio y esta poco desarrollado en relacién
con el tamafio del continente y el nUmero de habitantes, aunque muchos paises tratan de
encontrar férmulas para subsanar esta deficiencia. En 2017 se estimaba que la poblacién africana
representaba menos del 3 por ciento de los pasajeros del mundo, y solo unas diez compaiiias
africanas transportaban méas de 1 millén de pasajeros al afio, a pesar de que Africa representaba
el 12 por ciento de la poblacién mundial y, en lo tocante a las infraestructuras, el continente
contaba con 731 aeropuertos y 419 aerolineas.

Es necesario superar varios escollos. La conectividad interna de Africa es limitada y, en muchos
casos, los pasajeros tienen que hacer escala en un segundo pais e incluso en un tercero. Ademas,
en vista del historial de varias aerolineas, la sequridad debe mejorar. Los beneficios potenciales
de la liberalizacion del espacio aéreo podrian ser cuantiosos. La influencia directa e indirecta de la
aviacion en otros sectores intensivos en factor trabajo puede contribuir a corregir el déficit de
empleo en Africa. La disminucién de la tasa de conflictos, el auge de las transiciones democraticas,
la urbanizacién y la pujanza de las clases medias son factores que ayudaran a desarrollar el
potencial del continente.

Fuentes: ATAG, Aviation: Benefits Beyond Borders, 2018 y 2020; Eric Kacou y Hassan El-Houry, «Fly Africa, How aviation
can generate prosperity across the continent» (Lioncrest, 2017); Hassan El-Houry, «Boosting Africa's Commercial Aviation
Sector, a Sure Route to Recovery» (Foro Econdmico Mundial, 20 de julio de 2022).

En América Latina y el Caribe, el transporte aéreo se duplicé entre 2006 y 2016 e incluso llegé a
triplicarse en algunos paises. Sin embargo, los paises de la regién no son muy competitivos en el
ambito del transporte aéreo: segln una clasificacién de 140 paises por su competitividad, Panama
ocupaba el puesto 16.°y Trinidad y Tobago el 29.°, en tanto que Colombia y la Argentina aparecian
en los puestos 60.° y 66.°, respectivamente. En comparacién con los paises miembros de la
Organizacion de Cooperacion y Desarrollo Econémicos (OCDE), la regiéon obtiene una mala
puntuacion en lo que respecta a la conectividad, las infraestructuras aeroportuarias, el precio de
los billetes y la fiscalidad.

Aeropuertos

55.

Los aeropuertos consideran cada vez mas a los pasajeros como sus propios clientes, de modo que
las inversiones aeroportuarias pueden aumentar el nUmero de pasajeros. Este ha sido el caso del
Pert (con un crecimiento del 44 por ciento) y de Colombia (de un 39 por ciento), lo que demuestra
que América Latina podria beneficiarse de la integracion de las politicas de transporte aéreo en
las politicas de transporte nacionales y regionales y de la busqueda de sinergias con otros modos
de transporte "°.

18 Stefan Gossling, «Risks, Resilience, and Pathways to Sustainable Aviation: A COVID-19 Perspective», Journal of Air Transport

Management 89 (octubre de 2020).

9 James Wiltshire y Azhar Jaimurzina, «Transporte aéreo como motor del desarrollo sostenible en América Latina y El Caribe:
retos y propuestas de politica», Boletin FAL 359 (Comisién Econédmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), 2017).
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Servicios de escala

56.

3.3.
57.

58.

A fin de acomodar el nimero de pasajeros y los volimenes de carga cada vez mayores, la IATA
sefiala que las empresas explotadoras de aeronaves deberian reforzar las reservas de talento del
sector y que las operaciones en tierra constituyen uno de los sectores clave en los que se prevé
una mayor demanda en los préximos afos 2. La percepcién del sector de la aviacién como una
via de empleo estable empezé a atenuarse antes de 2020 en algunos casos y, a partir de ese afio,
acuso los graves efectos de la pandemia de COVID-19 2", lo que indujo al personal de primera
linea y a los trabajadores menos calificados a escoger otros empleos. Con el fin de alentar a los
trabajadores a volver a los aeropuertos, el Consejo Internacional de Aeropuertos ha elaborado un
conjunto de recomendaciones '??, entre las que destaca una fundamental: «Los aeropuertos
deben promover practicas de contratacion basadas en el valor, atendiendo no solo al costo, sino
también al valor afadido de las actividades contratadas». El Convenio (num. 94) y la
Recomendaciéon (num. 84) sobre las cldusulas de trabajo (contratos celebrados por las
autoridades publicas), 1949, de la OIT pueden servir de orientacién sobre la forma de desvincular
los salarios y las condiciones de trabajo de la competencia de precios que necesariamente entrafia
la licitacién publica.

Entornos propicios para un crecimiento socialmente sostenible

En las Conclusiones relativas a la promocién de empresas sostenibles, adoptadas en la
96.% reunion de la Conferencia Internacional del Trabajo (2007), se enumeran varias condiciones
basicas 2 y se ofrece «una definicién precisa sobre lo que constituye un entorno propicio para
empresas sostenibles, notando que tal entorno combina la bdsqueda legitima de ganancias con
la necesidad de un desarrollo que respete la dignidad humana, la sostenibilidad medioambiental
y el trabajo decente». Ademas, la Declaracién tripartita de principios sobre las empresas
multinacionales y la politica social es el Unico instrumento de la OIT que proporciona
orientaciones directas a las empresas (multinacionales y nacionales) en materia de politica social
y de practicas inclusivas, responsables y sostenibles en el lugar de trabajo.

A continuacidn, se enuncian algunas consideraciones Utiles para establecer marcos que creen
entornos propicios:

a) Para las lineas aéreas y los aeropuertos: La recompra de acciones y la retribucién en
acciones a los directores ejecutivos pueden reducir los beneficios antes de intereses, la carga
fiscal, la depreciacién y amortizacion de las aerolineas y los aeropuertos. Los cambios que
afectan a la propiedad, como las adquisiciones, fusiones y absorciones frecuentes, también
podrian desestabilizar el sector aeronautico. Algunos analistas sostienen que, durante los
procesos de reestructuracion y los diversos grados de privatizacién, las aerolineas deben

120 JATA, «Aviation Ground Handling Report» (2019).
21 ACI, «The Evolution of the Airport Workforce».
122 ACI, «The Evolution of the Airport Workforce».

23 paz y estabilidad politica; buena gobernanza; didlogo social; respeto de los derechos humanos universales y de las normas
internacionales del trabajo; cultura empresarial; politica macroeconémica acertada y estable y una buena gestion de la economia;
comercio e integracién econédmica sostenible; un entorno juridico y reglamentario propicio; estado de derecho y garantia de los
derechos de propiedad; competencia leal; acceso a servicios financieros; infraestructura material; tecnologias de la informacién
y la comunicacion; educacién, formacion y aprendizaje permanente; justicia social e inclusién social; proteccién social adecuada;
gestion responsable del medio ambiente.
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recibir el mismo trato que los bancos o las centrales eléctricas, es decir, no se debe permitir
que quiebren y deben regularse como servicios publicos 2.

b)  Paralos proveedores de servicios de escala: Los proveedores de servicios de escala pueden
operar en mercados semiabiertos, en los que solo se permite trabajar a un nimero limitado
de titulares de licencias en un aeropuerto. A veces, pueden tener dificultades para prosperar
y ofrecer buenas oportunidades de formacion entre aeropuertos que compiten por ser el
centro preferido de despegue y aterrizaje y entre lineas aéreas que se afanan en reducir
costos y aumentar sus ingresos 25,

3.4. lqualdad e inclusion

59.

60.

61.

62.

En 2019, la OIT publicé un documento de trabajo para contribuir al debate sobre la promocion de
las mujeres en el sector de la aviacion. En ese documento se incluye un analisis de las principales
oportunidades vy dificultades que ese objetivo entrafia, teniendo en cuenta el Programa de
Trabajo Decente %,

Lograr que el sector de la aviacién tenga un mayor equilibrio de género fue reconocido por la
Asamblea de la OACI como una necesidad acuciante para mejorar la eficiencia y la eficacia del
sector, segun se afirma en su resolucion A39-30, Programa OACI de igualdad de género:
promocion de la participacién de la mujer en el sector de la aviacion mundial, en consonancia con
el objetivo 5 de la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible. En esa misma resolucion, se insté a
los Estados, a las organizaciones regionales e internacionales de aviacién y a la industria de la
aviacion internacional a demostrar un liderazgo firme y decidido y el compromiso de promover
los derechos de la mujer, y a tomar las medidas necesarias para reforzar la igualdad de género.

Habida cuenta de las persistentes dificultades para lograr la igualdad de género en la aviacién, la
Asamblea de la OACI, en su 41.* periodo de sesiones, adoptd una resoluciéon revisada
para fomentar un mayor compromiso con la igualdad de género a todos los niveles. La
Resolucién A41-26 de la Asamblea de la OACI, Programa OACI para la Igualdad de Género:
promocion de la participacion de las mujeres en el sector mundial de la aviacién, que sustituy6 a
la Resolucion A39-30y contd con el apoyo inequivoco de la Asamblea, incluye una serie de nuevas
medidas para los Estados miembros, el Consejo y la Secretaria de la OACI. Una novedad
importante de la Resolucién A41-26 fue la inclusién ¥ de los conceptos de «trabajo decente» y
una mayor cooperacién con las «organizaciones internacionales» %,

En 2018, la OACI y la Autoridad de Aviacion Civil de Sudéfrica organizaron la Cumbre Mundial
sobre Igualdad de Género en la Aviacidn con el objetivo de examinar las dificultades a que se
enfrentaban las mujeres en el sector, y los obstaculos que impedian atraer, retener y promover a
las mujeres en la fuerza laboral de la aviacion. Los participantes en la Cumbre aprobaron un
comunicado en el que, entre otras cuestiones, se destacaba la necesidad de disponer de datos
desglosados por género para impulsar politicas y programas relacionados con la igualdad de
género en la aviacion; se subrayaba la necesidad de eliminar o mitigar el impacto de la cultura,

124 OCDE, State Support to the Air Transport Sector; Michelle Dy, «<Removing Air Transportation from the Scope of ‘Public Utility' in the
Philippine Constitution: A Panacea for Liberalisation?», en Aviation Law and Policy in Asia (Leiden, Koninklijke Brill NV, 2021), 171-197.

125 Jon Conway, «A race to the bottom serves no one», 25 de febrero de 2019.

126 David Seligson, «Women and aviation: Quality jobs, Attraction and Retention», Working Paper No. 331 (OIT, 2019).

27| os Gobiernos de Francia y México presentaron formalmente estas enmiendas al Comité Ejecutivo.

28 Resolucién A41-26, que sustituye a la Resolucién A39-30, «Programa OACI de igualdad de género: promocién de la
participacion de la mujer en el sector de la aviacion mundial». OACI, Proyecto de texto para el informe sobre la cuestion 27,
A41-WP/611, 2022, parr. 27.6.
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63.

los estereotipos y los sesgos en las decisiones relacionadas con el género; y se sefialaba la
necesidad de hacer un mejor uso de medidas como las pasantias, las becas y los programas de
tutoria para desarrollar las capacidades de las mujeres en la aviacion.

Para dar continuidad a los resultados alcanzados en la Cumbre de Sudafrica, y en consonancia
con la Resolucién A41-26, la OACl y la Direccién General de Aviacion Civil de Espafia organizaran
la segunda Cumbre Mundial sobre Igualdad de Género en la Aviacion, que se celebrara en Madrid
(Espafia) del 5 al 7 de julio de 2023. La segunda Cumbre Mundial pretende reunir a Gobiernos,
partes interesadas del sector privado, instituciones académicas y personas influyentes de todo el
mundo con el fin de impulsar el progreso, promover el cambio y adoptar medidas audaces para
lograr la igualdad de género y el empoderamiento de las mujeres en la aviacion.

Lucha contra la segregacion profesional

64.

La segregacion profesional acentlia la brecha salarial de género en la aviacion civil, ya que la
inmensa mayoria de los pilotos son hombres, mientras que la tripulacién de cabina esta
mayoritariamente compuesta por mujeres. Sin embargo, cada vez son mas las mujeres que se
forman como pilotos: en paises como los Estados Unidos, la India, el Japdn, Espafia e Indonesia,
las alumnas constituyen mas del 10 por ciento de las clases; en Singapur, uno de cada cuatro
estudiantes de piloto es mujer '?°, y las mujeres representan el 12 por ciento de los pilotos de las
aerolineas indias *°.

» Recuadro 2. Laempresaria Susan Mashibe

Susan Mashibe tiene el honor de haber sido la primera piloto comercial e ingeniera de
mantenimiento de aeronaves de la Republica Unida de Tanzania certificada por la Administracion
Federal de Aviacion de los Estados Unidos. También es fundadora, propietaria y directora ejecutiva
de VIA Aviation, anteriormente denominada Tanzanite Jet Centre (Tanjet). Aunque VIA se fundé en
la Republica Unida de Tanzania, se ha extendido a otros paises africanos. Avida aviadora y
empresaria, ha sido galardonada con diversos premios y reconocimientos, entre ellos el de Lider
Regional para Africa de la National Business Aviation Association.

Fuente: Foro Econdmico Mundial, «Susan Mashibe».

Cuotas

65.

En 2019 la IATA puso en marcha una iniciativa mundial —25by2025— con el objetivo de aumentar
el nimero de mujeres en cargos de responsabilidad y puestos donde estan infrarrepresentadas
(por ejemplo, pilotos y controladoras de operaciones) en un 25 por ciento o de alcanzar una
representacién minima del 25 por ciento para 2025. La IATA alent6 la participacién voluntaria de
sus lineas aéreas miembros y, en marzo de 2022, 100 aerolineas se habian comprometido con
esos objetivos 3. La principal motivacién de la iniciativa era contrarrestar la escasez de
personal 32,

125 ATAG, Aviation: Benefits Beyond Borders, 2016.

130 ATAG, Aviation: Benefits Beyond Borders, 2016.

31 IATA, Annual Review 2020; IATA, «Women are still under-represented in leading positions at airlines», IATA Economics’ Chart of
the Week, 4 de marzo de 2022.

132 TATA, Annual Review 2022.
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Edad
66.

En noviembre de 2014 entr6 en vigor la enmienda ndm. 172 al Anexo 1: Licencias al personal,
relativa al limite maximo de edad de los pilotos que realizan operaciones de transporte aéreo
comercial internacional. Esta enmienda incluye una restriccion de las atribuciones de los pilotos
que hayan cumplido 60 afios y la reduccion de las atribuciones de los pilotos que hayan cumplido
65 afios, de la siguiente manera: «Ningun Estado contratante que haya expedido licencias de
piloto permitird que los titulares de las mismas actiien como piloto al mando de una aeronave
que se encuentre dedicada a operaciones de transporte aéreo comercial internacional, cuando
los titulares de la licencia hayan cumplido los 60 afios o, en el caso de operaciones con mas de un
piloto, en las que el otro piloto tenga menos de 60 afios, cuando hayan cumplido los 65 afios» 133,
Aunque en algunos casos es una medida controvertida, y en otros quizd obedezca a
consideraciones comerciales o a la escasez de personal, la mayor esperanza de vida '** ha llevado
a muchos Gobiernos a plantearse la posibilidad de aumentar el limite maximo de edad de los
pilotos '3,

Inclusién de la discapacidad

67.

68.

La IATA sigue difundiendo el mensaje de que la accesibilidad para todos es una buena decisién
empresarial, también en lo que respecta a la formacion de la tripulacién, y por ello sigue instando
a las aerolineas a que sean mas inclusivas, en particular respecto de los pasajeros con
discapacidad '3,

Un ejemplo de empleo de trabajadores con discapacidad es el proveedor de servicios de
seguridad G4S, que, junto con una organizacién de personas con discapacidad, ha puesto en
marcha un programa en el aeropuerto de Bruselas para contratar agentes de seguridad con
trastorno del espectro autista. El programa pone en valor la capacidad de las personas
seleccionadas para realizar controles por rayos X en un lugar aislado sin pasajeros. El programa
ha dado buenos resultados y se ha alcanzado un alto nivel de satisfaccién en el empleo '¥’.

» Parte 3. Potenciar la resiliencia: trabajo decente

y empleo productivo

69.

La Declaracidon de la OIT sobre la justicia social para una globalizacién equitativa promueve
el trabajo decente mediante un enfoque coordinado para alcanzar cuatro objetivos estratégicos
—empleo, proteccién social, didlogo social, y normas internacionales del trabajo y principios y
derechos fundamentales en el trabajo—, estableciendo la igualdad de género y la no
discriminacion como ejes de politica transversales. En las siguientes secciones se abordan
también las prioridades sectoriales en el contexto de la recuperacién y la ecologizacion,
relaciondndolas con muchas de las cuestiones planteadas en el capitulo anterior sobre las crisis.

133 Véase «Age limit for flight crew» en OACI, «Frequently Asked Questions (FAQs)».

34 Air Line Pilot Association, International, «<ALPA Opposes Attempts to Increase Retirement Age for Professional Airline Pilots»
(News Room, 19 de mayo de 2022).

'35 Trimarchi, International Aviation Labour Law.
136 | inda Ristagno, «#FlyInclusive: Taking Accessibility to the Next Level» (IATA, 2022).

137 ACI,

«The Evolution of the Airport Workforce».
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70.

71.

1.

El factor trabajo y el combustible siguen siendo las dos variables que una fuerte incidencia directa
en la rentabilidad del sector. Durante los ultimos afios, debido a los acuerdos de cielos abiertos,
a la competencia suscitada por diversos modelos de negocio y a la necesidad de hacer frente a
una presién vertiginosa, los transportistas aéreos y los aeropuertos han adoptado estrategias de
gestion de recursos humanos y practicas de contrataciéon destinadas a reducir los costos de
personal 38,

Con el fin de alcanzar y mantener un alto grado de seguridad, la OACI ha establecido
orientaciones y recomendaciones sobre los aspectos técnicos del empleo. Entre ellas figuran la
tripulacién minima de las aeronaves, la dotacién de la tripulacion, las calificaciones esenciales y
la formacion del personal de vuelo y de tierra, asi como la reglamentacion técnica del personal
administrativo y técnico necesario para el funcionamiento de los aeropuertos y demas
instalaciones aeronduticas '*. Los aspectos sociales de las condiciones de empleo en la aviacién
civil son responsabilidad de la OIT %,

Empleo

Composicion de los recursos humanos

72.

La aviacion civil emplea a personas en muy diversos puestos: construcciéon y mantenimiento de
aeronaves, personal de tierra, personal de vuelo (operacional y no operacional), planificacion del
espacio aéreo y control del transito aéreo, trabajos relacionados con las tecnologias de la
informacién y las comunicaciones, servicio de restauracidon a bordo, atencién a clientes en
aeropuertos y a bordo de aeronaves, trabajo en aerédromos, gestién del transito aéreo, pilotaje
de aeronaves y gestiéon de empresas de aviaciéon ''. Algunas de estas ocupaciones requieren
formacidn especializada y el uso de maquinaria de tecnologia avanzada, mientras que otras no
requieren apenas formacion.

Dotacion y escasez de personal

73.

Segun una encuesta realizada en 2022 por la IATA ', la dotacién de personal 3 representé entre
el 72 por ciento (pilotos) y el 61 por ciento (tripulacion de cabina) de la demanda de recursos
humanos durante un periodo de dieciocho meses. Se ha detectado una escasez de comandantes
de vuelo, con grandes variaciones regionales en cuanto a la gravedad del déficit. Los costos
relacionados con la formacion autofinanciada de los pilotos y la habilitacién de tipo supusieron
importantes obstaculos para el empleo, ya que los pilotos deben completar una formacion
costosa y cumplir unas normas de formacién exigentes '*. La dotacién de personal para las
operaciones en tierra era un problema acuciante. En cuanto a la formacién, los encuestados
trataban de formar al personal para que fuera capaz de realizar una amplia gama de tareas
mediante practicas de trabajo compartido, polivalencia y formacién interdisciplinaria.

38 Trimarchi, International Aviation Labour Law.

139 OIT, Report I - Review of Conditions of Employment in Civil Aviation, ICA/1956, Ad Hoc Meeting on Civil Aviation (1956).

140 OIT, Memordndum (ndm. 40) al Consejo de Administracién de la Oficina Internacional del Trabajo sobre las condiciones de empleo
en la aviacién civil, Comisién de transportes interiores, cuarta reunién, 1951.

41 ATAG, Aviation: Benefits Beyond Borders, 2018.
142 Stuart Fox, «IATA Global Skills Survey» (archivos de la IATA, 2022).
43 Porcentaje de personal actualmente en plantilla para cubrir las necesidades de una determinada ocupacién.

44 Trimarchi, International Aviation Labour Law.
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74. Durante la pandemia, el sector de la aviacién perdié una gran parte de su fuerza de trabajo
(calificada y no calificada) a causa de los despidos y las jubilaciones. Las tripulaciones que vuelan
con horarios reducidos pudieron haber perdido competencias en ese periodo de inactividad. La
situacién era aun peor en el caso de las personas que habian estado sujetas a expedientes de
regulacién temporal del empleo, ya que necesitaban una actualizacién de conocimientos. La
reanudacién del servicio de miles de aeronaves estacionadas fue dificil debido a los despidos en
el sector de mantenimiento, reparacion y revisién, y a la dificultad de adquirir piezas de
repuesto '*. El transporte de aeronaves estacionadas en las puertas de embarque, rampas o
instalaciones de mantenimiento es complejo y requiere una estrecha colaboracién entre el
aeropuerto, las aerolineas y los proveedores de servicios de navegacion aérea 6. El
distanciamiento social en los aeropuertos ha continuado y esto merma la capacidad de los
aeropuertos para procesar pasajeros en horas punta ',

75. En la etapa final de la pandemia, a medida que se fueron levantando gradualmente las
prohibiciones de viajar, el sector de la aviacion tropezé con graves problemas para satisfacer el
aumento de la demanda. La escasez de personal, sobre todo en los servicios de escala, los
servicios de seguridad y la tripulacién de cabina, afecté a la rapidez con la que se podian poner
en marcha las operaciones en algunos lugares. La recontratacién de trabajadores fue en algunos
casos mas complicada de lo previsto, debido al tiempo necesario para llevar a cabo la formacién
de seguridad y la verificacién de referencias . Los despidos, los programas de jubilacién
anticipada y la suspension de la formacién amenazan con provocar una situacion de escasez de
trabajadores en el control de transito aéreo ¥, La escasez de personal a causa de los despidos
durante la pandemia provocé la cancelacion de mas de 59 000 vuelos entre el 24 de diciembre de
2021y el 3 de enero de 2022 ",

Imagen del sector y sostenibilidad social

76. Las perspectivas profesionales en la aviacién pueden haber perdido parte de su atractivo, debido
a laimprevisibilidad del sector y al debate sobre la sostenibilidad ambiental '>'. Las caracteristicas
del empleo en la aviacién, como los efectos de acontecimientos externos en el sector, la sujecion
a posibles cambios de residencia y los continuos esfuerzos de las empresas por reducir costos,
son factores que contribuyen a la imprevisibilidad 2. Todo ello subraya la importancia de las
politicas de empleo a largo plazo para evitar pérdidas de conocimientos criticos '*2.

