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Resumen

La pandemia de COVID-19 produjo un fuerte impacto en la actividad aerondutica en general
con graves consecuencias para las empresas explotadoras, pasajeros, actividades conexas al
servicio de transporte aéreo, como resultado de la paralizacién o la significativa disminucion de
las actividades. Las proyecciones de aumento de la actividad experimentada afos anteriores se ha
visto severamente afectada, por lo que tanto las autoridades aeronduticas locales como la propia
OACI han tomado intervencién dictando normas, reglamentaciones, planificaciones de trabajo,
y elaborando informes y estadisticas para una mejor comprension del problema y para intentar
mitigar las inevitables consecuencias. El presente articulo pretende, sucintamente, describir
el estado de situacion y analizar las acciones llevadas a cabo por las instituciones y organismos
publicos, haciendo especial referencia a lo ocurrido en nuestro pais.
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Abstract

The COVID-19 pandemic produced a strong impact on aeronautical activity in general with serious
consequences for operating companies, passengers, activities related to the air transport service,
as a result of the stoppage or significant decrease in activities. The projections of increased activity
experienced in previous years have been severely affected; hence, both the local aeronautical
authorities and the ICAO itself have taken action by issuing standards, regulations, work plans
and the preparation of reports and statistics for a better understanding of the problem and so as
to try to mitigate the inevitable consequences. This article intends, succinctly, to describe the state
of affairs and analyze the actions carried out by public institutions and agencies, making special
reference to what happened in our country.

Keywords: Pandemic, COVID-19, Air Transport Service, Aerial Work, Aviation Safety,
Aeronautical Authority, ICAO.

1. Introduccion

Sin lugar a dudas, la irrupcién de la pandemia provocada por la COVID-19 ha
generado una crisis de enorme envergadura, principalmente en cuestiones humanitarias,
sanitarias, sociales y econdmicas, con una paralizacién de las diversas actividades, el
transporte, en general, y la actividad aerondutica, en particular. Dicha actividad no ha sido
ajena a la situacion colectiva; de hecho, ha colaborado radicalmente en la propagacion de
la enfermedad por contagio como consecuencia de las bondades que otorga el servicio de
transporte aéreo, vinculada a la rapidez del desplazamiento de las personas para llegar a
destino, trasladandose de un extremo al otro del planeta en cuestion de horas'.

La mencionada crisis, como consecuencia de la situacién epidemioldgica mundial, se
traduce en la casi total paralizacion de la actividad aeronautica que nuclea el servicio de
transporte aéreo: funciona parcialmente lo que se conoce como trabajo aéreo’ y vuelos

! Hay dos elementos clave que diferencian a la pandemia de COVID-19 de las anteriores: el mayor grado

de contagio: tiene aproximadamente el doble de propagacién comunitaria que el virus de la gripe comun.
El SARS-CoV-2 es muy infeccioso y contagioso; a su vez, puede transmitirse por el aire. Ademas, la vida
media del virus en diversos materiales de uso comun (acero, plésticos, papel, madera, aluminio, etc.) es,
en general, superior al de otros tipos de virus. Finalmente, tiene una elevada propagacion y replicacion
con portadores asintomaticos, lo que hace mas dificil su deteccion temprana y posibilidad de prevencion.
También hemos de mencionar la velocidad con la que se diseminé por el planeta: en una semana se habia
extendido a mas de cuarenta paises. Esto no tiene precedentes, y esta claro que la mayor conectividad desde

la actividad aerondutica es uno de los factores que hicieron posible esta velocidad y modelo de expansion
del virus (Lombardo, 2020: p. 3).

2 Como lo senala Juan A. Lena Paz al explicar el concepto de trabajo aéreo: «El Cdodigo define por exclusion
al trabajo aéreo, expresando que comprende toda actividad comercial aérea, con excepcion del transporte
(art. 92, parr. 2). El codificador ha recurrido a este temperamento por cuanto, dice, la definicidn del trabajo
aéreo en sentido positivo parece imposible, teniendo en cuenta la variedad de actividades comprendidas en
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autorizados, especificamente por ser considerados esenciales o de soporte a actividades
esenciales, por expresa disposicion de la normativa dictada al efecto por las autoridades
nacionales; por lo tanto, ha sido autorizada para continuar su desarrollo con habitualidad,
cumpliendo con los protocolos sanitarios establecidos al efecto.

Planteada la coyuntura, el presente trabajo tiene como objetivo describir el estado de
situacion actual delaactividad aeronautica tanto en nuestro pais como a nivel internacional,
con especial énfasis en el servicio de transporte aéreo, analizando la normativa que se
ha dictado al efecto por las autoridades nacionales y también aquellas acciones que ha
efectuado la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) conjuntamente
con otros organismos de Naciones Unidas; asimismo, pretendemos formular algunas
consideraciones como proyecciones a futuro del posible desarrollo de la actividad
aerondutica en la etapa pospandemia, ya que, entendemos, la actividad aeronautica no
sera igual a partir de este momento hasta tanto no se logre erradicar definitivamente los
efectos de esta enfermedad.

2. Principales consecuencias de la pandemia sobre la actividad aeronautica
en general

La declaracion de pandemia por parte de la Organizaciéon Mundial de la Salud (OMS)
respecto de la COVID-19 debe retrotraerse al dia 11 de marzo de 2020° al considerar la
situacién como una emergencia de salud publica con preocupacion internacional casi un
mes y medio antes —el dia 30 de enero de 2020—, momentos en que los contagios ya se
encontraban en mas de 114 paises.

En ese marco pandémico y de incertidumbre sanitaria, el desconocimiento del origen
de la enfermedad o de un tratamiento adecuado, la propagacion del contagio a diversos
lugares del planeta y los numerosos decesos que se iban incrementando conforme las
informaciones oficiales de los paises generaron estupor en la poblaciéon mundial, lo cual
ha tenido considerables repercusiones en la aviacion civil a nivel mundial, y no escapa a
ello el propio escenario local con las particularidades propias de nuestro pais, tanto en el

la expresion. Entre dichas actividades podemos mencionar, por ejemplo: la fumigacién de campos desde
aviones para combatir las plagas de la agricultura, la fotografia aérea, etc.» (Lena Paz, 1987, p. 118). Como
ejemplos, pueden citarse: la publicidad aérea, fumigacion, fotografia, bisqueda y salvamento, etc.

