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ASAMBLEA — 42° PERIODO DE SESIONES

COMISION TECNICA
Cuestion 24: Iniciativas prioritarias de seguridad operacional de la aviacién y navegacion aérea

GESTION DE LA FATIGA DEL PERSONAL DE CONTROL DE TRANSITO AEREO

(Nota presentada por la India)

RESUMEN

En esta nota de estudio se resumen las ensefianzas extraidas durante la implementacion de la gestion de
la fatiga del personal de control de transito aéreo en la India, y se presenta a la OACI y a los Estados el
alcance de la mejora lograda para su incorporacion en las normas y métodos recomendados (SARPS) y
la reglamentacion.

Decision de la Asamblea: Se invita a la Asamblea a:

a) tomar nota del compromiso de la India de implementar los reglamentos de gestion de la fatiga para
el personal de control de transito aéreo a fin de construir un ecosistema de la aviaciéon mas seguro;

b) alentar a que se reconozca la necesidad de aplicar un enfoque integral para la gestion de la fatiga para
que el personal de control de transito aéreo sea mas productivo y experimente menos fatiga durante
sus periodos de servicio; y

c) instar a la OACI y a los Estados a compartir sus dificultades y problemas al instrumentar la
reglamentacion de la gestion de la fatiga del personal de control de transito aéreo.

Objetivos Esta nota de estudio se relaciona con el objetivo estratégico Todos los vuelos son
estratégicos: seguros y protegidos
Repercusiones
financieras: No tiene.
Referencias: Anexo 11 — Servicios de transito aéreo
Manual para la supervision de los enfoques de gestion de la fatiga (Doc 9966)

1. INTRODUCCION

1.1 El personal de control de transito aéreo constituye un elemento fundamental para el
funcionamiento eficaz de un sistema de gestion del transito aéreo (ATM). La fatiga es un factor humano
que afecta directamente su capacidad para desempefiarse y tiene consecuencias sobre la seguridad
operacional de la aviacion. Esta cientificamente demostrado que el estado de alerta de la controladora o el
controlador no solo contribuye a la seguridad operacional sino que también incide en la eficiencia de la
navegacion aérea al proporcionar mejores servicios de transito aéreo.

1.2 Con la Enmienda 50B del Anexo 11 — Servicios de transito aéreo, aplicable desde el 5 de
noviembre de 2020, la OACI exige a cada Estado que dicte reglamentacion para la gestion de la fatiga en
los servicios de transito aéreo basandose en los principios y conocimientos cientificos y la experiencia
operacional, dandoles la flexibilidad de optar entre reglamentos que prescriban limites o un sistema de
gestion de riesgos asociados a la fatiga (FRMS).
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1.3 La India ingres6 a la Sociedad de las Naciones en Asia mediante la implementacion
de la reglamentacion de la gestion de la fatiga para su personal de control de transito aéreo a partir de
septiembre de 2023. Tras analizar las dificultades de aplicacion practica en el ecosistema de aviacion
predominante del pais, el organismo regulador de la seguridad operacional, la Direccion General de
Aviacion Civil de la India, decidié adaptar las normas prescriptivas de gestion de la fatiga sancionando
limites de tiempo en servicio.

2. ANALISIS

2.1 El sector de aviacion de la India est4d experimentando un crecimiento muy dinamico, con
una rapida expansion de aeropuertos civiles que conectan diferentes destinos. La cantidad de nuevas
dependencias/estaciones de servicios de transito aéreo (ATS) también esta aumentando a un ritmo constante
debido al vertiginoso crecimiento del trafico aéreo. Basandose en décadas de experiencia operacional, la
Administracion de Aeropuertos de la India (AAI) en su calidad de proveedor de servicios de navegacion
aérea ha establecido distintas categorias para las estaciones de ATS a efectos de una implementacion eficaz.

2.2 Las estaciones de ATS se clasifican en funcion del volumen de trafico diario promedio en
los dos afios anteriores medido el 1 de octubre de cada afio, como sigue:

Categoria de estacion ATS Promedio diario de movimientos de aeronaves
A > 400
B > 100 pero <400
C > 30 pero <100
D <30
E Movimientos de aeronaves no regulares ocasionales

2.3 La reglamentacion de limites prescriptivos para el personal de control de transito aéreo se
adapto a través de un reglamento nacional en los requisitos de la DGAC-Aviacion Civil seccion 9, serie L,
parte VII, que profundiza sobre horas de servicio y descanso obligatorio del personal que presta servicios
de transito aéreo. Estos limites no se elaboraron inicamente a partir de las directrices de la OACI sino
también de las mejores practicas mundiales en materia de gestion de la fatiga.