Formacion y competencias

77. El Anexo 1 del Convenio de Chicago regula el otorgamiento de licencias al personal (incluidos los
pilotos, los pilotos a distancia, los miembros de la tripulacién de vuelo y otro personal). El anexo
contiene también disposiciones médicas aplicables al otorgamiento de licencias. En general, la

145 TATA, Annual Review 2021.
146 CANSO, «Covid-19 Restart and Recovery Guide».

47 Francisco Serrano y Antonin Kazda, «The Future of Airports Post COVID-19», Journal of Air Transport Management 89 (octubre
de 2020).

18 ITF, «Aviacion civil: Respuestas de los empleadores al COVID-19 en el sector de la aviacién».
"9 ITF, «Un nuevo pacto para la aviacién» (ITF Global, 2022).
150 KPMG, The Aviation Industry Leaders Report 2022: Recovery through Resilience (Airline Economics, 2022).

51 OAC], «Captacion y desarrollo de la fuerza laboral del ecosistema de la aviacién para garantizar la sostenibilidad y resiliencia
de la industria a largo plazo».

52 Harvey, Turnbull y Wintersberger.

53 ITF, Un futuro con cero emisiones de carbono para el sector de la aviacién (ITF Global, 2022).
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formacidn sera un factor esencial para la recuperacién de la aviacion. Han surgido nuevos ambitos
de formacién: la aviacidn se ha comprometido a reducir a cero sus emisiones netas de aqui a
2050, por lo que en el futuro se necesitara una formacion centrada en la sostenibilidad. Otros dos
ambitos importantes son la ciberseguridad y la formacion basada en competencias en ambitos
especificos, como la manipulacién de mercancias peligrosas .

» Recuadro 3. Ejemplos de buenas practicas en materia de aprendizajes, actualizacién

profesional y competencias transferibles durante la crisis

e British Airways gestiona un amplio programa de aprendizaje. Los aprendices trabajan en
diversas areas de negocio adquiriendo calificaciones reconocidas a nivel nacional y
formacién en el lugar de trabajo, al tiempo que perciben una remuneracion.

e Malaysian Airlines puso en marcha un programa abierto a mas de 2 000 empleados
durante la pandemia. A los participantes voluntarios se les impartié formacion y se les
ofrecié un traslado temporal a otros departamentos de la empresa.

e AirAsia creé un centro de formacién tecnoldgica para actualizar los conocimientos del
personal de tierra y facilitar su transicién a funciones digitalizadas.

e Scandinavian Airlines despidié temporalmente al 90 por ciento de sus auxiliares de a
bordo. Al mismo tiempo, habia escasez de personal sanitario para combatir la pandemia.
Junto con otros sectores publicos y privados, Scandinavian Airlines readiestré a su
personal auxiliar de a bordo en competencias de atencién sanitaria. El éxito del programa
se atribuyd a la forma en que se puso en marcha: comenzé como un programa piloto y
fue amplidndose poco a poco.

e Qantas sometié a decenas de sus trabajadores a un programa de formacién y certificacion
en competencias relacionadas con la computacién en la nube.

e Keolis Downer, operador australiano de transporte publico, contraté a pilotos, tripulacion
de cabinay demas personal de las compafiias aéreas para trabajar en el transporte publico
como conductores, oficiales y en servicios de atencién al cliente.

Fuentes: ATAG, Aviation: Benefits Beyond Borders, 2014; Sumit Singh, «Malaysia Airlines Offers Reskill Program For
Employees», Simple Flying, 10 de octubre de 2020; Tan Zhai Yun, «Cover Story: The Upskilling and Reskilling
Revolution», The Edge Markets, 24 de mayo de 2021; Marti Fischer, «Reskilling Staff In Response To COVID: What
Scandinavian Airlines Did», Forbes, 19 de junio de 2020; Justin Hendry, «Qantas Runs ‘Crew in the Cloud’ Program to
Train Staff in AWS Skills», iTnews, 1.° de junio de 2021; y Keolis Downer, «From the Skies to the Ground» (Latest News,
sin fecha).

Empleo en servicios aeroportuarios

78.

Los aeropuertos generan empleo directo en las poblaciones aledafas. Se calcula que, en el caso
de los aeropuertos con menos de 1 millén de pasajeros, cada aumento de 1 000 movimientos de
pasajeros incrementa el empleo directo en 1,2 puestos de trabajo en las zonas circundantes '%.
Los aeropuertos en si son grandes lugares de trabajo: en 2013, por ejemplo, 76 500 personas
trabajaban directamente en el aeropuerto de Heathrow, y unos 114 000 empleos de los
alrededores —o uno de cada cinco— se sostenian con las operaciones de Heathrow. Desde 2007,
el aeropuerto organiza ferias de empleo que ponen en contacto a jévenes, principalmente de las
comunidades aledafas, con empresas que trabajan en el aeropuerto ¢,

154 IATA, «Training Is the Key to Industry Recovery», Airlines, 1.° de abril de 2022.
155 ATAG, Aviation: Benefits Beyond Borders, 2016.
%6 ATAG, Aviation: Benefits Beyond Borders, 2014.
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» Recuadro 4. Buenas practicas en materia de normas de calidad en los aeropuertos

79.

Algunas autoridades aeroportuarias han adoptado normas locales de contratacion, formacion y
retribucién. Por ejemplo, el Aeropuerto Internacional de San Francisco establecié unas normas
minimas de remuneracion y formacién para todos los trabajadores cuyo trabajo repercute en la
seguridad operacional y en la proteccién contra los actos de interferencia ilicita. El Programa de
Normas de Calidad del Aeropuerto Internacional de San Francisco se cre6 en 1999 para mejorar la
protecciéon y la seguridad operacional. La Comisién Aeroportuaria establecié una relacién directa
entre el aeropuerto y las aerolineas contratistas mediante un proceso de certificacién. El programa
fue seqguido de una ordenanza de retribucién minima, una politica de retencién de trabajadores y
normas de paz laboral. El salario minimo por hora se fijé6 en una cuantia que era 0,50 ddlares
superior a la establecida por la Ordenanza de Remuneracién Minima de San Francisco. Los
trabajadores debian disfrutar de 12 dias libres remunerados y 10 no remunerados al afo. La
repercusion de estos instrumentos ha sido notable. Aumentaron los salarios de mas de 10 000
trabajadores poco remunerados y la rotacién disminuyé sustancialmente. Al mismo tiempo,
mejoro el servicio de atencidn al cliente. Incluso sin tener en cuenta el ahorro derivado de la menor
rotacion y la mayor productividad, se estima que los costos de los aumentos salariales fueron de
1,42 ddlares por pasajero, es decir, un tercio de la tasa aeroportuaria que se cobra a cada pasajero.
Se consider6 que esas politicas aportaban muchas ventajas: la subida salarial reducia la rotacién,
al tiempo que la formacién mejoraba la eficiencia. Las prestaciones sanitarias evitan que los
empleados acudan al trabajo cuando se encuentran mal y los acuerdos de paz laboral garantizan
la continuidad de las operaciones. La subida de los salarios y la mejora de las condiciones laborales
también sirven para que las comunidades circundantes se beneficien de la creaciéon de empleos
de calidad y evitan los costos fiscales y sociales inherentes al trabajo poco remunerado.

Fuentes: Miranda Dietz, Peter Hall y Ken Jacobs, Course Correction: Reversing Wage Erosion to Restore Good Jobs at
American Airports (Berkeley, 2013); Garrett Strain, Poverty Doesn't Fly (junio de 2016).

En octubre de 2022, el Aeropuerto Schiphol de Amsterdam acordé con los sindicatos conceder un
aumento salarial al personal de seguridad de hasta un 40 por ciento como parte de un conjunto
de medidas sociales, con el objetivo de captar a mas trabajadores para ese servicio '*’. En el caso
del aeropuerto de Zurich, el personal de servicios de escala llegé a un acuerdo con Swissport para
percibir un aumento salarial después de la pandemia, mediante un pago Unico y la inclusién de
un complemento automatico en su convenio colectivo para compensar el efecto de la inflacién %8,
Los servicios de escala del aeropuerto de Ginebra intentaron llegar a un acuerdo similar sin
éxito '°°,

Sequridad del empleo

80.

La seguridad del empleo en la aviacion civil depende en gran medida de la situacién econdmica y
la viabilidad de la industria '®°. La seqguridad del empleo en la aviacién civil estd expuesta a cierto
nimero de diferentes factores de orden econdmico, tales como las variaciones ciclicas o
estacionales, de costos, de capacidad y reglamentarias, entre otros. La seguridad del empleo en
la aviacién civil alcanza niveles relativamente buenos. Por lo que respecta a los efectos iniciales

57 Schengenvisa News, «<Amsterdam'’s Schiphol Airport Agrees to Raise Wages for Security Staff», 7 de octubre de 2022.

158 Keystone-SDA/ac, «Zurich airport ground staff negotiate pay rise», Swissinfo, 11 de octubre de 2022.

159 David Ramseyer, «Accord trouvé dans le conflit au sein de Swissport», 20 Minutes, 25 de febrero de 2022.

160 OIT, Reunidn técnica tripartita para la aviacion civil: Nota sobre las labores, ICA/1977/16, 1977, Conclusiones (num. 2) sobre la
seguridad del empleo en la aviacion civil.

IOICIORCRC)


https://laborcenter.berkeley.edu/pdf/2013/restore_good_jobs_american_airports.pdf
https://laborcenter.berkeley.edu/pdf/2013/restore_good_jobs_american_airports.pdf
https://www.academia.edu/32357338/Poverty_Doesnt_Fly_An_Analysis_of_The_Economic_Impact_of_a_15_an_Hour_Minimum_Wage_for_Outsourced_Portland_International_Airport_Workers
https://www.schengenvisainfo.com/news/amsterdams-schiphol-airport-agrees-to-raise-wages-for-security-staff/
https://www.swissinfo.ch/eng/business/zurich-airport-ground-staff-negotiate-pay-rise/47970526
https://www.20min.ch/fr/story/accord-trouve-dans-le-conflit-au-sein-de-swissport-223462079976
https://www.ilo.org/public/libdoc/ilo/1978/78B09_429_span.pdf#page=38

» TMGCAS/2023 39

2.

del caracter ciclico del sector, la OIT adopt6 en 1977 las Conclusiones (nim. 2) sobre la seguridad
del empleo en la aviacion civil (anexo III).

Normas internacionales del trabajo y principios y derechos
fundamentales en el trabajo

Normas internacionales del trabajo

81.

La elaboracion de normas internacionales del trabajo en la OIT es un proceso legislativo unico en
el que participan representantes de los gobiernos, los trabajadores y los empleadores de todo el
mundo. Los instrumentos de la OIT constituyen un sélido corpus de normas internacionales del
trabajo respaldadas por un sistema de control que es Unico en el ambito internacional y que
contribuye a velar por que los paises apliquen los convenios y protocolos que han ratificado. La
OIT examina periddicamente la aplicacién de las normas por sus Estados Miembros y sefiala los
ambitos en que cabria mejorar. La Comisién de Expertos en Aplicacién de Convenios vy
Recomendaciones (CEACR) y los procedimientos especiales del Comité de Libertad Sindical (CLS)
han formulado observaciones y dirigido recomendaciones a los Estados Miembros en casos
relacionados con el sector de la aviacién civil (anexo II).

Principios y derechos fundamentales en el trabajo

82.

En la Declaracion de la OIT relativa a los principios y derechos fundamentales en el trabajo y su
seguimiento, de 1998, se reconocieron cuatro principios y derechos fundamentales en el trabajo
y se inst6 a todos los Estados Miembros de la OIT a que se comprometieran a respetar, promover
y hacer realidad esos principios y derechos, aun cuando no se hubieran ratificado los Convenios
pertinentes. Se trataba de los siguientes principios y derechos fundamentales: i) la libertad de
asociaciony la libertad sindical y el reconocimiento efectivo del derecho de negociacién colectiva;
ii) la eliminacién de todas las formas de trabajo forzoso u obligatorio; iii) la abolicién efectiva del
trabajo infantil; y iv) la eliminacién de la discriminacion en materia de empleo y ocupacion. La
Conferencia Internacional del Trabajo, en su 110.% reunidn (2022), subray6 la pertinencia del
derecho a un lugar de trabajo saludable cuando adopté una resolucién por la que se enmendaba
la Declaracion de 1998, a fin de incluir un entorno de trabajo seguro y saludable en el marco de
la OIT relativo a los principios y derechos fundamentales en el trabajo '*'. En la actualidad,
11 instrumentos de la OIT han sido reconocidos como fundamentales. Es demasiado pronto para
conocer las consecuencias de la adopcién de un entorno de trabajo seguro y saludable como
principio y derecho fundamental para los regimenes normativos nacionales y el sector de la
aviacién en su conjunto.

Ambito sectorial

83.

Aunque existen normas sectoriales especificas, hay que tener en cuenta que varios convenios y
recomendaciones adoptados por la Conferencia Internacional del Trabajo se aplican a los
trabajadores en general, por lo que incluyen al personal del transporte aéreo en algunos casos.
Otras normas se aplican a la industria en general, a las empresas industriales o a las empresas
dedicadas al transporte aéreo de pasajeros o mercancias, incluida la manipulacién de mercancias
en los aeropuertos.

161 OIT, Resolucién sobre la inclusiéon de un entorno de trabajo seguro y saludable en el marco de la OIT relativo a los principios y
derechos fundamentales en el trabajo, ILC.110/Resolucién I (2022); OIT, Declaracién de la OIT relativa a los principios y derechos
fundamentales en el trabajo (1998), en su versién enmendada en 2022.
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Normas del trabajo y matriculacion de aeronaves

84.

85.

La matriculacién de una aeronave puede tramitarse en el pais de propiedad (linea aérea nacional)
0 en un pais distinto al del domicilio social de la propiedad de la aerolinea. La rapida evolucion de
los modelos de negocio puede incidir en la seguridad de los vuelos, la competencia leal y los
derechos de los trabajadores %2, Los ASA bilaterales son un factor disuasorio '3, ya que un
transportista aéreo podria perder sus derechos de transito si su aeronave esta matriculada en
otro pais '®. Un punto clave en las estrategias de las aerolineas tradicionales es un mayor interés
por contratar tripulantes técnicos y de cabina. Por otro lado, aunque un alto porcentaje de la flota
de aeronaves es arrendada (hasta el 50 por ciento), en algunos casos esto puede ser un elemento
disuasorio para matricularlas en otros paises, ya que las aseguradoras y los arrendadores suelen
evitar que sus activos se matriculen en jurisdicciones donde no se inspecciona adecuadamente la
seguridad.

En aviacion civil, la OACI solo considera apropiado utilizar la expresién «pabellén de conveniencia»
(o «bandera de conveniencia») cuando una aeronave se matricula en el extranjero para
aprovechar un sistema con vigilancia econémica o técnica minima o nula '%. Una vigilancia
apropiada puede complementarse con vias de recurso juridico y con la eliminacién de barreras
geograficas en apoyo de los mecanismos de reparacién de las empresas multinacionales 6.

Igualdad de género

86.

87.

Durante mucho tiempo, se consideraba que las mujeres no eran aptas para trabajar como pilotos
y todavia hoy estan muy poco representadas entre los pilotos de lineas aéreas. En 2018, el mayor
porcentaje de mujeres piloto en una gran aerolinea era de solo el 7,4 por ciento '®’. Solamente el
3 por ciento de los mas altos directivos de aerolineas son mujeres %8, Los hombres estan
claramente sobrerrepresentados en los puestos técnicos (pilotos e ingenieros) y las mujeres en
los de servicio (tripulacidn de cabina y personal de tierra). Durante mucho tiempo se exigi6 a las
auxiliares de a bordo un titulo de enfermeria. Ademas, algunas lineas aéreas aplicaban criterios
de seleccion relacionados con el aspecto fisico y la edad. Aunque algunas aerolineas ya no aplican
estos requisitos, sigue habiendo un sesgo de género en el desempefio de la funcién '%°. En 2019,
la OIT publicé un documento de trabajo titulado Women and aviation: Quality jobs, attraction and
retention.

La Conferencia Internacional del Trabajo en su 108.% reunidn, celebrada en 2019, adopté por
abrumadora mayoria el Convenio sobre la violencia y el acoso, 2019 (nim. 190). Por primera vez,
la violencia y el acoso en el mundo del trabajo pasaron a estar cubiertos por un Convenio
especifico de la OIT. La Conferencia también adopt6 la correspondiente Recomendacion sobre la

62 Yves Jorens et al., Atypical Employment in Aviation: Final Report (Didlogo social europeo, Comisién Europea, 2015).

'63 El transportista aéreo puede dejar de ser designado por una de las partes en un ASA si no cumple los criterios de designacion
estipulados en el ASA. Esto puede incluir un aspecto de propiedad y control (reglamentario) de la aerolinea.

164 Alain Lumbroso, «Aviation liberalisation: What headwinds do we still face?», Journal of Air Transport Management 74 (2019), 22-29.

185 OACI, Estudio de la secretaria de la OACI sobre los aspectos de sequridad operacional y de proteccién de la aviacién en la liberalizacién
econdémica (Consejo de la OACI, 1 de junio de 2005).

' Por ejemplo, véase Tribunal de Apelacién de Borgarting (Noruega), Choice of law in disputes concerning employment relationships
and staffing companies entering contracts with citizens of different nationalities, sentencia LB-2015-51137; y Tribunal Supremo de
Espafia, Alfred Giro contra Ryanair, recurso nim. 008/0000003/2020.

67 Rebecca K. Lutte, Women in Aviation: A Workforce Report (Omaha, Aviation Institute Faculty Publications, 2019), 1-21.
168 TATA, Annual Review 2021.
16 Whitney E. Smith et al., «<Reshaping Gender in Airline Employment», Annals of Tourism Research 89 (julio de 2021).
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violencia y el acoso, 2019 (num. 206). Estos dos instrumentos contienen las primeras definiciones
internacionalmente reconocidas de la violencia y el acoso en el mundo del trabajo.

Tiempo de trabajo y periodos de descanso

88.

89.

El tiempo de trabajo y los periodos de descanso contribuyen a la proteccién y la sequridad de los
trabajadores '7°. En la actualidad no existe ninguna norma internacional relativa a los tiempos de
trabajo y de descanso de los trabajadores de la aviacion. El tiempo de trabajo en este sector puede
entenderse como la suma del servicio a bordo y el servicio en tierra ''. En general, los
trabajadores de la aviacion se encuentran excluidos de la reglamentacion del tiempo de trabajo,
y la OIT ya sefalé en 1938 que seguia habiendo problemas en cuanto a la delimitacién del
personal y los servicios que debian estar comprendidos en el ambito de aplicacidon de normativas
especificas 172

Los problemas relativos a la reglamentacion de las horas de trabajo se centran en las limitaciones
del tiempo de vuelo. En la actualidad, el tiempo de vuelo, los periodos de servicio, las limitaciones
de los periodos de servicio y las prescripciones relativas a los periodos de descanso se establecen
con la Unica finalidad de procurar que la tripulacion de vuelo y la tripulacién de cabina rindan con
un nivel de atencién adecuado para garantizar la seguridad de las operaciones aeronauticas. Asi
pues, los tiempos de vuelo y de servicio no estan concebidos para la proteccién de los
trabajadores, sino para la proteccion de la seqguridad aérea. En el Anexo 6 del Convenio de Chicago
se exige a los Estados que establezcan normas que especifiquen las limitaciones aplicables al
tiempo de vuelo, los periodos de servicio, los periodos de servicio de vuelo y los periodos de
descanso. Sin embargo, la propuesta de plantilla recogida en el Convenio deja en manos de las
autoridades nacionales la determinacion de los valores individuales. Por consiguiente, cada pais
ha promulgado su propia reglamentacion y existen considerables diferencias entre paises en
cuanto a los fundamentos y métodos utilizados para regular las limitaciones del tiempo de vuelo
y su ambito de aplicacién.

» Recuadro 5. Practicas relativas a las horas de trabajo, el tiempo de vuelo, los periodos

de servicio y los periodos de descanso

Desde 1960, la OIT recomienda que «[d]ebieran establecerse limites para el tiempo de vuelo y el
de servicio de los miembros de la tripulacién de los transportes aéreos comerciales» y que tales
«limites del tiempo de vuelo y del tiempo de servicio y las disposiciones relativas a los periodos de
descanso debieran fijarse entre las organizaciones de empleadores y de trabajadores».

Entre 2021 y 2022, la OIT encargd una comparacién de los regimenes prescriptivos que limitan el
tiempo de vuelo en diversas jurisdicciones. Existe una importante falta de uniformidad a nivel
mundial. Esta fragmentacién podria repercutir considerablemente en la uniformidad general de
las condiciones de seguridad operacional en el transporte aéreo. La comparacion, que se refiere a
los regimenes prescriptivos de limitacién del tiempo de vuelo vigentes en 29 paises de todas las
regiones geograficas, pone de relieve las discrepancias relativas a elementos fundamentales del
trabajo de las tripulaciones, como el tiempo maximo de vuelo o el periodo maximo de servicio que
se les permite, o los periodos minimos de descanso a que tienen derecho antes del servicio.

Con respecto al periodo maximo de servicio de vuelo permitido, la mayoria de los regimenes fijan
el limite en 13 0 14 horas, aunque este pardmetro oscila entre 11 horas y un maximo de 15 horas.

170 Restellini.

71 véase la Seccién C (Transportes aéreos) de OIT, Generalizacién de la reduccién de las horas de trabajo, Informe V, ILC.24/V/11/2
(1938) (extracto).

72 OIT, Generalizacién de la reduccién de las horas de trabajo.
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En los paises de Oriente Medio y Asia examinados, el periodo maximo de servicio de vuelo esta
fijado en un promedio de 13 horas, siendo de 12 horas en algunos paises y de 14 horas en otros.
La region africana muestra cierta uniformidad, ya que la mayoria de los paises imponen un
periodo maximo de servicio de vuelo de 14 horas, con una excepcion (15 horas).

Por lo que se refiere al tiempo maximo de vuelo permitido en un afio natural o en un periodo de
365 dias consecutivos, la gran mayoria de las jurisdicciones han optado por un parametro estandar
de un maximo de 1 000 horas. Algunos regimenes nacionales, sin embargo, reducen las horas a
900, y el limite mas bajo observado es de 800 horas.

La fragmentacion es evidente cuando se comparan las prescripciones relativas a los periodos
minimos de descanso de las tripulaciones de vuelo. En este contexto, no es posible identificar
tendencias regionales comunes. La comparacién muestra que este parametro se aplica de forma
diversa y heterogénea en todo el mundo, oscilando entre un minimo de 8 horas en algunos paises
y un maximo de 12 horas en otros.

La falta de uniformidad es aun mayor cuando se tienen en cuenta otros aspectos de la
reglamentacién sobre los limites del tiempo de vuelo. Por ejemplo, de todos los paises
examinados, solo tres prevén un requisito relativo a un periodo minimo de cobertura para las
listas de turnos. Del mismo modo, pocas jurisdicciones incluyen un requisito formal relativo a las
horas de comidas de la tripulacién de vuelo. También surgen diferencias significativas al comparar
los requisitos relativos a la duracién maxima del turno de guardia permitida por los regimenes
nacionales de limitacién del tiempo de vuelo, ya que, aunque muchos paises adoptaron una norma
de 12 horas, los pardmetros oscilan entre 12y 24 horas.