* Conforme el anuncio del Director General de la Organizacion Mundial de la Salud (OMS), Tedros
Adhanom Ghebreyesus, quien sefialé que la nueva enfermedad por el coronavirus 2019 (COVID-19) puede
caracterizarse como una pandemia; expreso: «La OMS ha estado evaluando este brote durante todo el dia
y estamos profundamente preocupados tanto por los niveles alarmantes de propagacién y gravedad, como
por los niveles alarmantes de inaccién. Por lo tanto, hemos evaluado que COVID-19 puede caracterizarse
como una pandemia». Ademds afiadié que «describir la situaciéon como una pandemia no cambia la
evaluacion de la OMS de la amenaza que representa este virus. No cambia lo que esta haciendo la OMS, y
no cambia lo que los paises deberian hacer». En estos momentos, hay mas de 118.000 casos en 114 paises, y
4291 personas han perdido la vida. Informacién publicada por la Organizacién Panamericana de la Salud,
disponible en el sitio https://www.paho.org/es/noticias/11-3-2020.
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ambito sanitario —si bien tardiamente, en comparacién con otros paises— como en el
econdmico, politico y social.

Para poder considerar el impacto de la pandemia en la actividad aeronautica, es
necesario precisar algunas ideas previas, debiendo entender que la aviacion civil en
nuestro pais, por una cuestién geografica, tanto de ubicacién global como de superficie
y distribucién, es un caso particular muy distinto a los posibles escenarios que plantean
otros paises que se toman como modelo. En dichos casos, por ejemplo, los paises de la
Comunidad Europea, fuera de cualquier aspecto socioecondémico, la principal diferencia
radica en la cuestion de superficie de los territorios —reparese, por citar algin ejemplo,
que, en estos paises, el transporte aéreo compite con los trenes de alta velocidad—, y
también en cuestiones vinculadas a la capacidad o en términos aeronauticos, envergadura
del sistema, si tomamos como referencia al sistema aeronautico de los Estados Unidos
respecto de la operatividad y la infraestructura.

Ahora bien, los efectos negativos de la pandemia sobre las actividades conexas
con el transporte aerocomercial y, sobre todo, las actividades proveedoras de bienes y
servicios para aquella son evidentes, por cuanto las proyecciones previas a la pandemia
nos evidenciaban tasas de pasajeros transportados en continuo crecimiento, con mayor
cantidad de frecuencias a destinos, especialmente teniendo en cuenta la situacion actual
del transporte aerocomercial (en particular, el caso de las lineas aéreas).

Tales ideas surgen del analisis efectuado respecto del periodo comprendido entre
mediados de marzo y la fecha de desarrollo del presente trabajo de este afio 2020, donde
se avizora, segun declaraciones del Ministerio de Transporte, un retorno de los vuelos
aerocomerciales para mediados o fines del octubre del corriente afo*; sin embargo, atin
no sabemos si podra efectivamente retomarse la actividad en su plenitud, ni a qué alcance
de vuelos hacen especial referencia los anuncios de las autoridades, sean estos vuelos
internacionales o nacionales —cabotaje—, ni en qué proporcion de la ocupacién de la
aeronave, por la expectativa o confianza de los pasajeros por querer viajar o por alguna
disposicion de las autoridades en cuanto a una utilizacién limitada y autorizada de las
aeronaves.

Respecto de esto tltimo, se considera como criterio la tasa de ocupacion de la aeronave
para que el vuelo resulte econémicamente factible (breakeven, conforme su identificacién
en la lengua inglesa), incluida asi la cobertura total de gastos que insume la actividad de
transporte para que el vuelo resulte rentable para el explotador de la aeronave, ademas

*Los anuncios de las autoridades nacionales respecto del reinicio de los vuelos comerciales nacionales
—cabotaje- sufrieron varias prorrogas, debiendo tener presente que se habia autorizado inicialmente a las
aerolineas la venta de pasajes a partir del 1 de septiembre del presente afio, con lo cual se presumia esa
fecha como el comienzo de la actividad, pero la expansion de la enfermedad y el aumento de contagios
en nuestro pais implicd su postergacion hasta el 13 de octubre pero comenzando efectivamente los vuelos
recién el dia 22, apertura que no incluy6 todos los destinos nacionales. Cronista Comercial, Suplemento
Apertura — Negocios (2020, 13 de octubre), “Levantan la cuarentena aérea y las compaiiias se preparan
para volver a volar el 19 de octubre’, recuperado el 13 de octubre de 2020 de https://www.cronista.com/
apertura-negocio/empresas/Levantan-la-cuarentena-aerea-y-las--companias-se-preparan-para-volver-a-
volar-el-19-de-octubre-20201012-0012.html.
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de tener presente otras variables, como el tipo de vehiculo, su configuracion, tipo de
operacion, ruta operada, etc., cuyo calculo es estimado por la Asociaciéon Internacional
de Transporte Aéreo (IATA)® en un 79 %°, para que las lineas aéreas no sigan perdiendo
dinero.

Como se observa, la paralizacion total no solo genera la correspondiente pérdida,
teniendo presente gastos de mantenimiento de aeronaves, sino también los gastos
correspondientes a las remuneraciones de personal’, o, por ejemplo, una modalidad
contractual tipica de la actividad aerondutica, como ser el «leasing de las aeronaves»
con su correspondiente obligacion de pago, sin la posibilidad de obtener ingresos por la
paralizacion de la actividad para hacer frente a dichos gastos.

Estimamos que el porcentaje arriba indicado, considerando la situacion econdémica
de nuestro pais, aun sin el marco de la pandemia y la consabida dolarizacién de insumos
—con los aumentos o fluctuacion de dicha divisa y sin haber llegado a una devaluacion de
peso que es referida en la opinién publica—, sumado a los costos propios de la operativa
aeroportuaria en general, deberia ser sin dudas mayor.

De esta manera, teniendo presente los costos fijos de una aerolinea para mantenerse
operativa, la paralizacion de todos los vuelos por casi siete meses, la autorizacién de
una menor cantidad de vuelos atento a que no todos los puntos del pais han logrado
la conectividad implicard el desempefio de una situacion claramente deficitaria para el
sector, contemplando que necesariamente deberdn subirse las tarifas o bien el coeficiente
de ocupacidn, por lo que, al hacer una prediccion racional, puede asumirse que el retorno a
las operaciones no sera tan voluminoso como pudo haberse pensado durante los primeros
meses de este «parate operativor.