2.4 Estos limites son generales y también especificos de las tareas que competen al proveedor
de servicios de transito aéreo, a la persona a cargo del servicio y al personal de control. Se cree firmemente
que unicamente mediante la colaboracion entre el proveedor, la administracion superior y el personal de
control de transito aéreo es posible reducir el estrés y la fatiga que enfrentan controladoras y controladores
en su puesto de trabajo.

2.5 Seglin la reglamentacion, el proveedor de servicios de transito aéreo debe formular y
aplicar una politica de gestion de la fatiga y crear un ecosistema de sensibilizacion, descanso y recreacion
como parte de dicha gestion. La Administracion de Aeropuertos de la India puso de manifiesto su
compromiso con la gestion eficaz de la fatiga sancionando una politica especifica al respecto que hace
extensivas estas normas a todos los aeropuertos con mas de 30 movimientos de aeronaves por dia
(categorias de aeropuertos A, B y C de la tabla) y servicios nocturnos.

2.6 El proveedor de servicios de transito aéreo debe proporcionar instalaciones adecuadas y
areas de descanso especificas para el personal de control, asi como un servicio de restauracion en cada
estacion de ATS. En otras palabras, la norma establece que el proveedor aplique un criterio holistico para
gestionar la fatiga del personal de control, que en la practica ha resultado altamente efectivo en todos los
aeropuertos donde se aplica esta reglamentacion.
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2.7 De acuerdo con la reglamentacion, la persona a cargo del servicio debe elaborar
cronogramas/horarios que respeten los limites prescritos y el proveedor debe publicarlos con cinco dias de
antelacion como minimo por un periodo de al menos dos semanas.

2.8 En la India, el personal de control de transito aéreo no solo debe cumplir la norma sobre
horas de servicio, sino que también debe dejar de desempefiar tareas pertinentes a la seguridad operacional
cuando experimente fatiga.

2.9 La reglamentacion establece limites para el periodo de servicio y el intervalo de descanso
entre periodos de servicio y para los periodos de servicio consecutivos, asi como la duracion de los servicios
en horario nocturno y los intervalos de descanso posteriores. En circunstancias excepcionales, como en
situaciones disruptivas, la norma otorga flexibilidad permitiendo variaciones.

2.10 La gestion de la fatiga a través de las normas descritas ha racionalizado los patrones de
trabajo y reducido el riesgo asociado a la fatiga del personal de control de transito aéreo.

2.11 El proceso de implementacion no ha sido sencillo, debido a la diversidad de aeropuertos
en la India. Durante la primera etapa, la reglamentacion se incorpor6 en 57 aeropuertos y actualmente se
esta incorporando de forma gradual en todos los aeropuertos (categorias de aeropuertos A, By C de la
tabla), previéndose que para 2026 la norma estara en aplicacion en todos los aeropuertos conforme al
compromiso expresado en la politica.

2.12 Las necesidades de personal adicional en diferentes estaciones de ATS para atender la ola
de jubilaciones y las demoras en las contrataciones, en particular durante la pandemia de COVID-19,
constituyen un gran obstaculo a la implementacion de la reglamentacion de gestion de la fatiga en la India.
Asimismo, se requiere mas personal para atender circunstancias imprevistas, como conflictos regionales
que desvian el transito aéreo por otras rutas o espacios aéreos, que se han vuelto frecuentes. Se ha observado
que los proveedores de servicios de transito aéreo en todo el mundo recurren a la contratacion puntual de
personal de control para reducir sus costos de explotacion al minimo, y que la mayoria funciona con un
plantel insuficiente, lo que obstaculiza la implementacion eficaz de la gestion de la fatiga.

3. CONCLUSION

3.1 Los proveedores de servicios de transito aéreo deberian establecer una politica de gestion
de la fatiga que manifieste un claro compromiso de cuidado respecto al personal de control.

3.2 Las condiciones de trabajo y las exigencias a las que hacen frente las controladoras y
los controladores de transito aéreo difieren radicalmente de las de la tripulacion de vuelo por tener una
ubicacion fija y por la naturaleza de las funciones. Por lo tanto, las normas y métodos recomendados
(SARPS) del Anexo 11 deberian establecer la necesidad de un criterio holistico, con un entorno de
trabajo agradable e instalaciones recreativas adecuadas, ademas de una reglamentacion eficaz de la
gestion de la fatiga.

33 Se invita a la Asamblea a considerar la conveniencia de requerir que los Estados
planifiquen contratar no sélo el nimero necesario de controladoras y controladores para atender el servicio
actual, sino que también mantengan un porcentaje adicional a través de programas de contratacion
apropiados, para atender las futuras ampliaciones, contingencias, jubilaciones y circunstancias imprevistas.