También se observa una tendencia similar con respecto al plazo de conservacién de los informes
relativos a los limites de tiempo de vuelo. Es casi imposible identificar un enfoque comun en este
punto. Unos paises optaron por un plazo tan bajo como 6 meses mientras que otros lo elevaron
hasta 24 meses, y una jurisdiccion que fue incluso mas alld, hasta los 60 meses.
Sorprendentemente, muchos paises ni siquiera prevén tal requisito en sus normativas sobre la
limitacién de tiempo de vuelo.

Fuentes: OIT, Reunidn especial sobre aviacion civil: Nota sobre las labores de la reunién, ICA/1960/16 (Revisado) (1960),
Conclusiones (num. 1) relativas a las horas de servicio y periodos de Descanso de los tripulantes de las aeronaves
civiles, parrs. 2'y 7; Andrea Trimarchi, Comparative overview ( Archivo de la OIT, 2022), basado en Paul Cullen, Flight
times, duty times and rest periods in the aviation sector (Archivo de la OIT, 2021).

Intensificacion del trabajo

90.

Ciclicidad y despido: terminacion de la relacion de trabajo

91.

173 OIT, Conclusiones (nim. 2) sobre la seguridad del empleo en la aviacion civil.
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La intensificacion del trabajo puede surgir a causa de la presion para aumentar la productividad
laboral, o como parte de la reestructuracion de la empresa. La produccién ajustada y la flexibilidad
en las tareas (ocupar todo el tiempo disponible con trabajo activo) pueden llevar a situaciones en
que no se respete la seguridad operacional cuando el tiempo apremia (lo que agrava la presion
sobre los trabajadores).

La proteccidn establecida en el Convenio (num. 158) y la Recomendacién (nium. 166) sobre la
terminacion de la relacidn de trabajo, 1982 se aplica a todos los trabajadores de la aviacion civil.
«No deberia procederse a la terminacién de la relaciéon de empleo de los trabajadores empleados
en la aviacién civil a menos que exista una causa justificada para dicha terminacion relacionada
con la capacidad o la conducta del trabajador o basada en las necesidades de funcionamiento de
la empresa, el establecimiento o el servicio» 2.
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Modelos de contratacion

92.

93.

En las lineas aéreas se contrata a los trabajadores con muy diversos tipos de modalidades de
empleo, incluso a través de organizaciones intermediarias. Segun un estudio de 2015 relativo a la
Unién Europea, el 79 por ciento de los encuestados afirmaron tener un contrato de trabajo
directo. La cifra era considerablemente inferior en los transportistas econémicos, donde poco
mas del 52 por ciento de los trabajadores decian estar empleados directamente por la aerolinea.
El 16,7 por ciento de las personas que trabajaban para un transportista econémico sefalaron que
lo hacian a través de una empresa de trabajo temporal; en el caso de las aerolineas de red y
regionales, la cifra era inferior al 2 por ciento 74,

Alrededor del 9 por ciento de los pilotos encuestados se consideran trabajadores independientes.
Sin embargo, el 90 por ciento de los encuestados indicaron que no tenian la libertad de trabajar
para mas de un transportista aéreo, y el 93 por ciento declararon que no podian decidir las fechas
y el nimero de horas de vuelo 7>,

Trabajadores desplazados

94.

Tradicionalmente, se ha contratado a nacionales de terceros paises por razones linguisticas o
culturales. Sin embargo, se ha afirmado que, en algunas regiones, las lineas aéreas tienden a
contratar cada vez mas a nacionales de terceros paises porque se trata de jurisdicciones donde la
legislacion laboral y de seguridad social es menos exigente "7,

Arrendamiento de aeronaves con tripulacion

95.

96.

Las aerolineas recurren cada vez mas al arrendamiento de aeronaves con tripulacién para
responder al exceso de demanda de transito, tanto si sus propias aeronaves estan sometidas a
un mantenimiento intensivo como por razones econdmicas o politicas. Un arrendamiento con
tripulacién es un contrato de arrendamiento por el que una linea aérea (el arrendador)
proporciona una aeronave, tripulacién completa, mantenimiento y seguro a otra aerolinea. El uso
frecuente de arrendamientos con tripulacidon puede llevar a situaciones en las que el titular del
certificado de explotador de servicios aéreos no sea mas que una marca. Las disposiciones
relativas al arrendamiento con tripulacién estan disponibles en el modelo de acuerdo de servicios
aéreos de la OACI (Doc 9587 de la OACI) para su adopcién por los Estados en sus acuerdos
bilaterales o multilaterales.

El arrendamiento con tripulacién puede plantear algunos problemas desde el punto de vista del
desplazamiento de trabajadores y de la observancia de la legislacién laboral y de seguridad social
correspondiente. Las autoridades deben supervisar los acuerdos de arrendamiento para
cerciorarse de que las obligaciones y responsabilidades relativas a la seguridad y a los
trabajadores sean claras y se cumplan '”7. La naturaleza de esos acuerdos puede contribuir a la
opacidad de las normas de empleo, a la confusidn sobre quién es la empresa explotadora de
aeronaves y/o0 el empleador, ademas de suscitar otros problemas juridicos 8.

74 Jorens et al.

75 DG MOVE y Ricardo, Study on Employment and Working Condlitions of Aircrews in the EU Internal Aviation Market (Comisién Europea, 2019).
76 DG MOVE y Ricardo.

77 European Cockpit Association, Manual on the Legal Principles of Industrial Relations in the European Union, Position Paper, 7 de
septiembre de 2022.

78 Federacién Europea de los Trabajadores del Transporte, Fair aviation for all: A discussion on some legal issues (2019).
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Modelos duales de contratacion

97.

La creacion de una fuerza de trabajo segmentada en dos niveles significa que dos miembros de
la tripulacién pueden prestar servicio en la misma aeronave y realizar las mismas tareas, pero
uno de ellos beneficiandose de un contrato mas antiguo con mejores condiciones de empleo,
mientras que el otro tiene condiciones distintas, sujetas a un contrato mas reciente o a un
contrato con una filial. Esta dualidad ha empeorado las condiciones laborales, ya que los
empleados con mejores salarios y prestaciones se jubilan y son sustituidos por nuevos empleados
con una remuneracién mas baja, un proceso que se agrava con las jubilaciones anticipadas y los
ceses voluntarios '”°. La complejidad derivada de las diferentes modalidades de empleo dificulta
que los trabajadores sepan quién es su verdadero empleador y qué derechos y obligaciones
dimanan de una relacién de trabajo. La asimetria de la informacidn puede crear una situacion en
la que los trabajadores individuales no sepan si estan siendo contratados a través de un
intermediario y no tengan la certeza de si la formacion u otros costos correran a cargo de la
aerolinea '8,

Sistemas de pago por vuelo

98.

Los pilotos necesitan adquirir experiencia de vuelo a través de la formacion en aerolineas antes
de que se les permita volar como capitanes. En los sistemas de pago por vuelo, los pilotos tienen
que pagar a las aerolineas en lugar de que estas les remuneren sus servicios '®. Segin una
encuesta de la Unidn Europea, entre el 2,2 y el 6,1 por ciento de los pilotos habian participado en
sistemas de pago por vuelo. Sin embargo, otra informacién facilitada por grupos de interés indica
que esta cifra podria ascender al 10 por ciento. Por lo general, la remuneracién se considera un
elemento esencial de la relacion de trabajo, por lo que se plantea la cuestion de si los pilotos
acogidos a sistemas de pago por vuelo pueden considerarse empleados '®. Algunas aerolineas
contratan a pilotos muy inexpertos, con apenas 200 horas de experiencia, y utilizan sus servicios
durante uno o dos afos hasta que los pilotos acumulan suficientes horas de vuelo para poder
buscar empleo en otro lugar '®, Los sistemas de pago por vuelo pueden repercutir negativamente
en la cultura de seguridad operacional de las empresas explotadoras de aeronaves, debido a las
irregularidades en la notificaciéon de casos de fatiga o enfermedad '8,

Subcontratacion de servicios de escala

99.

Las compafiias aéreas subcontratan cada vez mas actividades de servicios de escala a agencias o
nuevas filiales. Las empresas independientes de servicios de escala y manipulaciéon de carga
acaparan alrededor del 60 por ciento del mercado mundial de la manipulaciéon aeroportuaria,
frente a solo el 24 por ciento en 2000. Los empleados de estas agencias o filiales suelen tener
condiciones laborales menos ventajosas que las de los antiguos empleados directos de las
aerolineas. En los Estados Unidos, los salarios de los trabajadores de aeropuertos disminuyeron
un 19 por ciento en términos reales entre 1991y 2001. De 2001 a 2011, el nUmero de trabajadores

79 ITF, «Aviacion civil: Respuestas de los empleadores al COVID-19 en el sector de la aviacién».

'8 Geraint Harvey y Peter Turnbull, «Ricardo Flies Ryanair: Strategic Human Resource Management and Competitive Advantage
in a Single European Aviation Market», Human Resource Management Journal 30, nim. 4 (noviembre de 2020): 553-565.

'8 Delphine Defossez, «The Uberisation of Aircrew Through the Use of Bogus Self-Employment Contracts», Air and Space Law 46,
num. 6 (2021): 665-686.

82 DG Move y Ricardo.
83 Harvey y Turnbull.

'8 Trimarchi, International Aviation Labour Law.
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en los aeropuertos descendié un 19 por ciento, mientras que el nimero de pasajeros aumenté.
En Alemania, el personal de servicios de escala subcontratado cobraba un 30 por ciento menos
gue el que ocupaba puestos equivalentes en la empresa 8.

Derechos de los trabajadores y los sindicatos

100.

En la aviacion, los sindicatos suelen ser gremiales. Este hecho, unido a la prevalencia de la
negociacion colectiva de ambito empresarial, puede generar tensiones en el sector. También abre
oportunidades para que las aerolineas tradicionales compitan en el sector de bajo costo
estableciendo filiales con costos laborales mas bajos 8. El transporte aéreo es vulnerable a los
conflictos laborales. Antes de la desregulacion, las tarifas aéreas estaban reguladas y se basaban
principalmente en los costos reales. De este modo, las compafiias aéreas podian compensar los
aumentos de los costos laborales subiendo las tarifas y, en consecuencia, podian evitar las
huelgas "?’.

Servicios esenciales

101.

Los 6rganos de control de la OIT han definido los servicios esenciales como «servicios cuya
interrupcion podria poner en peligro la vida, la seguridad o la salud de la persona en toda o parte
de la poblacién» '8, Sin embargo, varios paises han interpretado los «servicios esenciales» en un
sentido mas amplio, que restringe de facto la libertad sindical y el derecho de huelga en varias
profesiones relacionadas con la aviacion. Esta interpretacién ha afectado a lo largo de los afios a
la tripulacién de vuelo y a los controladores de transito aéreo, que se han visto excluidos de la
afiliacién sindical.

» Recuadro 6. Buenas practicas de notificacion de sucesos: una «cultura justa»

3.
102.

La aviacion, y en particular el control del transito aéreo, es una industria compleja en la que los
trabajadores forman parte integrante del sistema, al interactuar en equipo con sistemas y
procedimientos. Una «cultura justa» es aquella en la que se anima a los profesionales de la
aviacion, incluidos los pilotos y los controladores de transito aéreo, a notificar los problemas
relacionados con la seguridad sin temor a ser sancionados.

Fuente: European Cockpit Association (ECA), Two Air Traffic Controllers in Switzerland Convicted, Comunicado de prensa,
17 de diciembre de 2018.

Proteccion social

Las prestaciones de proteccidn social a corto plazo, como la asistencia médica, las prestaciones
monetarias de enfermedad y las licencias de maternidad y desempleo, aportan un importante
salvavidas si se puede acceder a ellas facilmente, pues representan la Unica fuente de apoyo a los
ingresos durante los periodos de incapacidad para trabajar (o para buscar trabajo), especialmente
cuando los trabajadores se encuentran desamparados en un pais que no es el suyo. En la practica,
el pais en el que se celebra el contrato de trabajo también puede diferir del pais en el que el
trabajador tiene su residencia habitual o del pais donde la aerolinea tiene su sede. Por

"85 ITF, Beneficios récord para las aerolineas y mds presién para el personal aeroportuario (ITF Global, 2016).

'8 Michael Barry y Werner Nienhueser, «Coordinated Market Economy/Liberal Employment Relations: Low Cost Competition in
the German Aviation Industry», The International Journal of Human Resource Management 21, nim. 2 (febrero de 2010), 214-229.

87 Wensveen.

'8 QOIT, «Recopilacién de decisiones del Comité de Libertad Sindical»,«Derecho de huelga», parr. 838.
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103.

consiguiente, a falta de acuerdos bilaterales de seguridad social entre el pais de la aerolinea y el
pais de residencia, los trabajadores pueden estar sujetos a varios regimenes juridicos diferentes
0 encontrarse en un vacio juridico sin cobertura en los sistemas de proteccion social del pais de
residencia, del pais donde se celebré el contrato de trabajo o del pais de la linea aérea.

Las personas que trabajan a bordo de aeronaves han tropezado a menudo con problemas
especificos en relacion con sus derechos de asistencia sanitaria, de pension y otras formas de
proteccién social, posiblemente a causa de disparidades por razén de género, edad, origen
geografico o lugar de residencia, o asociadas a las diferentes modalidades de empleo. La
pandemia de COVID-19 puso de relieve esta deficiencia cuando los trabajadores migrantes se
vieron directa o indirectamente excluidos de los paquetes de proteccién social adoptados para
proteger a los trabajadores nacionales, como la asistencia sanitaria basica y las medidas de
seguridad de los ingresos contra las pérdidas repentinas de empleo y salario . Si no se
establecen normas claras que regulen la cuestién, existe el riesgo de favorecer a los marcos
juridicos que ofrecen condiciones de contratacién mas ventajosas, con disposiciones laxas en
materia de derecho laboral y seguridad social .

Norma de la «base» y base de operaciones

104.

105.

La cotizacion a la seguridad social se complica ain mas si la «base» de los trabajadores
aeronauticos y la base operacional de la aerolinea estan situadas fuera del territorio del Estado
que concede la licencia. Para resolver este problema, algunas organizaciones de integracién
regional, como la Unién Europea, han establecido normas especiales aplicables a la tripulacién de
vuelo, como excepcién a las aplicables a otros trabajadores migrantes. Desde 2012, las nuevas
normas de seguridad social para el personal de vuelo aclaran que esos trabajadores deben cotizar
a la seguridad social y tienen derecho a percibir prestaciones en el pais donde empiezan y
terminan sus turnos, es decir, su «base», y no en el pais donde tiene su sede la aerolinea. No
obstante, la situacién es mas complicada si la «base» de la tripulacién esta situada fuera de la
Unién Europea. En ese caso, se aplicarian las normas que rigen el trabajo en otro Estado de la
Unidn Europea, y la legislacion del Estado en el que esta establecida la aerolinea se aplicaria como
excepcion a la norma de la «base», lo que implica que a menudo los trabajadores han de estar
sujetos al sistema de seguridad social de un pais en el que no tienen su «base».

Parece que la legislacion no se ajusta a la rapida evolucidon del sector de la aviacidn civil y sus
diferentes modalidades de contratacidn, que se manifiestan en forma de intrincados regimenes
fiscales y de seguridad social. Se podria establecer aqui un paralelismo con la situacién de la gente
de mar, para la que el MLC, 2006, ha establecido el principio de que la legislacién de proteccion
social aplicable es la del pais en el que la gente de mar tiene su residencia habitual ™.

Licencia y ausencias por enfermedad

106.

Los trabajadores de ocupaciones del sector servicios pueden estar mas expuestos a contraer
enfermedades contagiosas, como la gripe o la COVID-19. El acceso de los trabajadores a la licencia
por enfermedad remunerada y a la asistencia sanitaria reduce el «xpresentismon», es decir, que los
trabajadores vayan a trabajar a pesar de no encontrarse bien. El presentismo puede contribuir a
la propagacion de enfermedades, ademas de aumentar el riesgo de accidente en el lugar de

'8 Katharine Jones, Sanushka Mudaliar y Nicola Piper, Confinados y en el limbo: El impacto mundial de la COVID-19 en los derechos y
la contratacion de los trabajadores migrantes (OIT, 2021).

%0 Trimarchi, International Aviation Labour Law.
91 MLC, 2006, norma A4.5, parr. 3.
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4.
107.

108.

trabajo 2. Ademas, la tripulacién de vuelo no puede trabajar en un entorno de cabina presurizada
cuando padece resfriados u otras afecciones de oido, nariz y garganta. Cualquier afeccién que
pueda mermar su capacidad fisica para hacer frente a una emergencia en vuelo, como la apertura
de salidas de emergencia pesadas, también suspende los privilegios de licencia de la tripulacién
de cabina. Los pilotos estan sujetos a pruebas médicas mas rigurosas para mantener sus licencias.

Dialogo social

Para contribuir al desarrollo de una industria aeronautica resiliente, convendria promover el
didlogo social a nivel del lugar de trabajo y de la empresa y a nivel nacional, regional e
internacional. Los cambios en la industria, cuando sean necesarios —estabilidad,
reestructuracién, seguridad general y operacional—, habran de considerarse por medio de un
didlogo social eficaz, transparente, centrado en el logro de resultados y productivo, que refleje
las condiciones existentes y las que puedan preverse 3. En el pasado, el didlogo social ha
permitido encontrar soluciones innovadoras y de caracter social a las crisis 4. Por ejemplo, en
2000 la Unién Europea cre6 un comité de didlogo social sectorial de la aviacién civil. El didlogo
social en el sector abarca las actividades relacionadas con el transporte aéreo de pasajeros y
mercancias (tanto regular como no regular) y la aviacién civil (tripulaciéon de vuelo, servicios de
escala, gestion del transito aéreo) . No obstante, las distintas circunstancias pueden requerir
enfoques diferentes.

En 2013, el Foro de didlogo mundial sobre los efectos de la crisis econédmica mundial en la
industria de la aviacion civil convino en lo siguiente: «El didlogo social es un elemento
imprescindible para mejorar la sostenibilidad y el trabajo decente y productivo en la aviacién civil,
y puede servir para lograr una mayor armonia en la industria y por tanto para dotarla de una
mayor estabilidad. En algunos paises se ha relacionado el didlogo social en la aviaciéon civil con
mejores resultados econdmicos. Las reestructuraciones son frecuentes en esta industria y
resultan mas fructiferas cuando media en ellas el proceso del dialogo social. Algunos paises, a
menudo alentados por el gobierno, tienen una larga tradicién de didlogo social en la aviacidn civil,
mientras que en otros paises no existen los derechos basicos en el trabajo consagrados en la
Declaracién de la OIT relativa a los principios y derechos fundamentales en el trabajo, por lo que
en ellos no hay un dialogo social. En otros paises el dialogo social debe mejorar, creando
beneficios para todos los interesados». "¢ Ya se ha recomendado anteriormente la creacién o el
fortalecimiento de foros tripartitos de consulta sobre aviacién a nivel nacional y regional con
miras a conseguir la participacion de los interlocutores sociales en el desarrollo de una politica
nacional de aviacion 7.

92 Dietz, Hall y Jacobs.

93 OIT, Informe final, Reunién tripartita sobre la aviacién civil: consecuencias sociales y en materia de seguridad de la crisis posterior al
11 de septiembre de 2001, TMICA/2002/11, 2002, anexo, parr. 23.

194 OIT, Informe final, anexo, parr. 33.

95 Comision Europea, «Sectoral Social Dialogue - Civil Aviation»; Seligson.
1% QOIT, Puntos de consenso, GDFCAI/2013/8 (2013).

97 OIT, «Anexo: Resumen final del Presidente», parr. 35 del anexo.
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» Recuadro7. Buenas practicas en materia de participacién y negociacion colectiva

El International Airlines Group (IAG) emplea a unos 55 000 trabajadores en su cartera de aerolineas
y empresas de plataformas. La mayor parte del personal presta servicio directo a los clientes: la
tripulaciéon de cabina y los pilotos constituyen el 46 por ciento de la plantilla, y los equipos
aeroportuarios y de mantenimiento representan otro 35 por ciento.

Cada empresa del IAG tiene sus propios canales de comunicacion adaptados a su cultura y perfil.
La comunicacion con los empleados puede realizarse a través de canales formales e informales,
tales como evaluaciones de rendimiento, consultas especificas, foros de empleados, redes sociales
internas, reuniones locales informativas, boletines de noticias, talleres, encuestas de participacién
y canales confidenciales e independientes de notificacién de incidencias. El 89 por ciento de los
trabajadores del IAG estan cubiertos por convenios colectivos. El IAG cuenta con un comité de
empresa europeo, que relne a representantes de los distintos paises del Espacio Econémico
Europeo en los que opera el Grupo. Sus representantes son informados y, en su caso, consultados
sobre los asuntos transnacionales que pueden afectar a los empleados de dos o mas de esos
paises.

Fuente: IAG, «Connecting people, Businesses and Countries: Annual Report and Accounts 2021» (2021).

Actores y didlogo a nivel internacional

109. En el dmbito internacional, la Seccién de Aviacidn Civil de la Federacion Internacional de los
Trabajadores del Transporte (ITF) y el Comité de Asuntos Profesionales y Gubernamentales de la
Federacion Internacional de Asociaciones de Pilotos de Linea Aérea (IFALPA) fueron los dos
primeros érganos internacionales en constituir federaciones y asociaciones de trabajadores del
sector. Posteriormente surgieron la IFATCA, que representa a los controladores de transito aéreo,
y la Federacion Internacional de Asociaciones de Electrénica para la Seguridad de la Circulaciéon
Aérea, que representa al personal encargado de los sistemas electrénicos de seguridad
aeronautica. Por el lado de las empresas explotadoras de aeronaves, hay que remitirse a la
agrupacion de lineas aéreas de la IATA. El Consejo Internacional de Aeropuertos es un organismo
internacional que representa a los explotadores aeroportuarios y participa directamente en
actividades politicas internacionales %, Por su parte, la Organizacién de Servicios de Navegacion
Aérea Civil (CANSO), fundada en 1996, es la voz mundial de las empresas que prestan servicios de
control de transito aéreo. Como se indica en el parrafo 28, la Asociacién de Servicios
Aeroportuarios representa los intereses de los servicios de escala.

Procedimientos de negociacién a nivel nacional

110. Segun el modelo de procedimientos de negociacién desarrollado en la mayoria de los paises, las
condiciones de empleo se determinan principalmente mediante la negociaciéon colectiva,
complementada, en algunos casos, con la legislaciéon nacional '°. Ahora bien, aunque a veces los
cambios se negocian a través de las estructuras de negociacion colectiva, hay situaciones en que
las aerolineas eluden los convenios colectivos e imponen importantes procesos de
reestructuracién, tal como se observé durante la pandemia de COVID-19, por ejemplo 2%°,

198 ICAO, «The Postal History of ICAO: ACI - Airports Council International».
199 OIT, Report I - Review of Conditions of Employment in Civil Aviation.