Como dato estadistico, en el 2015, el breakeven en la Argentina estaba en un 70%,
época donde comienzan a surgir las inversiones para el desarrollo de las low cost®; al cierre

*La Asociacion de Transporte Aéreo Internacional (IATA) es la asociacion comercial mundial del sector
de las lineas aéreas internacionales. Fue fundada en La Haya, en 1919, por 57 miembros fundadores
mayormente de Europa y Norteamérica. En la actualidad presenta a unas 290 aerolineas de mas de 120
paises, que mueven el 82% del trafico aéreo mundial. Disponible en https://www.iata.org/en/about/.

o

Recuperado de https://www.iata.org/en/iata-repository/publications/economic-reports/downgrade-for-
global-air-travel-outlook/.

~

La empresa Aerolineas Argentinas aplic6 a 7.500 trabajadores el régimen de suspension regulado por el
art. 223 Bis de la LCT durante el plazo de duracion de la inhabilitacion de las actividades —suspension
del contrato de trabajo- a partir del mes de mayo de 2020. De esta manera se aboné una suma no
remunerativa equivalente el 75 % de las remuneraciones percibidas por el personal aeronavegante en la
actualidad. Infobae, Suplemento Economia (2020, 31 de mayo), “Aerolineas Argentinas suspenderd por
dos meses a 7.500 de sus 12.000 empleados’, recuperado el 31 de mayo de 2020 de https://www.infobae.
com/economia/2020/05/31/con-una-caida-de-97-en-sus-ingresos-aerolineas-suspendera-por-dos-meses-
a-7500-de-sus-12000-empleados/.

También suelen denominarse companias de bajo coste (CBC) o bien low cost carriers (LCC’S). «Los servicios
aéreos “low cost” son los prestados por transportadores que, elaborando estrategias comerciales de estricta
reduccién de gastos, y amplio aprovechamiento de sus recursos, compiten en el mercado aerocomercial
cumpliendo sus servicios de bajo costo y ofreciendo prestaciones bésicas a precios sensiblemente inferiores
a los regulares de los transportadores tradicionales» (Balian, 2011: p. 14).

o
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del 2019 en nuestro pais, debido a los valores de las tarifas y los costos operativos, ese valor
sumo indefectiblemente 10 puntos.

De acuerdo a los datos publicados por la OACI y la IATA, se han evidenciado
resultados del transporte aéreo mundial relativos al ejercicio 2018, que muestran que
el transporte aéreo era cada vez mas accesible y mas eficiente. En particular, el informe
elaborado mediante el Comunicado 45 de la IATA (2019) senala que:

¢ 4400 millones de pasajeros volaron en 2018.

« Se alcanzd un maximo de eficiencia con un 81,9 % de asientos ocupados.

« La eficiencia en consumo de combustible mejoré mas de un 12 % respecto al afio
2010.

« 22000 pares de ciudades estan conectadas en la actualidad por vuelos directos —1300
mas que en 2017 y mas del doble respecto a las 10 250 que habia en el afio 1998—.

o El sector de aerolineas identificadas como low cost contintia superando al sector
de transporte regular. Debe tenerse presente que no se trata de aeronaves con otras
caracteristicas, sino que el plan de negocios prescinde de muchos de los servicios de
una aerolinea tradicional, con el afan de abaratar costos, seduciendo primero a los
pasajeros y luego a las propias aerolineas tradicionales.

« 4100 millones de pasajeros transporto la industria aerondutica en el afo 2017, que
aumento en 300 millones en el afo siguiente.

Las referencias efectuadas en cuanto al desarrollo de la actividad aeronautica en los
afios anteriores nos permiten comprender con mayor claridad el impacto negativo que ha
tenido la pandemia en el sector, sobre todo teniendo en cuenta la expansion de la actividad
aeronautica. Es decir, es mas evidente cuando la actividad afio tras afio demostraba un
crecimiento nunca visto.

Al considerar la situacién deficitaria descrita, en un reciente articulo, Horacio M.
Pratto Chiarella describe el proceso concursal de la empresa Latam Airlines Group en los
Estados Unidos y el salvataje otorgado por Alemania a Luthtansa, empresas que habian
sufrido el impacto de la pandemia en forma exponencial utilizando estas herramientas
juridicas para lograr su subsistencia en lugar de su extincion; el autor precisa:

Por ello, cuando vemos que tal o cual firma entrd en bancarrota y pidié acogerse al Capitulo
11 de la Ley de Quiebras del pais del norte, no debemos pensar en la desaparicion de la
misma o el cese de sus operaciones inmediatas, sino en la reestructuracién econémico-
financiera de la firma con el objeto de que la misma pueda salir adelante sin necesidad de la
intervencion necesaria de un sindico, como ocurre en el régimen juridico de la Republica
Argentina... Ahora bien, el impacto econémico-financiero que tiene el COVID-19 sobre
las empresas de transporte aéreo primordialmente se encuentra relacionado con el flujo
de efectivo o cash flow que se ve drasticamente menguado, por no decir practicamente
eliminado, del giro comercial de estas empresas. Por tanto, esta falta de liquidez, entendida
por la imposibilidad de hacer frente a sus obligaciones de corto plazo, asi como los
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compromisos asumidos en materia de adquisicion y financiamiento de aeronaves, fuerzan a
las companias aéreas a caer en lo que se conoce como estado de cesacion de pagos, supuesto
esencial para lograr el acogimiento de la empresa bajo la Ley de Quiebras de USA, sea en su
Capitulo 7 u 11, dependiendo del estado financiero de la firma, el objetivo de la compania de
continuar con sus operaciones y el interés del Estado Nacional o de potenciales inversores
de adquirir participaciones en la compania... (Pratto Chiarella, 2020: p. 2)

Es evidente que el impacto de la pandemia de COVID-19 se ha producido, por lo
menos, en cuatro aspectos que visualizamos fundamentales: la actividad aeronautica, el
turismo, el comercio y la economia.

Repasemos algunos datos estadisticos efectuados que nos permitiran ilustrar atin mas
la situacidn, teniendo presente que se comparan con el afo anterior.

2.1. Trafico de pasajeros aéreos

Se ha observado una reduccion general del trafico de pasajeros aéreos, incluidos los
servicios de transporte aéreo nacionales e internacionales, entre el 60% y el 62% en lo que
va del afio 2020 —obviamente, dicho porcentaje estara en ascenso hasta tanto se normalice
la actividad— si se lo compara con el afio 2019, segtin lo ha informado en el Comunicado
45 de la IATA (2019).