200 ITF, «Aviacion civil: Respuestas de los empleadores al COVID-19 en el sector de la aviacidn».
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Diadlogo subsectorial

111. Los interlocutores sociales también debaten algunas cuestiones que afectan a subsectores
especificos. En 2018, por ejemplo, los interlocutores sociales valoraron positivamente la inclusién
de los servicios de escala en el ambito de competencias de la Agencia de la Unién Europea para
la Seqguridad Aérea y, en esa misma linea, subrayaron la necesidad de establecer condiciones
igualitarias para el personal de ese subsector #'. Por lo que respecta a la gestién del transito
aéreo, los interlocutores sociales elaboraron un conjunto de herramientas para apoyar y facilitar
el didlogo social a nivel local y en diferentes entornos normativos 2%2,

Convenios de empresa

112. Muchas aerolineas han firmado convenios transnacionales de empresa, normalmente con una
federacién sindical internacional. Actualmente existen tres convenios de este tipo: Air France-
KLM, British Airways y Czech Airlines 23,

5. Objetivo prioritario: un entorno de trabajo sequro y saludable

113. Las medidas de seguridad y salud en el trabajo tienen por objeto garantizar que todos los
trabajadores dispongan de condiciones de trabajo seguras y saludables y preservar los recursos
humanos. Recientemente, la OIT ha incluido el derecho a un entorno de trabajo seguro y
saludable en la categoria de principio y derecho fundamental en el trabajo. Con este
reconocimiento, la OIT se ha propuesto suscitar en todo el mundo un interés activo por la
magnitud y las consecuencias de los accidentes, las lesiones y las enfermedades relacionadas con
el trabajo, conseguir que la seqguridad y la salud de todos los trabajadores se incluyan en la agenda
internacional y estimular y apoyar medidas de orden practico a todos los niveles.

114. La OIT ha adoptado varios convenios, recomendaciones y protocolos sobre seguridad y salud en
el trabajo que son pertinentes para el sector de la aviacién civil. Se aplican a todas las ramas de la
actividad econdmica, incluido el transporte, y determinan la formulacién, aplicacion y examen
periddico de las politicas nacionales de seguridad y salud en el trabajo relacionadas con la
prevencion de los accidentes profesionales. La ultima vez que la OIT examiné las cuestiones
particulares relacionadas con la seguridad y la salud en el trabajo en el sector de la aviacién civil
fue en 1977, con la adopcién de las Conclusiones (nUm. 1) sobre la seguridad e higiene del trabajo
en la aviacién civil.

115. Se trata de un sector muy regulado, en el que es de suma importancia garantizar la sequridad
operacional de la aeronave, la tripulacién y los pasajeros. Numerosos expertos en medicina
aeronautica han estudiado los problemas de salud relacionados con la aviacion, como la fatiga, la
radiacion, la calidad del aire en cabina, la vibracion, el estrés térmico y otras cuestiones que
afectan a la seguridad operacional, y han proporcionado informacién actualizada al respecto 2%,

201 ACI Europa y ASA, «Statement from Europe’s Airports and Ground Handlers on Current Operational Disruptions & Staffing
Challenges», comunicado de prensa, 6 de mayo de 2022; y Consejo Internacional de Aeropuertos, Asociacién de Servicios
Aeroportuarios y Federacién Europea de los Trabajadores del Transporte, «Conclusions of the Joint Ground Handling Social
Partners’ Project» (Comision Europea, 28 de abril de 2017).

202 Coordinadora Europea de Sindicatos de Controladores Aéreos (ATCEUC), CANSO y Federacién Europea de los Trabajadores del
Transporte, Change Management in the ATM Industry: Principles and Process, 2018.

203 OIT y Comisién Europea, «Database on transnational company agreements».

204 Jeffrey Davis et al., Fundamentals of Aerospace Medicine, quinta edicion (Wolters Kluwer, 2021); y David Gradwell y David Rainford
(eds.), Ernsting's Aviation and Space Medicine, quinta edicién (Londres, CRC Press, 2016).
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116. Eltransporte aéreo es el mas seguro: en 2019 hubo 13 accidentes con pérdida de vidas humanas
y, en total, 268 victimas (grafico 7). Hace medio siglo, en 1972, cuando habia muchos menos
vuelos, 2 365 pasajeros perdieron la vida en accidentes aéreos 2%5. Ademas, los accidentes con
salida de pista o calle de rodaje se han vuelto infrecuentesy, por primera vez en al menos 15 afios,
no hubo accidentes de este tipo en 2021 2%¢, La tasa de siniestralidad total (nUmero de accidentes
por millén de salidas) se redujo a 1,93 en 2021, frente a 2,14 en 2020y 2,94 en 2019 277,

» Grafico7. Evolucién histérica de las operaciones comerciales regulares
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Fuente: OACI, Safety Report, edicion de 2022.

117. Una condicidn necesaria para la seguridad operacional del transporte aéreo es la seguridad y la
salud de las personas que trabajan para que el avién vuele. Sin embargo, el trabajo en la aviacién
civil suele ser peligroso. En los Estados Unidos, la tasa de incidencia %8 para los trabajadores del
transporte aéreo regular fue de 4,5 en 2020, superior a las de la industria manufacturera y la
construccion 2%,

118. La reglamentacién aeronautica tiene gran amplitud y comprende, entre otras cuestiones, los
aspectos técnicos que afectan al personal de aviacién y a los controladores de transito aéreo. Por
lo general, se ha incidido sobre todo en la salud fisica y la proteccién de los trabajadores contra
lesiones y accidentes, pero de un tiempo a esta parte se presta mayor atencion a la salud mental

205 paul Cullen, Occupational Safety & Health in Civil Aviation: OSH Concerns, Preventive Measures and the Organisation of OSH (Archivo
de la OIT, 2021).

206 TATA, Annual Review 2022.
207 OACI, Safety Report: 2022 edition, 2022.

208 | as tasas de incidencia representan el nimero de lesiones y enfermedades profesionales por cada 100 trabajadores a tiempo
completo y se calculan del siguiente modo: (N/HE) x 200 000, donde N representa el nimero de lesiones y enfermedades
profesionales y HE es el total de horas trabajadas por todos los empleados durante el afio natural.

209 Oficina de Estadisticas del Trabajo de los Estados Unidos, «Survey of Occupational Injuries and Ilinesses Data», 2022.
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de los trabajadores ?'° y a los riesgos psicosociales 2", La salud mental se tiene en cuenta en los
reconocimientos médicos y recientemente se ha puesto mayor empefio en la promocién de la
salud, atendiendo en particular a los estilos de vida saludables ?'2. En este sentido, funcionan
desde hace afios distintos programas de apoyo de pares y programas de asistencia a empleados.

119. Las innovaciones tecnoldgicas y la automatizacion han suscitado un debate sobre la viabilidad de
las operaciones con un solo piloto. Durante el 41.¢" periodo de sesiones de la Asamblea de la OAC],
en septiembre y octubre de 2022, se examind esta cuestion y se sometié el asunto a la
consideracién del Consejo de la OACI, haciendo hincapié en que las operaciones con tripulacién
minima ampliada, incluidas las operaciones con un solo piloto, deberian alcanzar al menos un
nivel de seguridad equivalente al de las operaciones actuales 2'2.

Fatiga

120. Se distinguen tres tipos de fatiga: transitoria, acumulativa y circadiana. La fatiga transitoria esta
causada por una restriccion extrema del suefio; la fatiga acumulativa se produce por la repeticién
de restricciones mas leves del suefio a lo largo de varios dias, y la fatiga circadiana se refiere a la
reduccion del rendimiento durante las horas nocturnas 2'4. Los horarios largos e irregulares, la
falta de descanso y el trabajo fisico pueden contribuir a la fatiga. La excesiva distancia del
aeropuerto al hotel —a veces cuatro horas de viaje— reduce considerablemente el tiempo de que
dispone la tripulacion de cabina para descansar y dormir entre vuelos. En el caso de los
trabajadores de los servicios de transito aéreo, se menciona el trabajo mental como la causa mas
importante de fatiga 2'°.

121. La gestion de la fatiga se refiere a los métodos mediante los cuales los proveedores de servicios
de la aviacion y el personal de operaciones abordan las consecuencias de la fatiga para la
seguridad operacional. La OACI ha elaborado varias publicaciones y trabaja para proporcionar a
los Estados y a la industria disposiciones que les ayuden a gestionar mejor los riesgos
relacionados con la fatiga (Doc. 9966) 2'®. Las autoridades de aviacién civil exigen a las compafiias
aéreas que implanten un sistema de gestion del riesgo de fatiga, pero por lo general ni la OACI ni
las autoridades establecen los mecanismos de reclamacién necesarios 2", Es dificil controlar y
hacer cumplir eficazmente la reglamentacion relativa a las limitaciones del tiempo de vuelo,
puesto que muchos pilotos tienen actividades adicionales y estan sujetos a cambios de base. Esto

210 Joan Cahill, Occupational Safety & Health in Civil Aviation: Understanding the Problem: Space, Trends Pre & Post Covid-19 Pandemic
& Solutions (Archivo de la OIT, 2021).

21" En 1984, la OIT y la OMS definieron los factores (peligros) psicosociales como las «interacciones entre el trabajo, su medio
ambiente, la satisfaccién en el trabajo y las condiciones de su organizacién, por una parte, y por la otra, las capacidades del
trabajador, sus necesidades, su cultura y su situacién personal fuera del trabajo, todo lo cual, a través de percepciones y
experiencias, pueden influir en la salud y en el rendimiento y la satisfaccién en el trabajo», en OIT, Factores psicosociales en el
trabajo: Naturaleza, incidencia y prevencién. Informe del Comité Mixto OIT-OMS sobre Medicina del Trabajo, Serie Seguridad, Higiene
y Medicina del Trabajo nim. 56 (1986).

212 | 3 OACI cuenta con un Grupo de estudio sobre disposiciones médicas y un grupo de trabajo sobre salud mental que abordan
cuestiones relativas a la salud mental.

213 OACI, Informe de la Comisidn técnica sobre la cuestion 31, Asamblea de la OACI, 41.¢" periodo de sesiones.
214 Cullen, Occupational Safety & Health in Civil Aviation.

25 1TF, Stressed and Fatigued on the Ground and in the Sky (ITF Global, 2009).

216 OACI, «Manual para la supervision de los enfoques de gestion de la fatiga».

217 Las partes interesadas asumen diferentes funciones y responsabilidades, con arreglo a sus respectivos mandatos.
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significa que no siempre esta claro cudl es la autoridad competente '8, y ademds no existe un
control mundial de las horas de vuelo de los pilotos #°.

122. Una de las principales premisas del enfoque de gestion de riesgos es la «cultura justa en la
notificaciéon de sucesos», por la que se alienta a la tripulacion a notificar cualquier problema de
seguridad operacional, incluso los relacionados con la fatiga. Sin embargo, la aplicacién practica
de esta premisa conlleva represalias en algunos casos. La combinacién de una «cultura
justa/positiva de la seqguridad operacional» y de sistemas de notificacién no punitivos constituye
una base sélida para la construcciéon de un sistema de gestién de la seguridad debidamente
constituido. Asi se pone de relieve en el Anexo 19 del Convenio de Chicago de la OACI, en el que
se establece el principio de cultura positiva de seguridad operacional. Los sistemas de gestién del
riesgo de fatiga tienen por objeto la gestion del riesgo real, y en eso difieren de los limites
prescriptivos, que abordan el riesgo de fatiga en general 2%, Las buenas practicas de elaboracién
de listas de turnos y los convenios colectivos también pueden ser herramientas importantes para
mitigar el riesgo de fatiga #'.

Fatiga y estrés: el caso especial de los controladores de transito aéreo

123. El trabajo de los controladores de transito aéreo exige una vigilancia constante. Es necesario
hacer una pausa cada dos horas de trabajo continuo. Las pausas deben ser suficientemente largas
para recuperar energia, sobre todo durante las horas nocturnas. Se recomienda un breve
intervalo de suefio durante las pausas. Algunas investigaciones sugieren que, tras los turnos de
noche, los periodos de descanso deben ser mas prolongados y frecuentes 222,

124. Ademas, se considera que los controladores de transito aéreo son una de las ocupaciones que
obligan a realizar un trabajo muy exigente con muchas fuentes de estrés. Conlleva un conjunto
complejo de tareas que requieren niveles muy elevados de conocimientos generales y
especializados, asi como la aplicacidn practica de competencias especificas relativas a ambitos
cognitivos (por ejemplo, percepcion espacial, tratamiento de la informacion, razonamiento l4gico,
toma de decisiones), comunicacién y relaciones humanas 223, En 1979, la OIT convoc6 una reunién
de expertos que adoptd unas conclusiones sobre los problemas relativos a los controladores del
transito aéreo: su planeamiento y posibles soluciones (anexo III).

Radiacion

125. La exposicion a las radiaciones ionizantes en el trabajo afecta a mas de 24 millones de
trabajadores en todo el mundo 2%, En junio de 1960, la Conferencia Internacional del Trabajo
adoptd el Convenio (nUm. 115) y la Recomendacion (num. 114) sobre la proteccion contra las
radiaciones, 1960. El Convenio se aplica a todas las actividades que entrafien la exposicién de

trabajadores a radiaciones ionizantes en el curso de su trabajo y dispone que todo Miembro de la
OIT que lo ratifique se obliga a aplicarlo por via legislativa, mediante repertorios de

218 Jorens et al.

219 FIT de la OCDE, Liberalisation of Air Transport.

220 CANSO, OACI e IFATCA, Fatigue Management Guide for Air Traffic Service Providers, primera edicién (2016).
221 Cullen, Flight Times, Duty Times and Rest Periods in the Aviation Sector.

222 Michela Terenzi, Orlando Ricciardi y Francesco Di Nocera, «Rostering in Air Traffic Control: A Narrative Review», International
Journal of Environmental Research and Public Health 19, nim. 8 (12 de abril de 2022), 4625.

223 Giovanna Costa, Occupational Stress and Stress Prevention in Air Traffic Control, Working paper CONDI/T/WP.6/1995 (OIT, 1996).

224 OIT, «La exposicion a las radiaciones ionizantes en el trabajo afecta a mas de 24 millones de trabajadores en todo el mundo»,
Tercera Conferencia Internacional sobre Proteccién Radioldgica Ocupacional, comunicado de prensa, 5 de septiembre de 2022.
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recomendaciones practicas o por otros medios apropiados. Es el Unico instrumento juridico
internacional que aborda la proteccidn de los trabajadores contra las radiaciones. El Convenio ha
sido ratificado por 50 paises.

126. El personal de vuelo esta expuesto a radiaciones ionizantes. La radiacién acrecienta el riesgo de
cancer y otros efectos adversos para la salud, y las mujeres embarazadas son especialmente
vulnerables. La exposicion depende del tiempo de navegacidn aérea, de la latitud, de la altitud y
de la actividad solar, y es mucho mayor durante el verano que durante el invierno 2?°. En los
Estados Unidos, el personal de vuelo puede utilizar aplicaciones web para calcular la dosis de
radiacién césmica a la que estd expuesto 2?°, Se ha desarrollado un sistema de alerta para reducir
el riesgo de exposicién tras una tormenta solar severa 2?7,

127. La IFALPA ha exigido que el personal de vuelo sea reconocido como «trabajadores
ocupacionalmente expuestos de categoria A». En algunos paises, la indemnizacién por riesgo de
radiacion puede ser de hasta el 20 por ciento de la cuantia del salario. La IFALPA sugiere que se
informe a los trabajadores recién contratados sobre la exposicidn a las radiaciones, subraya la
importancia de concienciar a las tripulaciones aéreas sobre los peligros de las radiaciones
mediante programas educativos y aboga por que los aviones estén equipados con dosimetros 228,

Contaminacion acuastica y atmosférica

128. El puesto de pilotaje puede ser a veces muy ruidoso y la IFALPA ha pedido que se adopten normas
internacionales sobre el nivel maximo aceptable de ruido y medidas para mitigar sus efectos 2%,
Del mismo modo, la contaminacién atmosférica del llamado aire de sangrado de la aeronave
puede poner en peligro la seguridad operacional del vuelo, por lo que se ha puesto de relieve la
necesidad de equipar los aviones con sistemas de alerta de contaminacién atmosférica 2°.

Trabajos en tierra

129. En 2007, se estim6 que cada afio ocurrian 27 000 accidentes e incidentes en pista, que causaban
243 000 heridos y costaban anualmente a las aerolineas al menos 10 000 millones de ddlares de
los Estados Unidos #*'. Los accidentes mas comunes de los trabajadores de plataforma son las
colisiones de vehiculos en pista, los accidentes de carretillas elevadoras, las lesiones de
trabajadores de rampa y auxiliares de pista producidas durante la maniobra de retroceso, los
accidentes de carros portaequipajes y las lesiones de trabajadores por vehiculos en
movimiento 232, La electrificacidon de los aeropuertos introdujo un nuevo tipo de riesgo 2%, Los

225 Uwe Oeh, Occupational Radiation Exposure in Germany: A Report of the German National Dose Register (SSR), Tercera Conferencia
Internacional sobre Protecciéon Radiol6égica Ocupacional (Ginebra, 5 a 9 de septiembre de 2022).

226 Administracién Federal de Aviacién del Departamento de Transportes de los Estados Unidos, Advisory Circular: In-Flight
Radiation Exposure (21 de noviembre de 2014).

227 Wallace Friedberg y Kyle Copeland, What Aircrews Should Know About Their Occupational Exposure to Ionizing Radiation (Administracién
Federal de Aviacion del Departamento de Transportes de los Estados Unidos, Oficina de Medicina Aeroespacial, 2003).

228 [FALPA, «Protection from Ionizing Radiation», Position paper, 31 de enero de 2018.
229 [FALPA, «Cockpit Noise Level», Position paper, 16 de febrero de 2017.
230 [FALPA, «Cabin Fumes», Position paper, 5 de diciembre de 2018, y Cahill.

21 Mark Lacagnina, «Defusing the Ramp: Progress Report on FSF Efforts to Stem the Toll of Ground Accidents», AeroSafety World
(Flight Safety Foundation, 2007).

B2 Katz et al., «Working on an Airport Tarmac Can Be Fatal», Chicago Injury Attorneys Blog, 13 de mayo de 2015.

B3 ITF, «Un futuro con cero emisiones de carbono para el sector de la aviaciéon» (ITF Global, 2022).
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130.

131.

132.

133.

trabajadores aeroportuarios también estan expuestos a particulas ultrafinas emitidas por los
aeroplanos y equipos de servicios de escala con motor diésel 234,

En gran medida, los servicios de escala carecen de regulacién, por lo que los trabajadores pueden
estar expuestos a estos peligros sin recibir apenas formacién al respecto 2° y pueden verse
privados de acceso a la proteccion social. La Conferencia de alto nivel sobre la COVID-19 de la
OACI hizo un llamamiento para fortalecer la regulacion de los servicios de escala a nivel
mundial 23,

Los dafios fisicos a la aeronave pueden producirse por «impactos» accidentales de la rampay el
tunel contra el casco durante las maniobras de embarque y desembarque y de carga y descarga.
En la mayoria de los casos, estos incidentes no se notifican, por temor de los trabajadores a
posibles represalias, y los dafios fisicos al casco no se hacen visibles hasta cierto tiempo después.
Sin embargo, esto tiene una clara repercusiéon en la seguridad operacional y, por lo general, se
traduce en costosas reparaciones para las lineas aéreas y los arrendadores. En esta situacién
concreta, no existen actualmente procedimientos de notificacion establecidos a nivel
internacional que protejan a los trabajadores, ni limites de responsabilidad aplicables a los
proveedores de servicios de escala %7,

La creciente externalizacién del mantenimiento de las aeronaves plantea dudas sobre si la calidad
del trabajo puede cumplir las normas de seguridad operacional. El Sindicato de Trabajadores del
Transporte de los Estados Unidos ha denunciado la incorrecta instalacién de puertas, la presencia
de pintura inflamable en la superficie exterior del casco, y el contrabando de drogas a bordo de
las aeronaves tras su mantenimiento 2%, La Administracién Federal de Aviacién (FAA) del
Departamento de Transporte de los Estados Unidos exige, como minimo, una inspeccién anual
de las estaciones de reparacién extranjeras *°.

La pandemia de COVID-19 puso de relieve la importancia de la adopcion de medidas en los
aeropuertos para hacer frente a los problemas de salud de los viajeros. La ITF ha propuesto
normas y estrategias mundiales de seguridad y salud, asi como un régimen tripartito
aeroportuario de seguridad y salud, con comisiones tripartitas que garanticen la comprension, el
control y el cumplimiento de las normas en esta materia 2%°.

Riesgos psicosociales

134.

Varias condiciones pueden contribuir a aumentar el riesgo psicosocial: cargas de trabajo
excesivas, exigencias contradictorias, falta de influencia en la forma de hacer el trabajo,
inseguridad laboral, cambios organizativos mal gestionados, comunicacién ineficaz y falta de
apoyo de la direccién o de los companieros 24,

B41TF, «Campafia contra la contaminacion del aire en los aeropuertos» (ITF Global, 2016).

25 Cullen, Occupational Safety & Health in Civil Aviation.

6 OACI, «Los servicios de escala como componente clave para la resiliencia y sostenibilidad a largo plazo del sistema de la
aviacion», Conferencia de alto nivel sobre el COVID-19, HLCC 2021-WP/90, y OACI, «Proyecto de informe del componente de
seguridad operacional sobre la cuestion 3 (subcuestiones 3.1, 3.2, 3.3)», Conferencia de alto nivel sobre la COVID-19,
HLCC 2021-WP/243.

27 Mario Pierobon, «The Need For Comprehensive Safety Risk Management», AviationPros, 20 de febrero de 2014.

28 Sindicato de Trabajadores del Transporte de los Estados Unidos, «Foreign Aircraft Maintenance Fact Sheet» (sin fecha).

239 Bart Elias y Rachel Y. Tang, Federal Civil Aviation Programs: In Brief (Congressional Research Service, 2018).

240 ITF, «La seccién de aviacion civil de la ITF reivindica medidas para enfrentar las repercusiones del COVID-19».
241 Cullen, Occupational Safety & Health in Civil Aviation.
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135.

136.

La IFALPA ha establecido programas de asistencia a pilotos para promover la salud, el bienestar
y el rendimiento profesional de estos profesionales. En condiciones de estricta confidencialidad,
se proporciona a los pilotos apoyo de pares que han recibido formacién especifica para ello %2,
Desde febrero de 2021, los programas de apoyo de pares a pilotos son obligatorios en la Union
Europea 23, En los Estados Unidos, la Association of Flight Attendants-CWA ofrece apoyo de pares
en el marco de su Programa de Asistencia a los Empleados. En Europa, la Organizacion Europea
para la Seguridad de la Navegacion Aérea (EUROCONTROL) presta apoyo a los controladores de
transito aéreo, en particular para la gestion del estrés postraumatico 244,

Es importante sefalar que la COVID-19 no solo ha provocado sintomas fisicos, sino también dafios
considerables a la salud mental de la poblacién en general, y que los trabajadores de la aviacidon
estuvieron especialmente expuestos a la angustia psicoldgica de la pandemia 4.

Medidas de seguridad reforzadas

137.

Las medidas de seguridad en aeropuertos y aeronaves contra los actos de interferencia ilicita se
han reforzado considerablemente a lo largo de los afios, sobre todo tras los atentados del 11 de
septiembre. Los aeropuertos han adoptado con el tiempo varias medidas, como los controles de
seguridad de los empleados, el control de pasajeros y equipajes y la seqguridad en el aeropuerto
y su perimetro. A fin de mitigar algunos riesgos de seguridad especificos, se han implantado
sucesivamente medidas preventivas que han aumentado el tiempo de servicio operacional de la
tripulacién de vuelo o han obligado a adoptar nuevas disposiciones de trabajo en equipo, como
el cierre obligatorio de la puerta del puesto de pilotaje 2. Al implantar todas estas medidas,
concebidas para garantizar la seguridad de pasajeros, empleados y tripulacién, se tienen siempre
en cuenta las posibles repercusiones operacionales.

Violencia y acoso: pasajeros insubordinados

138.

El Protocolo que modifica el Convenio sobre las infracciones y ciertos otros actos cometidos a
bordo de las aeronaves (Protocolo de Montreal, 2014)se adoptd para reforzar la capacidad de los
Estados de frenar la intensificacion de la gravedad y frecuencia de comportamientos
insubordinados a bordo de aeronaves. El Protocolo, que ofrece a los paises instrumentos juridicos
adicionales para hacer frente a los pasajeros insubordinados ?¥, entré en vigor en 2020 y, en
febrero de 2023, cuenta con 41 Estados partes 28, El Manual sobre los aspectos juridicos del
comportamiento de los pasajeros insubordinados y perturbadores (Doc 10117) de la OACI
proporciona orientaciones, e incluso modelos de textos legislativos, para asistir a los Gobiernos
en la formulacion de medidas juridicas apropiadas con el fin de prevenir y abordar los incidentes
con pasajeros insubordinados y perturbadores. La ITF considera a las tripulaciones de cabina
como profesionales de la seguridad, de ahi la importancia de potenciar la capacitacién en materia
de seguridad de ese personal ?¥. Los pasajeros insubordinados también pueden suponer un

242 TFALPA, «Mental Health Requirements for Active Pilots», Position paper, 5 de agosto de 2015.
243 TFALPA, Pilot Assistance Manual, segunda edicién, 2022.

244 Cahill.

245 Cullen, Occupational Safety & Health in Civil Aviation.

246 Cahill.

247 IATA, Annual Review 2016.

248 OACI, «Protocolo que modifica el Convenio sobre las infracciones y ciertos otros actos cometidos a bordo de las aeronaves
hecho en Montreal el 4 de abril de 2014».

249 ITF, «Pasajeros perturbadores».
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problema de seguridad para las operaciones que no se realizan en vuelo y que afectan al personal
de tierra, como la facturacion y el embarque.

139. Elacoso sexual constituye un motivo de preocupacion para el personal de vuelo. En algunos casos,
los pasajeros se comportan de forma inapropiada, y las quejas mas comunes de la tripulacidn de
cabina se refieren a «contacto fisico e insinuaciones inapropiadas» °

Cuestiones de seguridad y salud en el trabajo durante la pandemia de COVID-19

140. Los trabajadores del sector de la aviacién se expusieron a importantes riesgos operacionales
relacionados con la pandemia. Algunos de los riesgos para la seguridad y la salud en el trabajo
eran la cuarentena excesiva, los riesgos para la salud mental, la exposicidn al virus y el aumento
de la violencia de terceros como consecuencia de los pasajeros perturbadores. La OACI elabord
informacién sobre riesgos y medidas paliativas y la incluyé en el Manual de medidas de gestién
de riesgos transfronterizos ante la COVID-19 (Doc 10152 de la OACI). En algunos casos, estos
riesgos se mitigaron mediante las siguientes medidas:

e uso de mascarillas y distanciamiento fisico;

e controles de temperatura a la salida y la entrada;

e protocolos de pruebas diagnésticas antes de los vuelos y en los aeropuertos;
e seguimiento de los pasajeros después de los vuelos;

e instalacién de mamparas protectoras para el personal de facturacién en los aeropuertos, de
forma que evitaran el contacto del personal con las goticulas respiratorias de los pasajeros, y
viceversa;

e limpieza y desinfeccion de conformidad con las directrices establecidas .

Efecto trabajador sano

141. La exigencia de licencias y reconocimientos médicos mas frecuentes al personal de aviacidn
puede contribuir al «efecto trabajador sano» 2%2, El personal de aviacién también debe
responsabilizarse de su propia salud, que se considera una responsabilidad tanto de los
empleadores como de los trabajadores, ya que puede repercutir en la seguridad operacional.

Funciones y responsabilidades

142. La soberania de los Estados y sus normativas nacionales en materia de seguridad y salud
desempefian una importante funcién. Debe haber una delimitacién clara entre las normas,
politicas y prescripciones de seguridad y salud individuales, colectivas y sectoriales, y los
correspondientes niveles de responsabilidad. El reconocimiento médico aeronautico aborda
algunos aspectos de la seguridad y la salud, pero no puede inculcar la responsabilidad en todos
los niveles.

250 Natasha Wynarczyk, «It Was Really Disgusting’: What Sexual Harassment Looks Like at 30,000 Feet», ITF Aviation Blog, 6 de junio
de 2016.

21 Cahill.

22 por ejemplo, los pilotos suelen presentar tasas globales de mortalidad inferiores a las de la poblacién general porque los
enfermos graves y las personas con discapacidad crénica suelen quedar excluidos del empleo. IFALPA, «Aircrews and Ionizing
Radiation», Briefing Leaflet, 2019.
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Mejora de la cultura de seqguridad y salud

143. Los problemas de seguridad y salud en el trabajo en la aviacidon son complejos y requieren un
enfoque multidisciplinario que integre las perspectivas de la medicina (con atencién especifica a
la medicina aeronautica y la medicina del trabajo), la salud publica, la psicologia, los factores
humanos, la tecnologia y el derecho. La seguridad y la salud en el trabajo deben integrarse en los
procesos organizativos de la aviacién %3, con funciones y responsabilidades claras.

144. En 2013, el Foro de didlogo mundial sobre los efectos de la crisis econdmica mundial en la
industria de la aviacién civil acordé que «[c]Jonvendria llevar a cabo un proceso de identificacion,
control y notificacion de los riesgos/peligros mediante sistemas de gestién de la seguridad y salud
en el trabajo creados de manera conjunta y elaborados en el contexto de la ‘cultura justa'». Se
decidi6 que «[l]Ja OIT deberia promover dentro de la OACI y otros reguladores de la seguridad un
‘enfoque de factores humanos’ en el ambito de la seguridad para maximizar la calidad de los
recursos humanos por cuanto se trata de elementos que afectan al desempefio de las funciones
de seguridad» %4,

145. El Anexo 19 del Convenio de Chicago trata especificamente de la gestion de la seguridad
operacional aeronautica. En 2021 se public6 un manual sobre actuacién humana para
reguladores (Doc 10151 de la OACI). La estrategia de gestion integrada de riesgos de la OACl y la
elaboracidon de material de orientacién conexo estan actualmente en curso.

23 Cahill.

254 OIT, Puntos de consenso.
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» Anexo |

Acuerdo entre la Organizacion Internacional del Trabajo y la Organizacién
de Aviacién Civil Internacional

La Organizacidon Internacional del Trabajo (OIT), representada por la Oficina Internacional del
Trabajo, y la Organizacién de Aviacidn Civil Internacional (OACI) (en adelante, las «Partes»),

Conocedoras de que la mejor manera de aportar valor a sus mandantes respectivos es aprovechar
al maximo sus aspectos complementarios para que sus politicas sean coherentes y aplicar unidas en la
accion la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible;

Teniendo en cuenta que ambas organizaciones son organismos especializados de las Naciones
Unidas responsables de elaborar y adoptar normas y reglamentos internacionales en el marco de sus
mandatos respectivos;

Recordando el Memorando de Acuerdo entre el Director General de la Organizacion Internacional del
Trabajo y el Presidente del Consejo de la Organizacién de Aviacion Civil Internacional de 1953 relativo,
inter alia, a la representacion y participacion en grupos de trabajo y reuniones, la celebracién de
consultas y la prestacion de asesoramiento técnico y orientacion;

Teniendo en consideracion que en la Declaracién de la OIT sobre la justicia social para una
globalizacién equitativa, 2008, se reconoce que, en el marco de sus mandatos respectivos, otras
organizaciones internacionales y regionales tienen un papel importante que desempefiar en la puesta
en practica del enfoque integrado del trabajo decente para todas las mujeres y todos los hombres,
sobre la base de los cuatro objetivos estratégicos de la OIT relativos al empleo, la proteccidn social, el
didlogo social y los principios y derechos fundamentales en el trabajo, considerando la igualdad de
género y la no discriminacién como cuestiones transversales;

Resaltando que en la Declaracion del Centenario de la OIT para el Futuro del Trabajo, 2019, se
pone de relieve que la OIT debe asumir una funcion importante en el sistema multilateral mediante el
fortalecimiento de su cooperacién y el establecimiento de acuerdos institucionales con otras
organizaciones a fin de promover la coherencia entre las politicas en cumplimiento de su enfoque del
futuro del trabajo centrado en las personas;

Teniendo presente el poder de convocatoria, la legitimidad tripartita y la larga experiencia de la OIT
en el exameny la busqueda de medios para abordar la problematica socioecondmica en el sector de la
aviacion civil, asi como el mandato otorgado por los Miembros al Director General para seguir
cooperando con la OACL

Teniendo en consideracidon que la OACI ha establecido cinco objetivos estratégicos generales en
vista de la clara necesidad de prever y manejar la duplicacion proyectada de la capacidad de transporte
aéreo mundial para 2030 sin que tenga repercusiones adversas innecesarias en la seguridad
operacional, la eficiencia, la conveniencia y el comportamiento medioambiental;

Teniendo en consideracion la Resolucion A40-21 de la Asamblea de la OACI, Contribucién de la
aviacion a la Agenda 2030 de las Naciones Unidas para el Desarrollo Sostenible, en particular su clausula
resolutoria 9, en virtud de la cual «pide a la Secretaria General que refuerce las alianzas existentes y
cree otras nuevas con [...] el sistema de las Naciones Unidas, las organizaciones internacionales y
regionales, [...] y otras instancias para asistir a los Estados miembros en el mejoramiento de sus
sistemas de transporte aéreo» con miras a contribuir, por consiguiente, a la consecucion de los
Obijetivos de Desarrollo Sostenible;
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Teniendo en consideracién la Resolucién A39-30 de la Asamblea de la OACI, Programa OACI de
igualdad de género: promocion de la participacion de la mujer en el sector de la aviacion mundial, en
particular su cldusula resolutoria 2 en virtud de la cual «insta a los Estados, a las organizaciones
regionales e internacionales de aviacién y a la industria de la aviacién internacional a demostrar un
liderazgo firme y decidido y el compromiso de promover los derechos de la mujer, y a tomar las medidas
necesarias para reforzar la igualdad de género, inclusive en el sector de la aviacién mundial;

Teniendo en consideracién que el programa de la OACI sobre datos de aviacién y analisis incluido
en su Plan de Actividades para 2020-2022 tiene como objetivo el logro y la promocién de resultados de
analisis econémicos sobre cuestiones emergentes de importancia mundial y diversos aspectos del
transporte aéreo en cooperacidén con otras organizaciones internacionales, incluida la OIT;

Reconociendo que la seguridad de la aviacidn sigue siendo esencial para la eficiencia operacional
y el desarrollo del transporte aéreo internacional y en ningin momento debe verse comprometida por
consideraciones comerciales;

Reconociendo que, en principio, en lo que respecta a las condiciones de empleo del personal de la
aviacion, la OACI se ocupa de las cuestiones relativas a la seguridad, eficiencia y fiabilidad de la aviacién
civil, y la OIT de los aspectos sociales, pero que la aplicacidn practica de este principio exige el
fortalecimiento de la cooperacién entre las Partes, entre otras cosas mediante consultas e intercambios
de informacion y opiniones sobre cuestiones de preocupacion e interés comunes;

Por todo lo cual, las Partes, deseosas de cooperar entre ellas en el marco de sus mandatos
respectivos, acuerdan lo siguiente:

Articulo 1

Objeto

1.1. Las Partes acuerdan formalizar una colaboraciéon mas estrecha, en particular en los ambitos
de preocupacion e interés comunes previstos en el articulo 2, en el desempefio de sus respectivos
mandatos, que engloban:

1.1.1. por lo que respecta a la OIT: el Programa de Trabajo Decente, que comprende
cuatro objetivos estratégicos que son inseparables, estan interrelacionados y se refuerzan
mutuamente (empleo, proteccién social, dialogo social y principios y derechos fundamentales en
el trabajo), considerando la igualdad de género y la no discriminacidn como cuestiones
transversales, y

1.1.2. por lo que respecta a la OACL: cinco objetivos estratégicos, a saber: la seguridad
operacional; la capacidad y eficiencia de la navegacién aérea; la seguridad de la aviacién y
facilitacién; el desarrollo econémico del transporte aéreo, y la protecciéon del medio ambiente.

1.2. Las Partes convendran por escrito y de conformidad con sus mandatos y reglamentos
respectivos las condiciones en las cuales llevaran a cabo las actividades especificadas en los ambitos de
preocupacion e interés comunes.

1.3. Las Partes examinaran las actividades pasadas y coordinaran las actividades y la
colaboracién futuras, segun proceda, en particular con miras a actualizar, de ser necesario, el contenido
del articulo 2.1 y a efectos de considerar la renovacion del acuerdo en virtud del articulo 6.2.
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Articulo 2

Ambitos de preocupacién e interés comunes y medios de cooperacién
2.1. Los ambitos de preocupacion e interés comunes seran, sin que esto sea limitativo:
— las mujeres y la aviacién;
— el futuro del trabajo decente y sostenible en el sector de la aviacién, y
— la recogida de datos.

Las Partes podran modificar por escrito los ambitos de preocupacién e interés comunes con
arreglo a lo dispuesto en el articulo 1.3.

2.2. Con arreglo al articulo 1.2, las modalidades de las actividades de cooperacion incluiran, sin
que esto sea limitativo, la investigacidn conjunta, las reuniones técnicas conjuntas, los servicios de
asesoramiento técnico conjuntos, la formacidon conjunta y la colaboracién para la elaboracion de
directrices, herramientas y metodologias apropiadas, segun cada Parte lo considere adecuado dentro
del alcance de sus mandatos respectivos.

2.3. Las Partes se consultaran entre ellas con regularidad para intercambiar opiniones sobre
cuestiones de preocupacion e interés comunes. Las Partes acordaran la fecha y la forma de las consultas
conjuntas.

Articulo 3

Intercambio de informacién y representacién mutua

3.1. Las Partes compartiran informes y otros documentos publicados respecto de los cuales se
haya expresado una preocupacién o un interés especificos.

3.2. Cada Parte invitara a los representantes de la otra Parte a participar en sus reuniones, de
conformidad con sus reglamentos respectivos.

3.3. El intercambio de informaciéon y la participacién mutua pueden aplicarse a ambitos no
contemplados en el articulo 2.1.

Articulo 4

Contacto y costos
4.1. Para las cuestiones relativas al funcionamiento de este acuerdo, el contacto designado sera:

4.1.1. Por lo que respecta a la OIT, el Departamento de Cooperaciéon Multilateral
(MULTILATERALS)

Tel: +41 22 799 7370
Fax: +41 22 799 8044
4 route des Morillons
CH-1211 Ginebra 22
Suiza

Correo electrénico: multilaterals@ilo.org;
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4.1.2. Por lo que respecta a la OACL: Oficina de Planificacién Estratégica, Coordinacién y
Asociaciones (SPCP),

Tel.: +1 514-954-8219

Fax: +1 514-954-6077

999 Robert-Bourassa Boulevard, Montreal, Québec H3C 5H7
Canada

Correo electrdnico: icaohq@icao.int.

4.2. A fin de establecer una cooperacion efectiva, cada Parte designara un interlocutor que se
encargara de la coordinaciéon general relativa al Acuerdo, y comunicara a la otra Parte sus datos o
cualquier cambio que se produzca al respecto.

4.3. Salvo acuerdo escrito en contrario, cada Parte sufragara sus propios gastos derivados de la
aplicacion de este acuerdo.

Articulo 5

Propiedad intelectual y utilizacion del nombre, emblema o medios de comunicacion

5.1. El Acuerdo no otorga el derecho a utilizar materiales que pertenezcan a cualquiera de las
Partes o hayan sido creados por ella. Cada Parte conservara los derechos de propiedad intelectual de
todos los materiales elaborados y producidos por ella, su personal o sus consultores respecto de las
actividades previstas en el marco de este acuerdo.

5.2. Las Partes acordaran por escrito a quién corresponde la titularidad de los derechos de
propiedad intelectual que se deriven de las actividades especificas emprendidas de conformidad con
los articulos 1y 2 supra.

5.3. Elemblema de cualquiera de las Partes solo puede ser utilizado por la otra Parte en relacidn
con las actividades que se emprendan en virtud de lo dispuesto en el articulo 1.2, de conformidad con
los reglamentos y con el consentimiento previo por escrito de la otra Parte.

5.4. Ninguna de las Partes estd autorizada, de manera expresa o implicita, a efectuar
declaraciones publicas en nombre de la otra Parte. Las Partes se consultaran entre ellas respecto de
toda accion relativa a la promocion y visibilidad de este acuerdo que pudieran decidir llevar a cabo,
incluida la emision de un comunicado de prensa.

Articulo 6

Fecha de entrada en vigor y duracién

6.1. Las obligaciones de las Partes con arreglo al presente acuerdo comenzaran en la fecha de
la ultima firma por los representantes de las Partes debidamente autorizados, después de la aprobacion
de sus respectivos 6rganos competentes, segun proceda.

6.2. Este acuerdo estard en vigor por un periodo de cinco afos. Las Partes podran prorrogar el
Acuerdo cinco aflos mas mediante canje de notas antes de que finalice el periodo inicial.

6.3. Cuando entre envigor, las Partes podran hacer publico el Acuerdo, a reserva de lo dispuesto
en sus respectivos reglamentos, politicas, practicas y procedimientos en materia de informacion.

6.4. Las Partes acuerdan trabajar con espiritu de cooperacién para cumplir los objetivos del
Acuerdo, si bien entienden y convienen que este no tiene por objeto constituir ni crear una alianza,
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empresa conjunta ni ninguna otra organizacién o entidad, y que ninguna disposiciéon del presente
acuerdo constituira un derecho o autorizacion de actuar como agente de la otra Parte, ni se interpretara
en el sentido de que otorgue a ninguna de las Partes ese derecho o autorizacién, sea cual sea su
finalidad, o de asumir compromisos de ningun tipo en favor o en nombre de la otra Parte.

Articulo 7

Enmienda

El presente acuerdo solo podra modificarse o enmendarse mediante acuerdo escrito entre las
Partes, de conformidad con sus reglamentos respectivos. Una vez firmadas, las enmiendas entraran en
vigor de inmediato, a menos que las Partes indiquen otra cosa.

Articulo 8

Terminacion

8.1. Las Partes se reservan el derecho a denunciar el Acuerdo mediante notificaciéon por escrito
dirigida a la otra parte con seis meses de antelacion.

8.2. Alrecibir la notificacion de denuncia, las Partes tomaran las medidas oportunas para poner
fin a sus actividades conjuntas y consultas de forma rapida y ordenada, a fin de reducir al minimo las
pérdidas eventuales y la asuncién de nuevos compromisos.

8.3. Cualquier diferencia que se derive de la terminacién del Acuerdo, incluido el derecho a
utilizar cualquier material o producto en curso o la transferencia de estos, se negociara y acordara por
escrito.

Articulo 9

Solucion de diferencias

9.1. Los términos del presente acuerdo se interpretaran y aplicaran con independencia de
cualquier sistema juridico nacional o subnacional.

9.2. Las Partes solucionaran toda diferencia relativa a la interpretacién o aplicacién del Acuerdo
mediante consultas. Las diferencias que no puedan resolverse por esa via se remitiran a los jefes
ejecutivos de la OIT y la OACI quienes, de manera conjunta, tomaran una decision al respecto. Cuando
la diferencia no se resuelva en un plazo de noventa dias, las Partes podran denunciar el Acuerdo por
consentimiento mutuo o de manera unilateral, de conformidad con el articulo 8 supra.

9.3. Las Partes pueden acogerse Unica y exclusivamente a las vias de recurso previstas en este
articulo para resolver las diferencias relativas a la interpretacion, aplicacidn o terminacién del Acuerdo.
Ninguna de las Partes podra acudir a cualesquiera tribunal o tercera persona para conocer de un litigio
o resolverlo.

Articulo 10

Prerrogativas e inmunidades

10.1. Ninguna disposicién contenida en el presente acuerdo o relacionada con él constituye una
renuncia, expresa o implicita, a ninguna de las prerrogativas e inmunidades de cualquiera de las Partes.
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10.2. Las Partes no seran responsables en ningun caso ante la otra Parte de cualquier dafo
directo, indirecto, incidental, especial o consecuencial, sea cual sea su naturaleza, sea o no previsible,
que resulte o se derive de las actividades previstas en este Acuerdo.

* % *

En fe de lo cual, los abajo firmantes, debidamente autorizados como representantes de la OIT y
de la OACI, respectivamente, firman el presente acuerdo por duplicado, en inglés, a .....ccceceveirenenenncne
de e de e

En nombre de la OIT En nombre de la OACI
Guy Ryder Salvatore Sciacchitano
Director General, Presidente,

Oficina Internacional del Trabajo Consejo de la OACI
Fecha Fecha

Lugar Lugar
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» Anexo |l
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Recomendaciones del Comité de Libertad Sindical y observaciones de la
Comision de Expertos en Aplicacion de Convenios y Recomendaciones
Compilacién de casos para el sector de aviacion civil (1980-2022)

Recomendaciones del Comité de Libertad Sindical (por fecha de presentacion)
Nota: los alegatos se incluyeron cuando se encontraban disponibles en NORMLEX.

Fuente: NORMLEX

Caso num. 3398 (Paises Bajos) - Fecha de presentacién de la queja: 22-DIC-2020 (cerrado)

Federacién de Sindicatos de Profesionales (VCP), Asociacion de Pilotos de Lineas Aéreas de los Paises Bajos (VNV) y
Sociedad Holandesa de Técnicos de Aviacién (NVLT)

Las organizaciones querellantes alegan injerencias del Gobierno en el proceso de negociacién colectiva entre una
aerolinea nacional y las organizaciones de trabajadores al obligar a las partes a modificar convenios colectivos
libremente concertados y aceptar de forma coaccionada condiciones de empleo durante un periodo prolongado
de tiempo.

Caso num. 3316 (Colombia) - Fecha de presentacion de la queja: 02-ABR-2018 (en seguimiento)
Central Unitaria de Trabajadores de Colombia (CUT) y la Asociacién Colombiana de Aviadores Civiles (ACDAC)

Las organizaciones querellantes denuncian la violacidon del derecho de negociacién colectiva en el seno de la
empresa Avianca S.A. por medio del uso de pactos colectivos, la denegacién del derecho de huelga de los pilotos
de la empresa, asi como una serie de actos antisindicales consecutivos a la declaratoria de ilegalidad de la huelga
llevada a cabo por la Asociacién Colombiana de Aviadores Civiles.

Caso num. 3319 (Panama) - Fecha de presentacion de la queja: 03-ENE-2018 (en seguimiento)
Confederacion Nacional de Unidad Sindical Independiente (CONUSI)

La organizacion querellante denuncia el despido antisindical de trabajadores de una companiia aérea a raiz de su
participacién en un movimiento de huelga.