2.2. Aeropuertos

Obviamente, la paralizacion de la actividad implicé la falta de utilizacion de los
aeropuertos y aerddromos; se estima una pérdida aproximada del 60% del trafico
de pasajeros y el 61% o mas de USD 104 500 millones de ingresos por actividades
aeroportuarias en 2020, en comparacion con los negocios habituales —segun el Consejo
Internacional de Aeropuertos (ACI)— (como se citd, Comunicado 45 de la IATA (2019).

2.3. Explotadores de aeronaves: las aerolineas

En la mayoria de los paises, se determiné la prohibicién de venta de pasajes en los
primeros meses de la pandemia por cuanto no se contaban con protocolos sanitarios
especificos para evitar los contagios —tampoco se conocia tanto sobre la enfermedad—,
con lo cual las empresas explotadoras del servicio de transporte aéreo tuvieron una
disminucion del 54,7 % en los ingresos por pasajeros/kilémetros (RPK)?, tanto para vuelos

® RPK (revenue-passenger-kilometers): cantidad de pasajeros transportados multiplicado por la distancia
recorrida. ASK (available-seat-kilometers): cantidad de asientos disponibles para la venta multiplicado por
la distancia recorrida. PLF (passenger-load-factor): el factor de ocupacion se obtiene dividiendo los RPK
entre los ASK.
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nacionales como internacionales, en el afio 2020, en comparacion con el afio anterior,
conforme IATA; Comunicado 45 (2019).

En cuanto a esta cuestion, tanto en nuestro pais como a nivel internacional, han sido
los organismos internacionales o las autoridades sanitarias de cada uno de los paises que
forman parte de la OACI los que han determinado la suspension de los vuelos fundados
en la necesidad de aislar a las personas como tnico medio conocido —o mejor dicho,
efectivo— para evitar los contagios; de esta manera, las determinaciones de los drganos
especializados (nacionales o internacionales) dictaron sus normas con el fundamento
sanitario respectivo.

2.4. Turismo

La imposibilidad de traslado de los turistas implic6 una reduccién en los ingresos por
turismo internacional de entre USD 910 y 1,170 billones en 2020, frente a los 1,5 trillones
de ddlares generados en 2019, con el 100% de los destinos turisticos mundiales con severas
restricciones de viaje (por la Organizacion Mundial del Turismo [OMT]; Comunicado 45
de la TATA (2019).

2.5. Comercio y economia mundial

Si bien el comercio ha experimentado algunas transformaciones (por ejemplo, el
claro incremento en el comercio de la industria alimenticia y, obviamente, en el comercio
electrénico), en términos generales dicha actividad tuvo una caida del volumen del
comercio mundial de mercancias de un 9,2% en 2020 en comparacion hasta 2019 (por la
Organizacion Mundial del Comercio; Comunicado 45 de la IATA (2019).

Todo ello ha significado que la economia mundial tenga una retraccién proyectada
—loégicamente, dado el nivel de incertidumbre de inversores o consumidores— del -4,4%
al -5,2% del PIB mundial en 2020, mucho peor que durante la crisis financiera de 20082009
(por el FMI y el Banco Mundial; Comunicado 45 de la IATA (2019) Informe 2019 WATS);
a su vez, si bien las estadisticas no resultan a la fecha fiables, se esta analizando si la crisis
actual para el caso de la Argentina supera la crisis del afio 2001.

Como pudo observarse el transporte aerocomercial y la conectividad en el mundo, en
general, conforme los datos referenciados, y en la Republica Argentina, en particular, se
vieron fuertemente afectadas producto de las medidas tomadas para evitar la propagacion
por via aérea y ralentizar el desarrollo de la pandemia de COVID-19, lo cual ha dado
como resultado una reduccién drastica de la actividad.

Brevemente se ha comentado el impacto en la actividad aerocomercial en lo que se
refiere a cantidad de vuelos, y en los proximos parrafos nos referiremos a las consecuencias
en las aeronaves, las tripulaciones y el personal aeronautico.
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Como se sabe, la aviacion es el medio de transporte mas seguro, y quizds poco se sabe
de por qué puede afirmarse esa frase. En las proximas lineas, trataremos de explicarlo
enfocandonos en las aeronaves y el personal aeronautico.

Debido a la urgente necesidad de reducir los riesgos relacionados con la pandemia de
COVID-19 por medio del transporte aéreo y como resultado de las practicas de aislamiento/
distanciamiento social, al cierre de los espacios de trabajo y a otras medidas de intervencion
de salud publica, varios Estados estan tomando diversas acciones para habilitar a los
proveedores de servicios y personal para mantener la validez de sus certificados, licencias
y otras aprobaciones de caracter operativo en el marco de la pandemia.

En ese sentido, los Estados han implementado acciones que pueden incluir cambios
temporales a las regulaciones nacionales, 0 «atenuaciones» necesarias para mantener
las operaciones de aviacion durante la pandemia del COVID-19. Estas atenuaciones se
refieren a diferencias temporales segtin lo dispuesto en el articulo 38 del Convenio sobre la
Aviacioén Civil Internacional de 1944 (Convenio de Chicago), y exenciones y excepciones
temporales, como se describe en el Manual de Vigilancia de la Seguridad Operacional10
(Doc. OACI 9734).

Por ultimo, y dentro del ambito del derecho privado y del contrato de transporte aéreo,
la cancelaciéon de vuelos ha provocado las sucesivas reprogramaciones y reexpediciones
de ticket o billetes de pasajes, ofreciendo las aerolineas la devolucién del dinero abonado
—debe tenerse presente el valor de un pasaje adquirido en nuestro pais hace un afo— o el
ofrecimiento de un vuelo de las mismas caracteristicas que el contratado sin cargos extra.

El incumplimiento del contrato de transporte de pasajeros por via aérea presentaba el
alea de la fuerza mayor y fue motivo de muchas consultas al inicio de la pandemia, pero
la cuestion fue resuelta en buenos términos con acuerdos entre pasajeros y aerolineas. A
la fecha, no se conocen fallos sobre incumplimiento contractual y la posible alegacion de
la eximente fuerza mayor'.

12 Segun OACI, «el estado donde la posibilidad de dafiar a las personas o las propiedades se reduce y
mantiene al mismo nivel o debajo de un nivel aceptable mediante el proceso continuo de identificacion de
peligros y gestion de riesgos de la seguridad operacional», recuperado de https://www.anac.gov.ar/anac/
web/uploads/ssp-sms/doc_oaci_9859.pdf. Es por ello por lo que la gestion del riesgo es un proceso social
complejo que conduce al planeamiento y aplicacién de politicas, estrategias, instrumentos y medidas
orientadas a impedir, reducir, prever y controlar los efectos adversos sobre la poblacién, los bienes y
servicios y el ambiente.

Lena Paz nos ensefiaba respecto de esta eximente de responsabilidad al tratar el tema de la responsabilidad
deltransportador aéreo: «Se trata de una cuestién de hecho que deberd ser apreciada segtin las circunstancias
del caso, en funcién del ejercicio normal de la profesion y no “in abstracto”. La correspondiente evaluacion
deberd ser hecha, a nuestro juicio, prescindiendo de los conceptos de imprevisibilidad, irresistibilidad
e inimputabilidad, que caracterizan la fuerza mayor del Derecho Civil, por cuanto, de lo contrario,
podria colocarse al transportador en situacion de no poder acreditar la imposibilidad de haber tomado
las medidas conducentes para evitar el daflo, contraridndose con el espiritu de la legislacion aerondutica
—internacional e interna— de otorgar al transportador en materia de responsabilidad contractual, un
régimen mds favorable que el contenido en el derecho comun» (Lena Paz, 1987: p. 240).
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3. La regulacion de caracter excepcional en nuestro pais para el tratamiento
de la pandemia de COVID-19

El estado de situacion descripto implico el dictado de normativas de caracter general
y particular, de lo cual resulté como norma principal el Decreto del PEN 260/2020
(B. O. del 12/3/2020), que dispuso la ampliacién de la Emergencia Sanitaria que habia
sido declarada con anterioridad por el art. 1 de la Ley 27.541 (B. O. del 23/12/2019),
prescribiendo en su art. 9, la «suspension temporaria de vuelos» al referirse a los vuelos
internacionales de pasajeros provenientes de las zonas afectadas por la pandemia,
medida que, originariamente, se adopt6 por un término de 30 dias. De esta forma, han
sido las autoridades sanitarias las que han efectuado las recomendaciones para evitar la
propagacion de los contagios, comunicando a los 6rganos de contralor especializados
para proceder a dictar la respectiva normativa.

La misma norma delega en la autoridad de aplicacion (en este caso, el Ministerio de
Salud de la Nacioén) la facultad de «prorrogar o abreviar el plazo dispuesto, en atencion a la
evolucion de la situacion epidemioldgica». Como se observara seguidamente, la repentina
expansion de los contagios a nivel mundial y el desconocimiento de la enfermedad
provocaron que las primeras normas establecieran plazos reducidos, pensandose,
quizas, que la situacion epidemioldgica podria ser superada a la brevedad, pero esto,
lamentablemente, no ha ocurrido.

Ademas, se permiti6 la posibilidad de disponer diversos casos de excepcién para
facilitar el regreso de personas residentes en nuestro pais (repatriacion), debiendo cumplir
en su caso con medidas preventivas y protocolos de seguridad una vez arribados a nuestro
territorio (el aislamiento preventivo por un lapso de 14 dias).

En forma complementaria, el Decreto del PEN 274/2020 (B. O. del 16/3/2020) dispuso
la prohibicion del ingreso al territorio nacional por un lapso de 15 dias corridos a los
extranjeros no residentes en el pais a través de los aeropuertos (la medida también incluia
puertos, pasos internacionales, centros de frontera y otros puntos de acceso). Dicha
determinacién ha sido adoptada por la mayoria de los paises, y es conocida como un
cierre de fronteras que a la fecha persiste.

Por su parte, el Ministerio de Transporte, dicté la Resolucion 64/2020 (B. O. del
18/3/2020) que dispuso la suspension total de los servicios de transporte aéreo de cabotaje
comercial y de aviacion, en general. Claramente, la norma hace referencia al servicio de
transporte aéreo y no al trabajo aéreo (ver nota 2), servicio este ultimo que se continta
prestando en la actualidad.

A los fines de dar cumplimiento a la normativa emanada del PEN, el mencionado
Ministerio dicta la Resolucion 71/2020 (B. O. del dia 20/3/2020), mediante el cual se
instruye a la Administracion Nacional de Aviacion Civil (en adelante ANAC12) para que
«establezca las excepciones a aplicarse respecto del transporte aerocomercial, por razones

2 La ANAC es la autoridad aeronautica nacional. Es un organismo descentralizado dentro de la 6rbita del
Ministerio de Transporte de la Nacion, fue creada por Decreto 239/2007 (B. O. del 19/3/2007).
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de caracter alimentario y/o humanitario y/o necesarias para el cumplimiento de tareas
esenciales en el marco de la emergencia decretada (art. 8)».

Respecto de esto ultimo, debe recordarse que, con fecha 15 de abril de 2020, parti6
con destino a China una aeronave Airbus 330-200 de Aerolineas Argentinas en busqueda
de insumos médicos criticos para el tratamiento de la COVID-19, como ser termdémetros
digitales, trajes de bioseguridad y kits de deteccién temprana. La aeronave retornd a
nuestro pais tres dias mas tarde con mas de 13 toneladas de los insumos descriptos. A este
primer vuelo, se le sumaron unos 35 vuelos mas hasta fines de octubre, transportando 887
toneladas de materiales e insumos médicos, y se prevén 6 vuelos mas, lo cual totaliza 41
vuelos y 1040 toneladas en total para fines de noviembre.

La suspension de los vuelos fue prorrogada hasta el dia 31 de marzo de 2020 mediante
el art. 2 de la Resolucion del Ministerio de Transporte 73/2020 (B. O. del dia 24/3/2020).
Mas alla de la prorroga, es importante destacar que el articulo siguiente reglamenta dentro
de las excepciones a las suspensiones aludidas «al transporte de pasajeros para el traslado
de personas que presten servicios o realicen actividades declarados esenciales en el marco
de la emergencia publica declarada»; de esta manera, la actividad aerondutica queda
reducida al trabajo aéreo y al servicio de transporte aéreo de excepcion (vuelos sanitarios
e INCUCAI), de ahi nuestra mencion de la casi total paralizacién de la actividad que
formularamos supra.

La normativa en su totalidad determina una situacion general de suspension, pero,
en funcion del analisis de la actividad en particular, comienzan a autorizarse actividades
que son consideradas esenciales para el desarrollo de tareas minimas o de mantenimiento.

Por su parte, mediante la Resolucién 99/2020 dela ANAC (B. O. del 18/3/2020) dispuso
la creacidon de un comité especializado para el tratamiento con el nombre de Comité de
Crisis Prevenciéon COVID-19 en el Transporte Aéreo, cuyas funciones principales resultan
ser: brindar conocimiento sobre las principales medidas de prevencidn para las personas
usuarias del sistema, capacitar al personal de las distintas dreas de trabajo, establecer
sistemas de deteccién de contagios e intervencion en el caso concreto, elaboracion de
métodos de mitigacion de la enfermedad, etc. (art. 4).