Caso num. 3297 (Republica Dominicana) - Fecha de presentacion de la queja: 05-JUN-2017 (en seguimiento)
Confederacion Nacional de Trabajadores Dominicanos (CNTD)

La organizacion querellante alega actos antisindicales en una empresa del sector aeroportuario, incluyendo
despidos antisindicales, la falta de efectividad de los procedimientos nacionales para garantizar la proteccién del
derecho de sindicaciéon, asi como medidas de represalia por parte del Estado en contra de los fundadores y
directivos del sindicato de la empresa.
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Caso num. 3244 (Nepal) - Fecha de presentacion de la queja: 17-NOV-2016 (en seguimiento)
Centro de coordinacién sindical mixto (JTUCC)

La organizaciéon querellante denuncia la adopcion, en 2016, sin la celebracién de ninguna consulta con las
organizaciones de trabajadores, de la Ley de Empresas Industriales y la Ley de la Zona Econdmica Especial, por
las que se priva del derecho de huelga a los trabajadores de las empresas industriales y de la zona econémica
especial, asi como la publicacién, en 2016, del aviso por el cual, al amparo de la Ley de Servicios Esenciales, se
prohibe el ejercicio del derecho de huelga en 17 sectores.

Caso num. 3180 (Tailandia) - Fecha de presentacién de la queja: 15-ENE-2016 (en seguimiento)

Federacién Internacional de los Trabajadores del Transporte (ITF), el Sindicato Internacional de Thai Airways (TG Union)
y la Confederacién de Relaciones Laborales de Empresas Estatales (SERC)

Las organizaciones querellantes alegan actos de hostigamiento judicial y disciplinario contra cuatro dirigentes del
sindicato TG. Alegan ademas que la conducta de la empresa en el conflicto que ha provocado la presente queja
pone de manifiesto algunas deficiencias de la legislacion tailandesa en la proteccion de los derechos de los
trabajadores y los sindicatos, asi como que esta controvertida sentencia deja constancia de algunas
incongruencias entre la legislacién tailandesa y los principios de libertad sindical y del derecho a la negociacion
colectiva.

Caso num. 3079 (Republica Dominicana) - Fecha de presentacion de la queja: 28-MAY-2014 (cerrado)

Confederacién Nacional de Trabajadores Dominicanos (CNTD) y la Asociacién Dominicana de Controladores de Trdnsito
Aéreo Inc. (ADCA)

Caso num. 3064 (Camboya) - Fecha de presentacién de la queja: 30-MAY-2013 (cerrado)
Confederacién Sindical Internacional (CSI)

La organizacién querellante alega que el Gobierno no hace ningun esfuerzo para garantizar la adopcién del nuevo
proyecto de ley de sindicatos, excluyendo asi a los funcionarios publicos, los jueces, los trabajadores del transporte
aéreo y maritimo, la policia y los trabajadores domésticos del derecho a la libertad sindical y denuncia el aumento
del uso de contratos de duracién determinada en la industria del vestido, lo cual crea inseguridad en el empleo y
socava la libertad sindical y la negociacién colectiva.

Caso num. 3011 (Turkiye) - Fecha de presentacion de la queja: 04-MAR-2013 (en seguimiento)
Sindicato de la Aviacién Civil de Turquia (Hava-Is) y la Federacién Internacional de los Trabajadores del Transporte (ITF)

Las organizaciones querellantes alegan el despido por la empresa Turkish Airlines de 316 trabajadores por
participar en una huelga de protesta el 29 de mayo de 2012; la adopcién de medidas para impedir el derecho de
huelga durante la accién sindical organizada el 15 de mayo de 2013, y la existencia de deficiencias en la legislacion
nacional en el ambito de la accién sindical.

Caso nim. 2983 (Canadd) - Fecha de presentacién de la queja: 27-AG0O-2012 (cerrado)

Asociacién Internacional de Maquinistas y Trabajadores Aeroespaciales (IAM) y apoyada por el Congreso del Trabajo del
Canadd (CLC)

La organizacién querellante alega que la Ley de Proteccidn del Servicio Aéreo viola los derechos de libertad sindical
y de negociacion colectiva de los trabajadores del transporte aéreo al ampliar obligatoriamente la duracién de un
convenio colectivo, prohibir las huelgas, ordenar arbitrajes obligatorios sobre propuestas finales, establecer que
el arbitraje se base en criterios legislativos predeterminados, obligar a los sindicatos a pagar los costos del
arbitraje obligatorio, e imponer sanciones punitivas a la IAM (y a la Asociacion de Pilotos de Air Canada) y sus
representantes por incumplimiento de dicha ley.
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Caso num. 2972 (Polonia) - Fecha de presentacién de la queja: 10-JUL-2012 (cerrado)

Comision Nacional del Sindicato Independiente y Auténomo «Solidarnosc» (NSZZ «Solidarnosc») y la Alianza de Sindicatos
de Polonia (OPZ2)

Las organizaciones querellantes denuncian el fallo de un tribunal de lo civil dictado a puerta cerrada y sin la
presencia de las partes, por el que se declaraba ilegal la huelga organizada por los servicios de mantenimiento de
aviones de LOT (LOT AMS), y que originé el despido de diez sindicalistas.

Caso num. 2994 (Tunez) - Fecha de presentacion de la queja: 04-JUN-2012 (cerrado)
Confederacién General Tunecina del Trabajo (CGTT)

La organizacion querellante alega actos de injerencia en sus asuntos internos, que se le priva de las cuotas de sus
miembros y que se le excluye de las consultas tripartitas a los fines de elaborar un contrato social nacional.
Asimismo, denuncia actos de discriminacién antisindical por parte de Tunisair, compafiia de transporte aéreo,
contra sus miembros.

Caso num. 2931 (Francia) - Fecha de presentacion de la queja: 02-FEB-2012 (cerrado)
Sindicato Francés de Transportes y Actividades Aeroportuarias de los Aeropuertos de Paris (STAAAP)

La organizacion querellante alega la anulacién por via judicial de la designacién de su delegado sindical por causa
de su desafiliacion de una federacion.

Caso num. 2863 (Chile) - Fecha de presentacién de la queja: 09-MAY-2011 (cerrado)
Asociacién Nacional de Funcionarios de la Direccion General de Aerondutica Civil (ANFDGAC)

La organizacién querellante alega que la Direccion General de Aerondutica Civil realizé6 sumarios administrativos
a cuatro dirigentes de su organizacion como consecuencia del uso de licencias sindicales, asi como que se
menoscaba el derecho a la libre expresién al prohibirse a la ANFDGAC instalar letreros, pendones u otros similares.

Caso num. 2844 (Japén) - Fecha de presentacidn de la queja: 23-MAR-2011 (cerrado)

Sindicato de Pilotos de Japan Airlines (JFU) y el Sindicato de Tripulantes de Cabina de Japan Airlines (CCU) apoyada por
la Confederacién Nacional de Sindicatos (ZENROREN), el Consejo Nacional de Sindicatos (ZENROKYO), la Federacién
Internacional de Asociaciones de Pilotos de Lineas Aéreas (IFALPA) y la Federacién Internacional de los Trabajadores del
Transporte (ITF)

Las organizaciones querellantes alegan que el despido de trabajadores por parte de Japan Airlines International
se llevé a cabo de manera discriminatoria contra los trabajadores afiliados a determinados sindicatos. Ademas,
alegan que Enterprise Turnaround Initiative Corporation intervino en los procedimientos de votacién de la huelga.

Caso num. 2785 (Espaia) - Fecha de presentacion de la queja: 03-JUN-2010 (cerrado)
Unidn Sindical de Controladores Aéreos (USCA)

Modificacion por las autoridades de ciertas clausulas de un convenio colectivo libremente pactado entre el
sindicato querellante y el empleador (AENA).

Caso num. 2780 (Irlanda) - Fecha de presentacion de la queja: 04-MAY-2010 (cerrado)

Congreso de Sindicatos de Irlanda (ICTU) en nombre de la Asociacién de Pilotos de Lineas Aéreas de Irlanda (IALPA) y el
Sindicato de la Administracién Municipal Pablica y Civil (IMPACT) respaldada por la Confederacién Sindical Internacional
(CSI) y la Federacién Internacional de los Trabajadores del Transporte (ITF)

La organizacion querellante alega actos de discriminacién antisindical y la negativa a negociar colectivamente de
buena fe por parte de la empresa Ryanair, asi como también el hecho de que la legislacién laboral no prevé
medidas de proteccién adecuadas contra actos de discriminacién antisindical ni medidas de promocion de la
negociacion colectiva.
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Caso num. 2775 (Hungria) - Fecha de presentacion de la queja: 03-MAR-2010 (cerrado)
Liga Democrdtica de Sindicatos Independientes (LIGA)

La organizacién querellante alega que algunos miembros de su organizacién afiliada, el Sindicato Aliado de
Transporte Aéreo (LESZ), han sido victimas de actos de discriminacion antisindical, incluidos acoso, intimidacién y
despidos por motivo de la afiliacién sindical de los empleados y su participacion en huelgas. La organizacion
qguerellante alega asimismo, que la legislacion no brinda una proteccion adecuada contra los actos de
discriminacién antisindical.

Caso num. 2744 (Federacién de Rusia) - Fecha de presentacién de la queja: 10-NOV-2009 (cerrado)
Federacion de Sindicatos de Rusia (FSR)

La organizacién querellante afirma que se ha denegado a dirigentes del Sindicato Federal de Controladores
Aéreos de Rusia (SFCA de Rusia) el acceso al lugar de trabajo de sus afiliados en la Corporaciéon Nacional de Rusia
para la Organizacion del Trafico Aéreo y que, en violacién del acuerdo en vigor, el empleador ordené que el
despacho de la SFCA de Rusia y de su sindicato de base se trasladaran a otro local mas pequefio.

Caso num. 2683 (Estados Unidos de América) - Fecha de presentacién de la queja: 04-DIC-2008 (cerrado)

Asociacién de Auxiliares de Vuelo - Trabajadores de las Comunicaciones de Estados Unidos (AFA-CWA) y la Federacién
Estadounidense del Trabajo y el Congreso de Organizaciones Industriales (AFL-CIO)

Actos de discriminacién antisindical contra auxiliares de vuelo de Delta Air Lines e inadecuada proteccién de sus
derechos de sindicacion.

Caso num. 2599 (Colombia) - Fecha de presentacion de la queja: 03-SEP-2007 (cerrado)
Central Unitaria de Trabajadores (CUT)

La Central Unitaria de Trabajadores, en representacién del Sindicato Nacional de Trabajadores de la Aerondutica
Civil alega el traslado sin motivacién de varios afiliados a la organizacién sindical y el inicio de procesos
disciplinarios contra afiliados; el incumplimiento de la resolucion nim. 01139 de 2005 por medio de la cual se
reglamentaban las garantias sindicales, y finalmente la revocacién de dicha resolucion mediante resolucion
num. 00387 de 1.° de febrero de 2007 que implicoé la eliminacién de numerosos beneficios a favor de la
organizacioén sindical.

Caso num. 2458 (Argentina) - Fecha de presentacién de la queja: 30-NOV-2005 (cerrado)
Asociacion del Personal Técnico Aerondutico (APTA) y la Asociacién de Pilotos de Lineas Aéreas (APLA)

Las organizaciones querellantes alegan que en el marco de un conflicto colectivo con las empresas Aerolineas
Argentinas S.A. y Austral Lineas Aéreas Cielos del Sur S.A., durante el cual se convocé una huelga en julio de 2005,
la autoridad administrativa del trabajo aplicé en dos ocasiones la Ley de Conciliacion Obligatoria imponiendo la
suspensién de toda medida de accién directa, provocando la suspensién del derecho de huelga, impuso —de
manera unilateral— la fijaciéon de un servicio minimo por considerar la actividad aeronautica un servicio esencial,
e inicié un sumario con los fines de sancionar con una multa a las organizaciones sindicales. Asimismo, las
organizaciones querellantes alegan que valiéndose de la actuacién de la autoridad administrativa del trabajo, las
empresas despidieron y sancionaron a trabajadores por haber ejercido su legitimo derecho de huelga.

Caso num. 2455 (Marruecos) - Fecha de presentacion de la queja: 29-OCT-2005 (cerrado)
Aircraft Engineers International (AEI)

La organizacion querellante alega que la empresa Royal Air Maroc (RAM) se niega a reconocer el Sindicato de
Técnicos Aeronauticos de Marruecos (STAM) y a negociar con él porque prefiere tratar con los delegados del
personal. Afirma también que la empresa cometié varios actos de acoso antisindical contra los dirigentes y
miembros del STAM, en particular: traslados abusivos de dirigentes sindicales a otras escalas; despido de ocho
técnicos; amenazas de suspension sin sueldo y de despido de los huelguistas (en huelga legal desde junio
de 2005); retiro de la cobertura médica de los huelguistas y de sus familias durante la huelga.
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Caso num. 2415 (Serbia) - Fecha de presentacion de la queja: 01-ABR-2005 (cerrado)
La Internacional de Ingenieros de Aeronaves (AEI) y el Sindicato de Ingenieros de Aeronaves de Serbia (SSVMS)

La organizacién querellante alega que el Gobierno, considerando la aviacién un sector esencial, ha efectuado, en
su condicién de propietario de la compafiia aérea JAT Airways, amenazas de despido o suspension sin goce de
sueldo con el fin de impedir que sus empleados emprendiesen acciones de protesta.

Caso num. 2362 (Colombia) - Fecha de presentacion de la queja: 03-JUN-2004 (en seguimiento)

El Sindicato Nacional de Trabajadores de AVIANCA (SINTRAVA), la Central Unitaria de Trabajadores (CUT), la Asociacién
Colombiana de Aviadores Civiles (ACDAC), la Asociacion Colombiana de Mecdnicos de Aviacién (ACMA) y la Asociacion
Colombiana de Auxiliares de Vuelo (ACAV)

Despidos antisindicales en el marco de un proceso de reestructuracién que comenzé en marzo de 2004 en el seno
del grupo empresarial AVIANCA-SAM-HELICOL; contratacién de los mismos trabajadores despedidos a través de
cooperativas de trabajo, lo que implica que dichos trabajadores no estan cubiertos por el convenio colectivo
firmado con el grupo empresarial. Amenazas a dirigentes sindicales, incumplimiento del convenio colectivo,
presiones para firmar un pacto colectivo y despido de dirigentes sindicales, incumplimiento de un convenio
colectivo y firma de un pacto colectivo.

Caso num. 2339 (Guatemala) - Fecha de presentacion de la queja: 01-ABR-2004 (cerrado)

La Unién Sindical de Trabajadores de la Aerondutica Civil (USTAC) y el Sindicato de Trabajadores del Ministerio de
Agricultura, Ganaderia y Alimentacién (SITRAMAGA)

La organizacién querellante alega: 1) el despido de la Sra. Mari Cruz Herrera, afiliada a la organizacién sindical
USTAC, en violacién del pacto colectivo vigente y la posibilidad de despidos en violacién de los Convenios nims. 87
y 98 de los trabajadores contratados en base al «renglén 029» (del presupuesto del Estado); 2) la posibilidad de
que la privatizacion a través de concesiones de varios de los servicios de la Direccién General de Aeronautica Civil
lo que tendria como resultado dejar sin empleo a 40 trabajadores, la mayoria de ellos afiliados a la USTAC, y 3) el
despido de los sindicalistas Emilio Francisco Merck Cos y Gregorio Ayala Sandoval por participar como
observadores en la negociacién del proyecto de pacto colectivo con el Ministerio de Agricultura, Ganaderia y
Alimentacion.

Caso num. 2312 (Argentina) - Fecha de presentacién de la queja: 11-NOV-2003 (cerrado)

El Sindicato de Trabajadores de Lockheed Aircraft Argentina SA (SITLA) apoyada por la Central de Trabajadores
Argentinos (CTA)

La organizacién querellante objeta la decisién de la autoridad administrativa por la que se denegé la personeria
gremial solicitada, pese a ser la organizacién sindical mas representativa en la empresa.

Caso num. 2242 (Pakistan) - Fecha de presentacion de la queja: 28-NOV-2002 (cerrado)
La Federacion Internacional de los Trabajadores del Transporte (ITF)

El querellante alega la abolicion de los derechos sindicales de los trabajadores de la compafiia Pakistan
International Airlines (PIA) y la incapacidad del sistema juridico de restablecer esos derechos.

Caso num. 2195 (Filipinas) - Fecha de presentacién de la queja: 15-ABR-2002 (cerrado)
La Asociacién de Pilotos de Lineas Aéreas de Filipinas (ALPAP)

El querellante alega que después de efectuar una huelga contra la direcciéon de Philippine Airlines Inc. por
practicas laborales indebidas se emitié una orden de reanudacién del trabajo y se declaré que la huelga erailegal,
lo cual provocé que los huelguistas perdieran su empleo y que el sindicato quedara practicamente desmantelado.
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Caso num. 2186 (China - Region Administrativa Especial de Hong Kong) - Fecha de presentacion de la queja:
14-MAR-2002 (cerrado)

La Federacidn Internacional de Asociaciones de Pilotos de Lineas Aéreas (IFALPA)

La organizacién querellante alega que Cathay Pacific Airways despidié a 50 miembros y dirigentes de la Asociacién
de Oficiales de Tripulaciones de Vuelo de Hong Kong (HKAOA) debido a sus actividades sindicales, se neg6 a
entablar negociaciones significativas, intenté disolver el sindicato y cometié otros actos de intimidacién y acoso.
También alega que el Gobierno no ha controlado este tipo de practicas.

Caso num. 2172 (Chile) - Fecha de presentacién de la queja: 29-ENE-2002 (cerrado)
El Sindicato de Pilotos y Técnicos de Lan Chile (SPTLC)

La organizacién querellante alega una campafia avanzada por la empresa Lan Chile S.A. desde 2001 para
destruirle y que se ha concretado en una serie de practicas ilegales de discriminacién antisindical, sobre todo a
raiz de las negociaciones tendientes a la conclusién de un nuevo convenio colectivo. Estas practicas incluyen segun
el querellante una campafia publicitada contra el sindicato, el despido masivo de pilotos sindicalizados, amenazas
de despido, presiones sobre los pilotos y sobre familiares de los pilotos para que estos renuncien a su afiliacién,
discriminaciones en materia de capacitaciéon contra los afiliados, reincorporacién de pilotos despedidos (o
contratacién en empresas subsidiarias) bajo condiciones antisindicales (aceptando responsabilidad individual por
la accién laboral de «trabajo a reglamento», afirmando por escrito que el sindicato les ordené participar en esta
accién y aceptando no estar cubiertos por el contrato colectivo sino por contratos de trabajo individuales) y
acciones de hostigamiento contra sindicalistas.

Caso num. 2136 (México) - Fecha de presentacion de la queja: 14-JUN-2001 (cerrado)
La Asociacidn Sindical de Pilotos Aviadores de México (ASPA)

Denegacién del derecho de negociacidn colectiva y despidos antisindicales.

Caso num. 2095 (Argentina) - Fecha de presentacién de la queja: 16-AG0O-2000 (cerrado)

La Confederacién General del Trabajo de la Republica Argentina (CGT), la Unién del Personal Civil de la Nacién (UPCN) y
la Asociacién del Personal Técnico Aerondutico de la Republica Argentina (APTA)

Violacién de un convenio colectivo; obligacién de renegociar convenios colectivos.

Caso num. 2090 (Belarus) - Fecha de presentacion de la queja: 16-JUN-2000 (cerrado)

El Sindicato de Trabajadores de la Industria Automovilistica y de la Maquinaria Agricola de Belaris (AAMWU), el Sindicato
de Trabajadores del Sector Agricola (ASWU), el Sindicato de Trabajadores del Sector de la Radio y la Electrénica (REWU),
el Congreso de Sindicatos Democrdticos (CDTU), la Federacion de Sindicatos de Belarus (FPB), el Sindicato Libre de
Belarus (BFTU), el Sindicato de Controladores Aéreos de Belarus (BPAD), la Confederacion Internacional de
Organizaciones Sindicales Libres (CIOSL) y la Unién Internacional de Trabajadores de la Alimentacién, Agricolas, Hoteles,
Restaurantes, Tabaco y Afines (UITA)

Los alegatos pendientes de los querellantes se refieren a las siguientes cuestiones: injerencia de las autoridades
en las actividades y elecciones de las organizaciones sindicales, en particular la presidencia de la Federacion de
Sindicatos y ulterior favoritismo; persistencia de la injerencia oficial en los asuntos internos de las organizaciones
REWU, AAMWU, CDTU y del Sindicato Regional de Empleados de la Cultura de Minsk (MRTUECS) y decision final
de disolucion del BPAD por el Tribunal Supremo; detencién del presidente del CDTU por haber ejercido la libertad
de expresion en defensa de los derechos sindicales; detencion administrativa del abogado del CDTU y del
presidente del AAMWU; despido y posterior inclusién en listas negras para el empleo de los dirigentes sindicales
Evgenov, Evmenov y Bourgov; obstaculos al registro y negativa de registrar organizaciones de base del BFTU en
virtud del Decreto Presidencial nim. 2; injerencia en las actividades interiores de los sindicatos en virtud de los
decretos presidenciales nims. 8y 11.
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Caso num. 2066 (Malta) - Fecha de presentacion de la queja: 21-ENE-2000 (cerrado)

La Confederacién Internacional de Organizaciones Sindicales Libres (CIOSL), la Federacién Internacional de los
Trabajadores del Transporte (ITF) y la Federacién Internacional de Trabajadores de las Industrias Metaltirgicas (FITIM)

Violaciones del derecho de huelga y detencidn de sindicalistas.

Caso num. 1997 (Brasil) - Fecha de presentacion de la queja: 16-OCT-1998 (cerrado)
La Confederacién Nacional de Trabajadores de Transportes por Agua y Aire, de la Pesca y de los Puertos (CONTTMAF)

Injerencia de las autoridades en la aplicacion de un convenio colectivo.

Caso num. 1947 (Argentina) - Fecha de presentacion de la queja: 21-NOV-1997 (cerrado)
La Asociacidn del Personal Aerondutico (APA)

Trabas a la negociacidn colectiva - discriminacién antisindical.

Caso num. 1887 (Argentina) - Fecha de presentacion de la queja: 05-JUN-1996 (cerrado)

La Unién Tranviarios Automotor (UTA), la Asociacién Argentina de Aeronavegantes (AAA), la Federacién Nacional de
Trabajadores y Obreros Camioneros del Transporte Automotor de Cargas (FNTOCTAC), el Sindicato del Personal
Embarcado de Dragado y Balizamiento (SPEDB), el Sindicato Argentino de Docentes Particulares (SADOP), la Federacién
Argentina de Trabajadores de Farmacia (FATF), la Federacién Argentina de Trabajadores de la Imprenta (FATI), la Unién
Empleados de la Justicia de la Nacién (UEJN), el Centro de Capitanes de Ultramar y Oficiales de la Marina Mercante
(CCUOMM), la Unién Obrera Molinera Argentina (UOMA), la Asociacién de Agentes de Propaganda Médica de la
Republica Argentina (AAPMRA), el Sindicato Unico de la Publicidad (SUP), el Centro de Jefes y Oficiales Navales de
Radiocomunicaciones (CJONR), la Asociacién del Personal de Supervision de Subterrdneos (APSESBA) y el Sindicato
Argentino de Televisién (SAT)

Restricciones al derecho de negociacién colectiva.

Caso num. 1828 (Venezuela (Republica Bolivariana de)) - Fecha de presentacion de la queja: 05-ABR-1995
(cerrado)

La Federacién de Sindicatos de Pilotos Aviadores Profesionales de Venezuela (FESPAVEN)
Utilizacién de la subcontratacion con fines antisindicales.

Caso num. 1827 (Venezuela (Republica Bolivariana de)) - Fecha de presentacion de la queja: 04-ABR-1995 (cerrado)
La Federacion de Gremios Aeronduticos de Venezuela (FGAV)

Represalias antisindicales como consecuencia de un conflicto colectivo, incluidos el cambio de estatuto laboral y
limitaciones de derechos sindicales basicos.

Caso num. 1679 (Argentina) - Fecha de presentacion de la queja: 06-NOV-1992 (cerrado)

La Confederacién General del Trabajo (CGT), la Unién Tranviarios Automotor (UTA), la Federacién Internacional de los
Trabajadores del Transporte (ITF), la Asociacién del Personal Aeronadtico (APA), la Unién del Personal Superior de
Empresas Aerocomerciales (UPSA), la Asociacién del Personal Técnico Aerondutico (APTA) y la Asociacién de Técnicos de
Vuelos de Lineas Aéreas (ATVLA)

Caso num. 1672 (Venezuela (Republica Bolivariana de)) - Fecha de presentacion de la queja: 06-OCT-1992 (cerrado)
La Federacion de Sindicatos de Pilotos Aviadores Profesionales de Venezuela (FESPAVEN)

Caso num. 1636 (Venezuela (Republica Bolivariana de)) - Fecha de presentacion de la queja: 31-MAR-1992 (cerrado)
La Federacién de Sindicatos de Pilotos, Aviadores Profesionales de Venezuela (FESPAVEN)
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Caso num. 1567 (Argentina) - Fecha de presentacion de la queja: 07-NOV-1990 (cerrado)

La Asociacion del Personal de Direccidn de Ferrocarriles Argentinos y Administracién General de Puertos (APDFA), la
Confederacién de Trabajadores de la Educacién de la Republica Argentina (CTERA), la Asociacién de Trabajadores del
Estado (ATE), la Confederacién Mundial del Trabajo (CMT) y la Asociacién Argentina de Aeronavegantes (AAA)

Caso num. 1511 (Australia) - Fecha de presentacién de la queja: 02-OCT-1989 (cerrado)
La Federacion Internacional de Asociaciones de Pilotos de Lineas Aéreas (IFALPA)

Caso num. 1471 (India) - Fecha de presentacién de la queja: 08-SEP-1988 (cerrado)
La Federacién Internacional de los Trabajadores del Transporte (FITT)
Denegacién del derecho sindical (pilotos de linea) - Discriminacién antisindical.

Caso num. 1424 (Portugal) - Fecha de presentacion de la queja: 16-SEP-1987 (cerrado)
El Sindicato Nacional del Personal Navegante de Aviacion Civil (SNPNAC)
Legislacion restrictiva a los derechos sindicales.

Caso num. 1401 (Estados Unidos de América) - Fecha de presentacién de la queja: 16-MAR-1987 (cerrado)

Asociacion Internacional de Maquinistas y Trabajadores de la Industria Aerospacial (IAM), la Federacién Americana del
Trabajo y el Congreso de Organizaciones Industriales (AFL-CIO)

Caso num. 1392 (Venezuela (Republica Bolivariana de)) - Fecha de presentacién de la queja: 22-SEP-1986 (cerrado)
La Organizacién Sindical Pilotos de Viasa (OSPV)
Discriminacién antisindical.

Caso num. 1384 (Grecia) - Fecha de presentacién de la queja: 13-JUN-1986 (cerrado)

La Federacion Internacional de Trabajadores del Transporte (FITT), la Organizacion Europea de Asociaciones de Pilotos
de Lineas Aéreas (OEAPL), la Asociacion Helénica de Pilotos de Lineas Aéreas (AHPL) y la Federacién Internacional de
Asociaciones de Pilotos de Lineas Aéreas (FIAPLA)

Caso num. 1332 (Pakistan) - Fecha de presentacion de la queja: 01-MAY-1985 (cerrado)
La Federacién Internacional de los Trabajadores del Transporte (IFT)

Caso num. 1312 (Grecia) - Fecha de presentacién de la queja: 17-OCT-1984 (cerrado)
Federacidn Internacional de Trabajadores del Transporte (FITT)

Caso num. 1163 (Chipre) - Fecha de presentacion de la queja: 28-OCT-1982 (cerrado)
El Sindicato de Aeromozos de las Aerolineas de Chipre-Solidaridad
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Observaciones de la Comision de Expertos en Aplicacion de Convenios
y Recomendaciones (por convenio)

Fuente: NORMLEX.

Convenio sobre la libertad sindical y la proteccién del derecho de sindicacion, 1948 (nam. 87)
Observacion (CEACR) - Bangladesh - adopcién: 2020, publicacién: 109.2 reunién CIT (2021)
Observacion (CEACR) - Fiji - adopcién: 2020, publicacién: 109.2 reunion CIT (2021)

Observacion (CEACR) - Botswana - adopcién: 2020, publicacién: 109.? reunion CIT (2021)
Observacion (CEACR) - Filipinas - adopcién: 2020, publicacién: 109.2 reunion CIT (2021)
Observacion (CEACR) - Colombia - adopcion: 2019, publicaciéon: 109.2 reunién CIT (2021)
Observacion (CEACR) - Fiji - adopcién: 2019, publicacién: 109.2 reunion CIT (2021)

Observacion (CEACR) - Pakistan - adopcién: 2018, publicacién: 108.2 reunion CIT (2019)
Observacion (CEACR) - Pakistan - adopcién: 2016, publicacién: 106.2 reunion CIT (2017)

Observacion (CEACR) - Reino Unido de Gran Bretafia e Irlanda del Norte - adopcion: 2012,
publicacién: 102.2 reunién CIT (2013)

Observacion (CEACR) - Argentina - adopcidn: 2011, publicacidn: 101.2 reunién CIT (2012)

Observacion (CEACR) - Reino Unido de Gran Bretafia e Irlanda del Norte - adopcion: 2010,
publicacién: 100.? reunién CIT (2011)

Observacion (CEACR) - Reino Unido de Gran Bretafia e Irlanda del Norte - adopcion: 2009,
publicacién: 99.2 reunion CIT (2010)

Observacion (CEACR) - Indonesia - adopcién: 2007, publicacién: 97.2 reunidn CIT (2008)
Observacion (CEACR) - Costa Rica - adopcidn: 1996, publicacidn: 85.2 reunion CIT (1997)
Solicitud directa (CEACR) - Guatemala - adopcién: 1996, publicacidn: 85.2 reunion CIT (1997)

Convenio sobre la proteccion del salario, 1949 (nim. 95)

Observacion (CEACR) - Colombia - adopcion: 2011, publicacién: 101.2 reunién CIT (2012)
Observacion (CEACR) - Colombia - adopcion: 2009, publicacion: 99.2 reunién CIT (2010)
Observacion (CEACR) - Colombia - adopcion: 2007, publicacion: 97.2 reunién CIT (2008)
Observacion (CEACR) - Colombia - adopcion: 2006, publicacion: 96.2 reunién CIT (2007)
Observacion (CEACR) - Colombia - adopcion: 2005, publicacion: 95.2 reunién CIT (2006)
Observacion (CEACR) - Colombia - adopcion: 2004, publicacion: 93.2 reunién CIT (2005)
Observacion (CEACR) - Colombia - adopcion: 2003, publicacion: 92.2 reunién CIT (2004)

Convenio sobre el derecho de sindicacion y de negociacion colectiva, 1949 (nim. 98)
Observacion (CEACR) - Pakistan - adopcién: 2021, publicaciéon: 110.2 reunion CIT (2022)
Observacion (CEACR) - Colombia - adopcion: 2020, publicacion: 109.2 reunién CIT (2021)
Observacion (CEACR) - Pakistan - adopcién: 2020, publicacién: 109.2 reunion CIT (2021)
Solicitud directa (CEACR) - Cabo Verde - adopcién: 2017, publicacién: 107.2 reunion CIT (2018)
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Solicitud directa (CEACR) - Antigua y Barbuda - adopcion: 2009, publicacion: 99.% reunién CIT (2010)

Observacion (CEACR) - Belarus - adopcion: 2007, publicacion: 97.2 reunién CIT (2008)
Observacion (CEACR) - Cabo Verde - adopcion: 2000, publicacion: 89.% reunién CIT (2001)

Convenio sobre igualdad de remuneracién, 1951 (nm. 100)

Solicitud directa (CEACR) - Portugal - adopcion: 1990, publicacion: 77.2 reunion CIT (1990)

Convenio sobre la abolicién del trabajo forzoso, 1957 (nGm. 105)
Observacion (CEACR) - Filipinas - adopcién: 2005, publicacion: 95.2 reunién CIT (2006)

Convenio sobre la discriminacién (empleo y ocupacién), 1958 (ntim. 111)

Observacion (CEACR) - Qatar - adopcion: 2018, publicacion: 108.2 reunién CIT (2019)
Solicitud directa (CEACR) - Ghana - adopcidn: 2004, publicacion: 93.2 reunion CIT (2005)
Solicitud directa (CEACR) - Ghana - adopcidon: 2001, publicacion: 90.? reunion CIT (2002)
Solicitud directa (CEACR) - Marruecos - adopcion: 1993, publicacion: 80.2 reunién CIT (1993)
Solicitud directa (CEACR) - Marruecos_- adopcién: 1991, publicacién: 78.2 reunién CIT (1991)
Solicitud directa (CEACR) - Marruecos - adopcion: 1990, publicacion: 77.2 reunién CIT (1990)
Solicitud directa (CEACR) - Portugal - adopcion: 1990, publicacidn: 77.2 reunion CIT (1990)
Convenio sobre el medio ambiente de trabajo (contaminacién del aire, ruido y vibraciones),
1977 (nGm. 148)

Observacion (CEACR) - Kazajstan - adopcién; 2005, publicacién: 95.2 reunién CIT (2006)
Observacion (CEACR) - Kazajstan - adopcién; 2004, publicacién: 93.2 reunién CIT (2005)

Observacién (CEACR) - Kazajstan - adopcién: 2000, publicacién: 89.2 reunion CIT (2001)
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» Anexo lll

22\,  Organizacion
\Yﬁfﬁ\ej Intgernacional
\‘\\ij del Trabajo

Reunién técnica tripartita para la aviacion civil
Ginebra, 7-15 de diciembre de 1977

» Conclusiones (nam. 2) sobre la sequridad del empleo
en la aviacién civil

La Reunion técnica tripartita para la aviacion civil,
Convocada por el Consejo de Administracion de la Oficina Internacional del Trabajo, y
Congregada en Ginebra, del 7 al 15 de diciembre de 1977,

Habiendo examinado los diferentes factores que afectan a la estabilidad del empleo en la aviacion
civil y las diversas medidas que han sido adoptadas en varias ocasiones por los gobiernos, empleadores,
trabajadores y sus organizaciones con objeto de proteger la seguridad del empleo de los trabajadores
cuando esta ha sido amenazada, o de mitigar los efectos perjudiciales de la pérdida del empleo de los
trabajadores afectados;

Teniendo en cuenta las normas y principios establecidos en la Recomendacién (nim. 119) sobre
la terminacién de la relacién de trabajo, 1963, el Convenio (nUm. 98) sobre el derecho de sindicacion y
de negociacion colectiva, 1949, y el Convenio y la Recomendacién sobre la discriminacién (empleo y
ocupacién), 1958 (num. 111);

Adopta, en este dia. quince de diciembre de 1977, las conclusiones siguientes:

Consideraciones generales

1. La seguridad del empleo en la aviacion civil esta expuesta a cierto nimero de diferentes factores
de orden econdmico, tales como las variaciones ciclicas o estacionales de la demanda de servicios
de transporte aéreo, el aumento de costos, el exceso de capacidad de las aeronaves, la
competencia creciente y los problemas econémicos conexos a las regulaciones en materia de
tarifas y derechos de trafico; de orden tecnolégico, como los cambios de equipo, la renovacién de
las aeronaves y la creciente automatizacién de las operaciones (incluyendo el empleo de
computadoras); de orden estructural, tales como la reorganizacion y reestructuracion del
transporte aéreo, incluyendo fusiones, acuerdos de cooperacion, medidas de racionalizacidon y
cierres; y otros como las exigencias de salud y calificaciones para la. expedicién y renovacién de
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licencias habilitantes u otras condiciones a que se sujeta el empleo de diversas categorias de
personal empleado en la industria.

La seguridad del empleo en la aviacidn civil alcanza niveles relativamente buenos. La garantia de
la seqguridad del empleo de las personas empleadas en la industria se deberia conservar como un
objetivo importante de los gobiernos, empleadores, trabajadores y sus organizaciones.

La seguridad del empleo en la aviacion civil depende en gran medida, de la situacion econédmica
y la viabilidad de la industria, la cual depende, a su vez, en parte del estado de la economia en
general y en parte de la viabilidad de las empresas individuales dentro de la propia industria de
la aviacion civil.

En consideracion a las relaciones existentes entre la situacidn econdmica de la industria y la.
seguridad del empleo, las autoridades de tutela deberian consultar con las compafiias aéreas y
las organizaciones de trabajadores antes de decidir la concesion o retiro de derechos de trafico.

Es necesario e importante que, para la salud econémica de la industria y, por consiguiente, para
la sequridad del empleo, existan relaciones de trabajo idéneas, asi como una consulta regular
entre los interlocutores sociales de acuerdo con lo que estableciesen los convenios colectivos o la
legislacion o practica nacional.

Proteccion contra el despido

6.

No deberia procederse a la terminacion de la relacion de empleo de los trabajadores empleados
en la aviacién civil a menos que exista una causa justificada para dicha terminacién relacionada
con la capacidad o la conducta del trabajador o basada en las necesidades de funcionamiento de
la empresa, el establecimiento o el servicio.

La proteccion prevista en la Recomendaciéon (nim. 119) sobre la terminacién de la relacion de
trabajo, 1963, deberia aplicarse a todos los trabajadores empleados en la aviacién civil. En general
esto significa que el trabajador que considere haber sido objeto de una terminacion injustificada
de su relacion de trabajo deberla tener derecho a recurrir contra su terminacién utilizando a tales
efectos un mecanismo de reclamaciones individuales interno a la empresa establecido de
conformidad con un convenio colectivo o con la legislacién o practica nacional y un procedimiento
externo a la empresa e imparcial que tenga la facultad de decidir acerca de la justificacion de la
terminacién y de disponer una solucién apropiada si entiende que esta ha sido injustificada.

Prevencidn y proteccion contra la pérdida de la licencia habilitante

8.

El personal que debe estar en posesién de una licencia habilitante deberia estar amparado por
medidas de proteccién adecuadas - que podrian quedar a cargo del empleador -, destinadas a
impedir la pérdida de la licencia. La protecciéon deberia incluir la disponibilidad de servicios
médicos adecuados asi como de facilidades en materia de formacién con objeto de asistir a las
personas interesadas para que las mismas puedan mantener los niveles de salud y calificacion
exigidos para la conservacion de la licencia. En los casos de pérdida de la licencia por razones de
salud cuando la. posesidn de esta exigiere una. determinada aptitud fisica, estas medidas también
deberian incluir un sistema de proteccidon de ingresos tales como un seguro apropiado por
privacién de licencia o, cuando correspondiese, un seguro por incapacidad o una pension de retiro
ordinario o anticipado, de acuerdo con los convenios colectivos o |a legislacién o practica nacional.
Estos trabajadores deberian también tener ocasidn de seguir cursos de readiestramiento o de ser
reempleados en tareas diferentes.
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Protecciéon contra la discriminacion

0.

El personal masculino y femenino deberia gozar de igualdad de trato de acuerdo con los principios
establecidos en el Convenio (num. 111) sobre la discriminaciéon (empleo y ocupacion), 1958.

Proteccion que deberia acordarse en caso en que la seguridad del empleo es
amenazada por razones de caracter econdémico, tecnolégico u organizacional

10.

11.

12.

13.

14.

Los trabajadores de la aviacion civil o sus representantes deberian ser informados con la
suficiente antelacién y consultados acerca de toda modificaciéon pertinente que se considere en
materia de planes de operacion, estructura, objetivos generales o métodos de trabajo de la
empresa y que fuesen susceptibles de perjudicar la sequridad del empleo.

Cuando se consideren reducciones de personal, tan pronto como fuese posible el empleador
deberia informar al respecto a los representantes de los trabajadores y a las autoridades publicas
correspondientes y, de acuerdo con los convenios colectivos, la legislacién nacional o la practica
corriente, consultar con dichos representantes con objeto de elaborar las disposiciones que
podrian adoptarse para evitar o limitar los despidos colectivos o las suspensiones colectivas o
para poner en practica las medidas adecuadas para mitigar las consecuencias de las reducciones
de personal sobre los trabajadores afectados.

Los criterios que podrian ser considerados con miras a evitar o limitar los despidos o
suspensiones colectivas podrian comprender la disminucién natural de personal, los incentivos a
la separacién voluntaria o al retiro anticipado, las transferencias internas (con el correspondiente
readistramiento), la reduccién de las horas suplementarias y otros métodos que se consideren
apropiados.

Teniendo en cuenta las dificultades que enfrentan los trabajadores de mas edad para encontrar
empleos alternativos si pierden su trabajo, en la medida de lo posible deberia mantenerse a estos
trabajadores en el empleo hasta la edad de jubilacion (a veces sujeto a una mutacién interna, si
fuese necesario con la correspondiente readaptacion profesional), a menos que de acuerdo con
los convenios colectivos, la legislacion nacional o la practica corriente, estos trabajadores tuviesen
acceso a la posibilidad de retirarse del empleo en condiciones razonables.

Cuando por razones econdmicas o tecnolégicas, o debido a una reorganizacién, se debiese
proceder a despidos o suspensiones colectivas de trabajadores, deberian considerarse - de
acuerdo con la legislacién, los reglamentos o practicas nacionales - las siguientes medidas con
objeto de atenuar sus consecuencias:

a) laseleccion de los trabajadores afectados deberia basarse en criterios precisos —establecidos
sifuese posible de antemano, luego de consultas con los representantes de los trabajadores—
tales como la antigtiedad en el servicio, competencia, edad y situacion familiar, y que tuviesen
también debidamente en cuenta las necesidades de que funcione eficazmente la empresa;

b) los trabajadores afectados deberian recibir un preaviso razonable;

¢)  deberian existir disposiciones que garantizasen a los trabajadores afectados una adecuada
compensacion; estas podrian incluir, por ejemplo, un seguro de desempleo u otras formas
de proteccion incluidas en el régimen de seguridad social, 0 una compensacion por fin de
servicios u otras prestaciones analogas pagaderas por el empleador, o también una
combinacién de prestaciones segun la legislacién nacional, los contratos colectivos o la
politica de personal adoptada por el empleador;
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15.

d) los trabajadores cuya relacién de trabajo se hubiere dado por terminada a consecuencia de
una reduccién de personal deberian, en la medida de lo posible, gozar de prioridad para ser
readmitidos cuando el empleador vuelva a contratar trabajadores. Dicha prioridad para la
admisién podria limitarse a un periodo determinado;

e) el empleador deberia asistir a los trabajadores afectados con objeto de impartirles
formacién para empleos alternativos en la propia empresa; las autoridades publicas
correspondientes deberian hacer lo mismo para readaptarlos a empleos en el exterior de la
empresa.

Las companias aéreas que desempefiasen actividades y ocupasen personal en paises distintos de
aquél en donde estan registradas, deberian respetar la legislacion laboral de estos paises. En caso
en que se diesen circunstancias que pudiesen implicar despidos o suspensiones colectivas, estas
compafiias deberian avisar con suficiente antelacién a las autoridades publicas competentesy a
los representantes de los trabajadores con miras a mitigar sus consecuencias perjudiciales sobre
el personal afectado.

Formacion

16.

17.

Es necesario que existan sistemas bien desarrollados de formacion con objeto de coadyuvar a la
seguridad del empleo en la aviacidn civil, toda vez que esta industria esta expuesta a un gran cambio
tecnoldgico y exige elevados niveles de calificacion. Es de importancia especial que existan
adecuados sistemas destinados a impartir la formacién necesaria para que el personal mantenga
sus niveles de competencia luego de la formacién inicial; que exista una formacién de transicién
con objeto de adaptar al personal a la utilizacién de nuevos equipos, aeronaves y procedimientos,
y que en su caso se asegure también una formacién destinada a ayudar a la reubicacion de los
trabajadores en el interior de la industria. Para algunos de estos propoésitos también es importante
que la formacioén incluya la preparacion al ejercicio de funciones de administracion u otras.

Los empleadores, los trabajadores y sus organizaciones, asi como las autoridades publicas
competentes y las instituciones de educacién y formacién deberian cooperar para desarrollar los
sistemas de formacién necesarios para ayudar a salvaguardar la seguridad del empleo en la
aviacién civil y promover la plena utilizacién de las facilidades de formacién del personal
interesado, en particular el de mayor edad.

Normas internacionales del trabajo

18.

19.

La Reunién hace un llamamiento a todos los Estados Miembros de la OIT para que apliquen en la
aviacion civil los principios contenidos en el Convenio (nim. 111) sobre la discriminacién (empleo y
ocupacién), 1958, la Recomendacion (num. 111) sobre la discriminacién (empleo y ocupacién), 1958
y la Recomendacién (nim. 119) sobre la terminacién de la relacién de trabajo, 1963.

Los problemas relativos a la sequridad del empleo en la aviacién civil deberian ser tomados en
cuenta en oportunidad de una revision de la Recomendacion (nim. 119) sobre la terminacién de
la relacién de trabajo, 1963.

* * *

Nota del Secretariado (2023): Recomendacion sobre la terminacién de la relacién de trabajo, 1963
(num. 119) fue reemplazado/sustituido por la Recomendacion sobre la terminacién de la relacién de
trabajo, 1982 (num. 166).
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» Anexo IV

Conclusiones sobre los problemas relativos a los controladores de transito
aéreo: definiciéon y posibles soluciones, 1979

¢7°TS\, Organizaci6
GIOITYY Piermcons

N\""\ve"y/ del Trabajo

2B

Reunidn de expertos sobre los problemas relativos
a los controladores de transito aéreo

Ginebra, 8-16 de mayo de 1979

» Conclusiones

Los expertos han examinado una serie amplia de problemas relativos a los controladores de

transito aéreo. Reconociendo que esta profesidon es Unica y que entrafia algunas caracteristicas
especificas que conviene tomar en consideracién, cuando se identifiquen sus problemas y se trate de
buscar soluciones, han convenido en formular las recomendaciones siguientes:

Relaciones de Trabajo

1.

Se deberia instar a los gobiernos de todos los Estados Miembros de la OIT para que ratifiqueny
apliquen los Convenios sobre libertad sindical y proteccién del derecho de sindicacion, 1948
(num. 87), sobre derecho de sindicaciéon y de negociacién colectiva, 1949 (num. 98), y sobre
relaciones de trabajo en la administracion publica, 1978 (nUm. 151), dado que sus disposiciones
contienen principios que deberian ser reconocidos como aplicables a los controladores de
transito aéreo.