Lalabor del Comité de Crisis Prevencion COVID-19 en el Transporte Aéreo, mediante
la elaboraciéon de estudios e informes, permitié desarrollar recomendaciones, protocolos y
procedimientos, realizando actividades en forma conjunta con el Ministerio de Salud y la
ANAC, como dan cuenta los protocolos existentes para los vuelos autorizados en el mes
de octubre.

A su vez, uno de los temas recurrentes durante los primeros meses de la pandemia, en
la opinién publica nacional, abarcd la situacion de los ciudadanos argentinos o extranjeros
residentes en nuestro pais que se encontraban «varados» en otros paises con motivos de
viajes realizados a dichos destinos con anterioridad a la sancién del plexo normativo
que se esta analizando. Varios fueron los vuelos autorizados por la ANAC para cumplir
con dicho cometido, debiendo cumplimentar los requisitos que establece la Resolucion
100/2020 (B. O. del dia 17/3/2020) dictada por el organismo.
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En resumen, y como surge de esta tltima resolucién administrativa, a los fines de
acceder a la excepcion, se debera acreditar que el vuelo cuya autorizacion se solicita
responde a razones humanitarias de repatriacion de ciudadanos argentinos o residentes
del pais de bandera o del transportista extranjero. Para el caso de vuelos nacionales, debera
demostrarse que la solicitud obedece a razones de caracter sanitario, humanitario o que
deviene necesario para el cumplimiento de tareas esenciales en el marco de la emergencia.

La norma siguiente, también emanada de la ANAC (Resolucion 101/2020, B. O. del
dia 20/3/2020), result6 de suma importancia por cuanto procedié a prorrogar las licencias,
por un plazo de 90 dias, a todas las habilitaciones y certificados otorgados por la Parte 61
de las Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil (RACC) (art. 1). Por un mismo plazo,
se prorrogaron las «Licencias para miembros de la tripulacidn, excepto pilotos» (Parte 63
del RACC), los «Certificados de competencia de tripulante de cabina de pasajeros» (Parte
64 del RACC), las «Certificaciones Médicas Aeronauticas (CMA)» otorgadas de acuerdo
con lo establecido en la Parte 67 de las RAAC, todas las autorizaciones de operacion y
aprobaciones de cursos emitidas bajo la Parte 141 «Centros de Instruccién de Aeronautica
Civil (CIAC)» y la Parte 142 «Centros de Entrenamiento de Aerondutica Civil (CEAC)»
de las RAAC, entre otros. Esta ultima resolucion, que fue prorrogada efectivamente, es
de suma importancia, ya que el reglamentarismo es uno de los caracteres del derecho
aeronautico®, y justamente, mediante tales directrices, se determina y optimizan las
medidas de seguridad de los vuelos, que no solo implica el mantenimiento y la habilitacién
de las aeronaves, sino también la capacitacion y habilitacion del personal aeronautico.

Teniendo presente las suspensiones indicadas y sus prorrogas, la ANAC emiti6 las
Resoluciones 143 y 144 (ambas publicadas en el B. O. del dia 27/4/2020), por medio de las
cuales autoriz6 a las diversas lineas aéreas que operan el servicio de transporte aéreo desde,
hacia o dentro del territorio nacional a reprogramar y comercializar los pasajes aéreos,
estableciendo una fecha estimativa de inicio de operaciones a partir del 1 de septiembre
de 2020, que, como se vera, fue prorrogada hasta mediados de octubre del mismo afno. De
esta manera, la situacion continua extendida hasta esa fecha'.

1 Conforme Videla Escalada: «El reglamentarismo del Derecho Aerondutico [...] proviene de una necesidad
de adaptacion permanente a las exigencias de la técnica que imponen su movilidad y, al mismo tiempo,
exigen la multiplicacién de los preceptos positivos, de manera tal que no basta la simple sancion de leyes
generales, sino que los textos deben acumularse hasta el detalle, circunstancia que exige al legislador delegar,
en buena medida, sus facultades en el poder administrativo, para que proceda por via de reglamentaciones
complementarias (Videla Escalada, 1978: p. 20-21)».

4 Como se dijo, luego de las prorrogas a la suspension de vuelos dispuesta por las autoridades nacionales,
originariamente se habia estimado el comienzo de actividades para el 1 de septiembre de 2020. Mas
tarde, se indicé que comenzarian el dia 12 de octubre, pero la actividad comenzo6 parcialmente a partir
del dia 22 de octubre. Las aerolineas han definido los cronogramas para sus vuelos, dependiendo de su
aprobacion por la ANAC y de que, obviamente, exista un acuerdo en dltima instancia que cada una de
las provincias que pretendan recibir vuelos. Ya han manifestado su intencién de recibir vuelos Corrientes,
Iguazd, Mendoza, Tucuman, Ushuaia, Cérdoba y Rio Negro. Por otro lado, y para el caso de vuelos
internacionales, la autorizacion de los vuelos corre exclusivamente por la determinacion de cada pais. En
Europa, especialmente Espaiia, solo se permite el ingreso a personas que tenga doble ciudadania, residencia
o permisos de trabajo o para realizar estudios, no asi a los turistas, manteniendo entonces el régimen de
«frontera cerrada», salvo excepciones. Diverso es el caso de Brasil y Estados Unidos, donde se permite la

78 | PERSPECTIVAS REVISTA DE CIENCIAS JURIDICAS Y POLITICAS



Como normas de caracter general mediante las cuales fue prorrogada o ampliada la
Emergencia Sanitaria establecida originalmente por el Decreto 260/2020, podemos citar
los Decretos 297/2020, 313/2020, 325/2020, 331/2020, 355/2020, 365/2020, 408/2020,
459/2020 y 714/2020. Si bien estos hacen referencia a una variedad de actividades, en
todas se reitera la cuestion vinculada a la actividad aeronautica.

Reiterando lo ya expuesto, vinculado a la necesidad de mantenimiento de las
aeronaves, mediante la Decision Administrativa de la Jefatura de Gabinete de Ministros
810/2020 (B. O. del 15/5/2020), se amplio el listado de actividades y servicios considerados
esenciales, autorizando asi a los trabajadores de la actividad, desprendiéndose del articulo
1, apartados 2 y 3, que pueden prestar servicios (es decir, se encuentran exceptuados de
cumplir con el Aislamiento Social Preventivo y Obligatorio —ASPO—), las actividades
y servicios de mantenimiento y reparacién de material de aeronaves (apartado 2) y la
fabricacion y provisiéon de insumos y repuestos indispensables para la prestacion del
servicio de transporte «... aéreo y cualquier otro que sea necesario para el mantenimiento
de [...] aeronaves (apartado 3)».