En particular, los controladores de transito aéreo deberian tener el derecho de constituir
organizaciones de su propia eleccion y de afiliarse a ellas sin autorizacién previa. Estas
organizaciones deberian tener derecho a redactar sus estatutos y reglamentos administrativos,
elegir libremente a sus representantes, organizar su administracion y sus actividades y formular
sus programas sin interferencia de las autoridades publicas. Estas organizaciones no deberian
estar sujetas a disolucién o suspensién por via administrativa y deberian tener el derecho de
constituir federaciones y confederaciones, asi como el derecho de afiliarse a las mismas. Toda
organizacién, federacién o confederacion deberia tener el derecho de afiliarse a organizaciones
internacionales.

Los controladores de transito aéreo deberian gozar de una adecuada proteccién contra todo acto
de discriminacién antisindical en relacion con su empleo. Especialmente, el empleo de los
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controladores de transito aéreo no deberia estar sujeto a la condicién de no poder afiliarse o de
renunciar a su calidad de miembro de un sindicato de controladores de transito aéreo u de otras
organizaciones representativas y deberian estar protegidos contra todo acto que tenga por
objeto su despido o perjudicarle de cualquier otra forma, a causa de su afiliacién a una
organizacién de controladores de transito aéreo o de empleados publicos o de su participacion
en las actividades normales de tal organizacidn.

4. Estas organizaciones deberian gozar de una independencia completa respecto al empleador y/o
a las autoridades publicas y de una adecuada proteccién contra todo acto de injerencia por parte
del empleador y/o de la autoridad publica en su constitucion, funcionamiento o administracion.

5. Los controladores de transito aéreo deberian participar, por medio de su sindicato y/o de otras
organizaciones representativas analogas en la determinacion de sus condiciones de empleo y de
servicio. Ademas, los controladores deberian ser consultados sobre el disefio, la planificaciony la
aplicacion de las condiciones técnicas relativas a los sistemas de control de transito aéreo (ATC),
por ejemplo, por medio del establecimiento de comités paritarios compuestos de organizaciones
de controladores y de autoridades del control de transito aéreo. El alcance de dicha participacién
y de esta consulta deberia ser determinado por la legislaciéon y practica nacionales, pero en todos
los casos deberia tener lugar, en la medida de lo posible, desde el comienzo del procedimiento
de la elaboraciéon de decisiones.

6. Los procedimientos apropiados a las condiciones nacionales deberian ser establecidos con miras
a estimular y promover la negociacién voluntaria, destinada a resolver los problemas relativos a
las condiciones del empleo.

7. Los conflictos laborales en el control de transito aéreo se deben a diversas causas. En particular,
parece que existe una correlacion entre su aparicién y el reconocimiento inadecuado de la
profesién, la calidad del equipo ATC, la falta de capacidad, de los sistemas ATC para hacer frente
a los periodos de puntas de transito aéreo, asi como los problemas relativos a los salarios y a las
condiciones de trabajo. Esta correlacién parece ser mas evidente en las situaciones donde no
existe un mecanismo adecuado para solucionar los conflictos.

8. La solucién de los conflictos deberia intentarse teniendo presentes las condiciones nacionales,
por medio de la negociacién entre las partes o por medio de procedimientos independientes e
imparciales, como la medicién, la conciliacién y el arbitraje, instituidos de tal manera que
aseguren la confianza entre las partes interesadas. Cuando los controladores de transito aéreo
estan empleados por el gobierno, su estatuto de funcionario no deberia impedirles tener acceso
a los procedimientos siguientes: en particular, la solucion de los conflictos relacionados con la
determinacién de las condiciones de empleo deberia intentarse por medio de la negociacion entre
las partes o por medio de procedimientos independientes e imparciales, como la mediacién, la
conciliacién y el arbitraje voluntario, con el fin de hacer innecesario que las organizaciones que
representan a los controladores de transito aéreo recurran a otros medios de accién laboral
directa.

9. Los principios relativos a las actividades sindicales enunciados en los Convenios sobre los
representantes de los trabajadores, 1971 (nim.155) y sobre la licencia pagada de estudios, 1974
(nim.140), deberian ser reconocidos como aplicables a los controladores de transito aéreo.

Aspectos sociales y laborales de los sistemas ATC

10. Los aspectos técnicos de todo sistema ATC tienen una repercusién evidente sobre los problemas
sociales y laborales de los controladores de transito aéreo, y en la mayoria de los casos es dificil
examinar separadamente los dos grupos de problemas.

GICICIORCRC)



» TMGCAS/2023 81

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

En todos los paises deberia llevarse a cabo una investigacién con miras a definir la capacidad del
sistema ATC y de la carga de trabajo de los controladores de transito aéreo. Esta investigacién
deberia tener en cuenta las diferencias que existen entre las regiones, entre las dependencias e
inclusive entre los sectores ATC.

Aunque los resultados de esta investigacion llevada a cabo a nivel nacional no se pueden aplicar
directamente a otros paises, un intercambio de informacién deberia beneficiar a los Estados que
tienen condiciones y sistemas ATC similares. La OIT, en colaboracién con otras organizaciones
internacionales interesadas, deberia recopilar y difundir estos resultados e informaciones.

La OIT deberia llamar la atencién de la Organizacion de Aviacién Civil Internacional (OACI), sobre
la necesidad de establecer normas internacionales minimas relativas al disefio y al mantenimiento
de los locales y de los equipos terrestres de control, al tipo de este equipo y las exigencias del
medio ambiente de trabajo, a fin de obtener un maximo de seguridad. La OIT asi como la
Organizacion Mundial de la Salud (OMS) y otras organizaciones internacionales interesadas,
deberian participar en la elaboracion de estas normas. Esta sugerencia en ningun caso impide a
los Estados establecer normas nacionales que respondan a sus exigencias. Los controladores de
transito aéreo, por medio de sus organizaciones, deberian participar en la elaboracién de estas
normas.

Los controladores de transito aéreo deberian estar dotados de un equipo ATC en relacién con los
requisitos operacionales con miras a promover un nivel éptimo de seguridad. Los controladores
de transito aéreo por medio de sus sindicatos y/o de otras organizaciones representativas
analogas, también deberian ser consultados en las primeras etapas sobre el disefio de los nuevos
locales de control y sobre el tipo del nuevo equipo de control.

En las zonas donde, en circunstancias normales, predomina el transito aéreo civil, o cuando el
espacio aéreo civil esta claramente definido, es preferible un sistema de control civil a un sistema
militar para el control de transito aéreo. Este sistema deberia ser una organizacién claramente
definida, encargada de administrar los aspectos técnicos, sociales y laborales de control de
transito aéreo. La politica de la OACI consiste en que un controlador deberia ser responsable de
un espacio aéreo determinado en un momento dado.

Con miras a garantizar la seguridad aérea, no se deberia recurrir a personal de control de
reemplazo que no posean las calificaciones nacionales o internacionales requeridas.

Después de un amplio debate sobre los diferentes tipos de administracion ATC, se reconocio que,
independientemente del tipo de estructura que existe, el sistema deberia garantizar en todos los
casos, relaciones sanas laborales y el buen funcionamiento de los servicios ATC.

Horas de trabajo

18.

19.

20.

Los controladores de transito aéreo estan directamente concernidos en la seguridad de la
aviacién civil y tienen problemas que son unicos a su profesién y su funcién y en la seguridad
pueden ser equiparados, en términos generales, a los de los pilotos.

Las horas de trabajo, la duracion de los turnos, la duracion ininterrumpida de trabajo en los
puestos de control de transito aéreo y otros parametros de horarios de sus planes de trabajo
tienen una incidencia directa sobre la seqguridad aérea. Por consiguiente, es necesario establecer
directrices para la elaboracion de planes de trabajo que sean propios para reducir la fatiga de los
controladores de transito aéreo.

Largas horas de trabajo para los controladores e insuficientes periodos de descanso constituyen
una amenaza potencial para la seguridad de la aviacion. No obstante, es muy dificil establecer
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21.

22.

23.

24.

25.

26.

normas uniformes para todos los paises, para todos los sistemas de control, para todos los niveles
de densidad del trafico y para todas las horas del dia. No existen criterios médicos
internacionalmente aceptados en relacién con la fatiga y las horas de trabajo, pero también deben
tomarse en cuenta los factores socio domésticos que son importantes.

Deberia fijarse por los gobiernos de todos los Estados en consulta con los sindicatos y otras
organizaciones representativas interesadas, el nUmero maximo de horas de trabajo por dia, por
semana y por mes con los periodos minimos de descanso para los controladores de transito
aéreo. Seria preferible que estas disposiciones tengan fuerza de ley. Por las razones mencionadas
en los parrafos precedentes, el nUmero maximo de horas de presencia en el lugar de trabajo por
semana, de los controladores de transito aéreo deberia ser normalmente inferior al nimero
admitido de horas de presencia por semana generalmente trabajadas completamente por los
otros trabajadores de la aviacién civil en el Estado interesado.

La duracion de los turnos que comprenden periodos de intensa actividad no deberia exceder
normalmente de 8 horas y, en los otros casos, no deberia exceder de 10 a 12 horas.

Los horarios de los controladores deberian fijarse en consulta con las organizaciones de personal,
de tal manera que se les conceda un descanso suficiente para aliviarles de su fatiga y se les
deberia permitir breves periodos de descanso. La practica predominante en algunos paises
parece consistir en conceder a los controladores una pausa de 30 minutos después de un periodo
de dos horas de trabajo. Los sindicatos de controladores de transito aéreo y/o de otras
organizaciones representativas analogas y las administraciones locales deberian lograr un
acuerdo sobre aquellos puestos que den derecho a pausas, asi como sobre las frecuencias de
estas.

Dado que las horas extraordinarias no son deseables por razones de seguridad desde el punto
de vista social, estas deberian evitarse.

La OIT deberia emprender, con caracter urgente, en colaboracién con otras organizaciones
internacionales como la OMS y la OACI, una investigacién minuciosa sobre los efectos de la fatiga
y del stress sobre los controladores de transito aéreo, a fin de fijar las normas internacionales
minimas relativas a las horas de trabajo y los periodos de descanso para los controladores de
transito aéreo, como se ha hecho para otras categorias de trabajadores, por ejemplo, para los
pilotos.

Respecto a las vacaciones y dias de descanso, en algunos paises se ha establecido el principio de
vacaciones suplementarias para los controladores de transito aéreo, en vista de las exigencias
particulares de su profesidn, vacaciones que son superiores o a las de los empleados de oficina
en general o a las de los trabajadores por turnos en particular.

Remuneracion

27.

Dado el caracter unico de la profesion de controlador de transito aéreo, esta no se presta
facilmente a ser equiparada con otras profesiones. No obstante, para garantizar que la
remuneracion de los controladores esté en relacién con sus responsabilidades, se deberia notar
que una de las profesiones en la cual las responsabilidades asumidas se parecen estrechamente
a las del controlador es la de piloto profesional. De hecho, al menos en un pais la remuneracién
del controlador de transito aéreo ha sido equiparada y relacionada a del comandante piloto de
lineas aéreas. En muchos paises los controladores son asimilados por su estatuto profesional, a
otros empleados de la funcién publica, a efectos de remuneracidn, lo que ha provocado un
profundo descontento entre los controladores. En todos los casos, los sindicatos y/o las
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28.

organizaciones apropiadas deberian ser consultados sobre las remuneraciones propuestas que
resultan de estas comparaciones.

En interés de la sequridad aérea, las autoridades de control de transito aéreo deberian, cuando
determinen la estructura y los niveles de remuneracion, tener presente la incidencia de
remuneracion, tener presente la incidencia de la remuneracién sobre los niveles y la rotacién del
personal. Los principios pertinentes enunciados en el Convenio relativo a la discriminacion
(empleo y ocupacion), 1958 (num. 111) deberian ser reconocidos como aplicables a los
controladores de transito aéreo.

Edad de jubilacién y pensiones

29.

30.

El principio de una edad inferior de jubilacion deberia reconocerse a los controladores de transito
aéreo en razdn de la peculiaridad de esta profesion y en interés de la seqguridad aérea. Esta edad
inferior de jubilacion deberia ser fijada por via de negociacion a nivel nacional entre el empleador
y los sindicatos de controladores y/u otras organizaciones representativas analogas.

La exigencia para una jubilacién a una edad inferior a la de otros empleados deberia permitir a
los controladores de transito aéreo recibir las prestaciones de pension como si hubieran
continuado en servicio hasta la edad normal de la jubilacién; el método de evaluar estas
prestaciones deberia ser objeto de negociaciones entre el empleador y los sindicatos de
controladores y/u otras organizaciones representativas analogas.

Sequridad, higiene y bienestar en el trabajo

31.

32.

33.

34.

35.

Deberia establecerse una estrecha cooperacién entre las autoridades de control de transito aéreo
en todos los paises y los sindicatos y otras organizaciones representativas de controladores de
transito aéreo, con miras a mejorar todos los aspectos de la seguridad, de la higiene y del
bienestar en el trabajo.

Deberian llevarse a cabo en todos los paises estudios e investigaciones aspectos sobre todos los

aspectos de la seguridad, de la higiene y del bienestar en el trabajo de los controladores de
transito aéreo, incluyendo los de la ergonomia y el disefilo de equipo. Los sindicatos de
controladores de transito aéreo y otras organizaciones representativas deberian tomar parte en
dichos esfuerzos desde su comienzo. Estos estudios deberian comunicarse a la OIT.

Respecto a la seguridad, las torres de control y los locales de control deberian ser dotados de
salidas de incendio o para caso de emergencia.

Estudios realizados a nivel nacional indican que existe un problema de la stress en el control de
transito aéreo. Es necesario continuar las investigaciones con miras a identificar las causas de la
stress y sus efectos sobre los controladores, medir sus niveles y buscar los medios para prevenir,
diagnosticar y tratar sus manifestaciones lo mas pronto posible.

Es esencial para la seguridad que los controladores estén sujetos a exdmenes médicos iniciales
especiales, seguidos de examenes de control regulares. Estos exdmenes médicos deberian
orientar la seleccion y permitir detectar toda deficiencia médica en los controladores antes o
durante su formacion ab initio, controlar de forma estricta y regular la salud del controlador
durante su carrera, detectar todo empeoramiento en su salud lo mas pronto posible, y prevenir,
en la medida de lo posible, este empeoramiento. Este sistema de examenes médicos deberia
incluir pruebas de aptitud especificamente estudiadas para las exigencias del control de transito
aéreo. El controlador deberia tener derecho a hacer transmitir su expediente médico a su propio
médico, a peticion de éste. Deberian ser establecidas y evaluadas por las autoridades de cada pais
estadisticas de normas médicas de la profesién de controlador aéreo y seria deseable que estos
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36.

resultados estadisticos fuesen recopilados por la OIT en colaboracién con la OMS, y que fuesen
publicados anualmente.

Deberian ser previstas y efectivamente disponibles en todas las dependencias ATC facilidades
adecuadas para el recreo, descanso, bienestar y locales sanitarios. Las salas de descanso deberian
estar separadas del lugar de trabajo y de las instalaciones de recreo.

Responsabilidades juridicas

37.

38.

39.

40.

41.

42.

Los controladores de transito aéreo tienen un buen conocimiento de la fiabilidad y de la eficacia
de los sistemas, de los procedimientos y del equipo ATC que utilizan, y un nimero importante de
mejoras hechas a estos sistemas provienen de las lecciones sacadas de sus fallos. Por
consiguiente, en todos los paises deberia examinarse si, para la salvaguardade la seguridad, se
podia establecer un sistema de depésito de informes de incidentes, de observaciones o de
sugerencias, que no penalice ni sancione al controlador, salvo en los casos de falta a su deber, de
no observancia de la ley o de grave negligencia, que fuesen conocidos por otros medios que no
sean los informes. del controlador.

En todos los paises, cuando los controladores estén implicados en la investigacion de incidentes
o accidentes, deberian tener derecho a hacerse representar por su sindicato y/u otras
organizaciones representativas analogas, en los limites permitidos por la legislacion.

A la luz de decisiones recientemente tomadas en algunos paises y de la evolucién de la
jurisprudencia, los controladores pueden ser tenidos como responsables y declarados culpables
tanto si se conforman estrictamente a los estatutos y reglamentos de control como si se apartan
de ellos en interés de la seguridad. Operan, pues, en un sistema complejo en relacién con sus
responsabilidades juridicas. Siempre que fuese necesario se deberian tomar medidas legislativas,
llegado el caso, para armonizar constantemente los reglamentos de la navegacién aérea y los
reglamentos ATC con la evoluciéon de la legislacidn del pais.

Dado que ningun sistema juridico reconoce el principio de responsabilidad penal indirecta y que
algunos sistemas juridicos admiten que la responsabilidad civil del controlador puede ser
invocada separada e independientemente de la responsabilidad civil indirecta de su empleador,
el controlador puede ser demandado al mismo tiempo tanto por motivos de orden penal como
de orden civil, independientemente de su empleador. Los gobiernos de paises dotados de tales
sistemas juridicos deberian promulgar una legislacién con miras a abolir estas responsabilidades
civiles independientes de los controladores de transito aéreo y conceder una proteccion y
asistencia juridicas adecuadas, alli donde actualmente no existen.

La OIT deberia llamar la atencién de la OACI sobre la necesidad de proteger los intereses juridicos
del controlador cuando la OACI prevea la elaboracién de un convenio internacional sobre la
responsabilidad de los servicios de control de transito aéreo, con miras a asegurar, en particular,
que el controlador no sea demandado individual e independientemente por los dafios y perjuicios
superiores a los limites que serian estipulados por dicho convenio.

La OIT deberia recopilar y difundir toda informacién pertinente al respecto y emprender un
estudio sobre las responsabilidades juridicas y la situacién juridica del controlador en los
diferentes paises.

Planificacion del personal y de la carrera

43.

Es esencial para la eficacia y la seqguridad de los sistemas de control de transito aéreo, disponer
de medios que permitan la planificacién adecuada del personal y de la carrera. Estos programas
deberian tener presentes todos los factores pertinentes, como son las fluctuaciones estacionales,
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44,

las previsiones de trafico aéreo a corto y medio plazo, la capacidad de los sistemas ATC, la carga
de capacidad de los controladores de hacerse cargo del trafico, el nUmero de puestos de control
necesario, el nivel de competencia y de calificaciones del personal y las férmulas de calculo del
mismo. Es deseable a este respecto una cooperacion mas estrecha entre las companiias aéreas y
los servicios del control de transito aéreo, con miras a superar en parte la instabilidad y las
fluctuaciones inherentes a estos factores.

Las férmulas de calculo del personal deberian tener presentes todos los factores pertinentes,
como son el nimero de horas de actividad de los diferentes puestos trabajo, el nimero y la
duracién de turnos; las horas de trabajo; dias festivos vacaciones anuales, periodos de descanso,
licencias por motivo de maternidad licencias para actividades sindicales y otros dias libres;
numero de dias perdidos por motivo de enfermedad; tiempo necesario para ocupar puestos
distintos de los del control propiamente dicho; tiempo necesario para seguir cursos de formacién
especializada o de actualizacién de conocimientos; disminucién del nimero de controladores por
motivos de jubilacién, incapacidad médica y dimisiones. Aun mencionados en el parrafo
precedente, su valor puede cambiar, algunas veces bruscamente, cuando se negocian nuevas
condiciones de trabajo.

Formacioén y readaptacion

45,

46.

47.

48.

49,

En interés de la seguridad, las directrices internacionales existentes para la formacién de los
controladores de transito aéreo deberian ser revisadas y la OIT deberia sefialar esto a la atencién
de la OACI.

En relacién con la contratacion, los candidatos al control de transito aéreo sin experiencia previa
en la aviacion deberian ser contratados normalmente entre 17 y 25 afios y su educacién general
deberia tener alguna relacion con la aviacidn civil y corresponder al nivel de ingreso en la
universidad. El programa de formacidn basica deberia prever tres fases antes de otorgar la
licencia: instruccion tedrica en aula, ejercicios con simuladores sobre procedimientos ATC y
experiencia practica. La formacién a nivel de licencia de piloto privado podria ser prevista alli
donde contribuya utilmente al proceso de formacion.

Con la finalidad de mantener el alto nivel de seguridad aérea exigido y las altas normas de control
de transito aéreo y de la misma manera con miras a tener al corriente al controlador de los
progresos de la aviacién, se ha considerado esencial que los controladores sigan de una manera
regular cursos de actualizacién de conocimientos y puedan efectuar regularmente vuelos de
familiarizacién. La frecuencia de estos cursos y de estos vuelos puede ser determinada de acuerdo
entre los sindicatos de controladores de transito aéreo y/u otras organizaciones representativas
andlogas y las autoridades de la aviacion interesadas. En interés de la seguridad, seria
conveniente establecer para los controladores un sistema de verificacion regular de aptitudes.

La formacién después de la licencia deberia prever cursos de readaptacién profesional antes de
la introduccion de nuevos equipos y procedimientos ATC. La utilizacion de simuladores podria
convenir a la formacion en el puesto de trabajo a pesar de los problemas complejos que implica
su introduccion.

Los instructores que dan una formacion tedrica en el aula y los que la dan en el puesto de trabajo
deberian ser seleccionados cuidadosamente y deberian recibir una formacién pedagdgica
adecuada de tipo escolar deberian generalmente ser seleccionados entre los controladores en
actividad en el control de transito aéreo propio y tener la posibilidad de mantenerse al dia en la
evolucion de los conocimientos. Una calificacion especifica de instructor o una calificacién analoga
a este nivel que distinguiria una categoria particular de controladores deberia ser establecida con
miras a facilitar la seguridad de una seleccion adecuada de instructores de alta calidad.
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Sequridad del empleo

50.

51.

52.

Durante su carrera, el controlador de transito aéreo esta expuesto a un riesgo concreto y
permanente de la pérdida de su licencia por motivos de incapacidad médica o técnica; de estar
asi privado de la posibilidad de ejercer su profesién y perder, pues, sus medios de subsistencia.
Dado que, el nimero deseable y significativo de puestos que podrian al mismo tiempo convenir
y ser satisfactorios para el reemplazo del controlador, es bastante limitado en la funcién publica,
por razén del caracter especializado de sus conocimientos, de su formacién y de su experiencia,
deberia fomentarse, en favor de los controladores, regimenes de seguro contra la pérdida de la
licencia y programas de segunda carrera, siendo los dos financiados por el empleador; esto en
todos los paises, y mas especialmente en aquéllos donde el control de transito aéreo esta
administrado por una compala privada y donde las posibilidades de reempleo son por
consiguiente todavia mas escasas. Para que el controlador de transito aéreo pueda volver a ser
empleado después que su licencia le haya sido retirada, deberia poder beneficiarse de una
readaptacién profesional completa con miras a su nuevo puesto.

Dado que los controladores de transito aéreo alcanzan un alto nivel de especializacién profesional
y de remuneracion a una edad relativamente joven, la incidencia sobre sus ingresos de la pérdida
de licencia es mucho mas significativa que para otros grupos de trabajadores. Por consiguiente,
las necesidades de readaptacion profesional son todavia mas importantes y las dificultades mas
graves cuando los controladores de transito aéreo son trasladados a otros puestos que implican
nuevas responsabilidades.

Se invita al Consejo de Administracion de la Oficina Internacional del Trabajo a examinar la
posibilidad de incluir en el orden del dia de una préxima reunién de la Conferencia Internacional
del Trabajo la cuestion de las condiciones de empleo y de servicio de los controladores de transito
aéreo, con miras a la adopcién de un instrumento internacional apropiado.
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