Teniendo en cuanta que la actividad de trabajo aéreo continué operando con alguna
normalidad, la Resoluciéon 205/2020 de la ANAC (B. O. del 22/7/2020) autorizé a prestar
servicio a aquellas empresas de trabajo aéreo que realicen actividades en la especialidad
agroaéreo.

Tras meses de labor, analisis estadisticos e informes especializados, mediante la
Resolucion 221/2020 del Ministerio de Transporte (B. O. del 14/10/2020), se establece
que, para la reanudacion de los servicios de transporte aéreo de cabotaje comercial y
aviacion general, todos los operadores de servicios de transporte aéreo deben contar con
procedimientos y protocolos elaborados por el Ministerio de Salud. La implementacién
de ellos sera fiscalizada por la ANAC, debiendo requerir este organismo la intervencién o
informes al Comité de Crisis Prevenciéon COVID-19 en el Transporte Aéreo.

En consecuencia, la ANAC dicta la Resolucién 304/2020 (B. O. del dia 15/10/2020),
mediante la cual —derogando alguna normativa anterior— se aprobé el Anexo I de
«Requisitos a cumplimentar por las lineas aéreas para obtener autorizaciéon para la
realizacion de vuelos de cabotaje» (art. 2). El articulo siguiente refiere que las empresas de
transporte aéreo regular y no regular’” deberan contar con procedimientos y protocolos
elaborados de conformidad con los lineamientos y condiciones del Ministerio de Salud.

circulacion, con el debido cumplimiento de los requisitos impuestos con anterioridad a la pandemia: en el
ultimo caso, las visas y billete de pasaje con retorno como requisito para posibilitar el ingreso.

!> «Entonces, la caracteristica de toda linea aérea regular es que se ejecute dentro del espacio aéreo de un
pais, paises limitrofes o no, pero que ella pueda ser utilizada por el usuario en general, que tenga un
horario que cumplir, tarifas prefijadas y que sus vuelos sean ejecutados con frecuencia... En cambio, la
denominada aviacion libre o irregular se asienta en la ausencia de tales requisitos. No esta sometido a
aquellas condiciones de subsistencia, su trabajo se desarrolla cuando existe un trasporte de carga o de
pasajeros, conviniendo libremente su prestacion, recorrido y tarifas» (Foglia y Mercado, 1976: p. 46).
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La Resolucién ANAC 305/2020 (B. O. del dia 21/10/2020) es una norma de caracter
similar a la resolucion comentada, pero establece los requisitos que deben cumplimentar
las empresas de transporte aéreo no regular.

La descripcion mencionada, que a todo evento devino necesaria para comprender
el estado de situacion excepcional, contiene las normas mds importantes del PEN, del
Ministerio de Transporte y, especialmente de la ANAC; estas demuestran en su conjunto
el impacto de la pandemia y el dictado de normas sucesivas, observando la evolucién
de la situacion sanitaria y epidemioldgica sobre la poblacién; todo ello conforme el
asesoramiento de expertos en materia sanitaria. Finalmente, culmina con la autorizacion
parcial del servicio de transporte aéreo cuando se observe el cumplimiento de todas las
medidas y protocolos sanitarios presentados al efecto.

4. La labor de la OACI en el contexto internacional

El derecho aerondutico y también el derecho de la navegacion tienen caracteres
similares, entre ellos, la internacionalidad y la uniformidad. Sin entrar en definiciones
de orden académico, nos demuestran en la practica que la actividad de los organismos
internaciones (OACI, Organizacién Maritima Internacional [OMI], UNCTAD, por
citar algunos de ellos) responden en forma inmediata a los sucesos ocurridos —algun
profesor universitario solia ensefiarnos que los Convenios Internacionales OMI-OACI
siguen la siniestrologia—, intentando regular la novel situacion que, hasta el momento, era
desconocida y en ese marco en el cual podemos afirmar que dichos caracteres surgen de
manifiesto con motivo de la pandemia de COVID-19 y la respuesta inmediata a los fines
de atenuar su impacto.

LaOrganizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI)'¢,en este contexto, harealizado
diversas actividades, que seguidamente se detallardn, muchas de ellas en cooperacion
con otros 6rganos de Naciones Unidas, en el caso en analisis, preponderantemente con
la OMS, para atenuar los efectos de los contagios del COVID-19. Se establecié asi una
sinergia en cuestiones de cooperacion, comunicaciéon de datos respecto de cuestiones
sanitarias, estudios o practicas de la actividad —incluidos los procesos de suspensiéon de

!¢ Respecto de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) y en un sentido eminentemente
practico, podemos sostener que actia de foro mundial para los Estados; mediante grupos expertos,
equipos especiales, desarrolla politicas y normas, realiza auditorias de cumplimiento, brinda asistencia
y crea capacidad de aviacidn a través de muchas otras actividades, con la cooperacién de los Estados
miembros y partes interesadas, para lograr el crecimiento sostenible del sistema de aviacién civil mundial.
Presenta ante los gobiernos los mejores resultados y asesoramiento posibles para que sean ellos quienes,
en un proceso colectivo y diplomdtico, establezcan las nuevas normas y métodos recomendados para la
aviacion civil internacional. Aprobados por consenso diplomatico el alcance y los detalles de una nueva
norma, es adoptada por los mismos paises, que, de esta forma, armonizan mundialmente sus reglamentos
nacionales para contribuir a la seguridad y sostenibilidad de las operaciones aéreas con un alcance y efecto
verdaderamente mundial.
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actividades, como se mencion6 en el punto anterior para nuestro pais— que, como bien
nos seflala Marina Donato:

Toda adopcién de medidas como, por ejemplo, la suspension de servicios aéreos, debe
realizarse previa consulta con la OMS vy las autoridades de salud del Estado donde se
produce la emergencia, o el origen de la misma, y teniendo en consideracion que se trata
de casos de excepcional alcance. Las medidas restrictivas siempre en linea con lo dispuesto
por la OMS, deben basarse en determinados principios tales como la disponibilidad de
evidencia cientifica del riesgo a la salud o bien cuando tal deficiencia resulta insuficiente, la
disponibilidad de informacién proporcionada por la OMS o bien otro relevante organismo
intergubernamental... (Donato, 2020: p. 5)

Ahora bien, indicada la forma de accién mancomunada entre los diversos organismos
de Naciones Unidas para el tratamiento de la pandemia, seguidamente se analizaran en
particular las acciones especificas que ha desarrollado la OACI en esta etapa de pandemia.

El primer punto que tratar resulta ser la gestion de riesgos de seguridad operacional
de la aviacion relacionada con la COVID-19 para las autoridades de aviacion civil (CAA,
por sus siglas en inglés), por cuanto, como fuera expuesto a lo largo de este articulo, a
causa de esta situacion excepcional y de las restricciones de movimiento en general que se
impusieron a nivel internacional, analizada la cuestiéon aeronautica y en consenso con la
OACI, se establecieron reducciones temporales a los estandares de los Anexos al convenio,
Anexo I capitulo 1, Anexo 6 capitulo 3,7 y 9, con su correlacién con las RAAC 61, 63, 64,
65, 67,91, 121, 135, 141, 142, 147.

En este orden de ideas y estando estrictamente vinculado a la seguridad de la
navegacion aérea, que se traduce en las adecuadas gestiones de toda operacion aérea, de
manera de detectar debilidades y poner barreras para reforzar las operaciones, se desarrolld
—publicaciéon mediante— el Manual para las Autoridades de la Aviacion Civil (en el caso
de nuestro pais, la ANAC arriba descripta) sobre la gestion de los riesgos de seguridad
operacional de la aviaciéon relacionados con COVID-19 (Doc. OACI 10.144, de fecha
11/5/2020), conformando los expertos el Panel de Gestion de la Seguridad Operacional
de la OACI.

Los Estados pueden aplicar la guia segtin sus niveles de implementacion del Programa
Estatal de Seguridad Operacional (SSP, por sus siglas en inglés), apoyandose en ejemplos
practicos y herramientas que alli se plasman, de manera tal de poder brindar la informaciéon
con la mayor claridad posible. Teniendo en cuenta la excepcionalidad que provoca la
pandemia (la «nueva normalidad», como suele decirse), los documentos OACI siempre
se hicieron conocidos mediante la publicacion de un documento adecuado; en este caso,
el Doc. OACI 10.144 fue presentado en un seminario web (en fecha 14/5/2020) donde los
participantes podian formular preguntas en la forma que permitiera la plataforma. En el
futuro, habra que observar si estos cambios son momentaneos o definitivos por cuanto,
practicamente desde la pandemia de COVID-19, todos los documentos e informes se
publicitan mediante plataformas informaticas «al estilo tutorial» y se genera ese feedback
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de contenido, impensado en afios anteriores cuando se estaba a la espera de la informacién
mediante el documento impreso o escrito.

Continuando con el analisis de este documento, se estan identificando y desarrollando
informaciones practicas y herramientas para complementar el Manual; se ha desarrollado
un formulario digital via web para facilitar la recopilacién de toda la informacion. El
mencionado formulario se encuentra a disposiciéon —puede descargarse— en la nueva
pagina web dedicada a COVID-19 Safety Risk Management en el sitio Safety Management
Implementation (SMI) (icao.int/SMI-COVID19SRM).

Por otro lado, la OACI ademas propuso un plan de trabajo que implicé la
implementacién y coordinacion de todos los cambios, y procedid a realizar las publicacion
del caso haciendo uso de la herramienta que puso a disposicion de los Estados: el CCRD"
(COVID-19 Contingency Related Differences, concepto sobre el cual volveremos); se
trata de un subsistema creado que complementa el sistema existente de presentaciéon
electrénica de diferencias (EFOD) para capturar cualquier discrepancia con las normas
de la OACI sobre certificacion y concesion de licencias que puedan surgir de las medidas
de mitigacion debido a la pandemia de COVID-19. Este sistema y los lineamientos para
subir la informacién fueron notificados por la OACI mediante la carta a los Estados AN
11/55-20/50.

Como medidas provisionales para apoyar las operaciones continuas durante las
etapas iniciales de la pandemia, a nivel nacional algunas actividades, como el trabajo aéreo
o servicio de transporte aéreo en forma muy reducida o local, continuaron prestando
servicios con las restricciones que efectivamente dispusieran las autoridades sanitarias.

Entendiendo que estas reducciones no pueden mantener operaciones seguras de
forma indefinida, ya que el uso continuo de atenuaciones diluye décadas de experiencia
en aviacion, incluso con mitigaciones implementadas y con el avance de la situacion
pandémica, se publicaron para implementacion de estos alivios unas Guias de Referencia
Répida (Quick Reference Guides18 [QRG]) para estandarizar su aplicacion.

En este contexto excepcional, OACI sostiene y propone que tales alivios se deben
retirar lentamente y deben ser reemplazados por herramientas de planificacion, enfoques
y orientacion para la reanudacién de operaciones de acuerdo con los requisitos de los
SARPS.

Esta aseveracion de OACI refiere al impacto que genera esta diminucion o casi paralisis
dela actividad aérea en el personal aeronautico y en los equipos, esto se explica abordando

7 Diferencias relacionadas con contingencias de COVID-19 (CCRD).

'8 Las Guias de referencia rapida (QRG) fueron desarrolladas por la OACI, con el apoyo de expertos en la
materia, para brindar orientacion sobre un drea tematica en particular al abordar los riesgos relacionados
con COVID-19 para la continuidad de los negocios y las operaciones por parte de los Estados; consideran
atenuaciones, al tiempo que se garantizan que también se aborden los riesgos de seguridad introducidos
por cualquier cambio que estas atenuaciones pudieran producir por diferencia temporal. Las QRG se han
agrupado seglin areas operativas especificas y se presentan en la web de OACI para que cualquier Estado
pueda descargarlas y utilizarlas como orientaciéon cuando desarrolle atenuaciones especificas en su propio
reglamento.
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la tematica de seguridad operacional y factores humanos (SegOp y FE. HH.19). Si bien no
se pretende en el presente articulo hacer un estudio de factores humanos, este concepto
se considera fundamental para comprender por qué y como las habilidades o desempeno
humanos se ven afectados tanto por el exceso como por la falta de operacion y practica; y
con relacién a las aeronaves.

Como otra herramienta para acompaniar a los Estados a fin de compartir experiencias
ganadas —teniendo presente que algunos paises no paralizaron la actividad como el
nuestro— o promover la estandarizaciéon temporal, la OACI desarrollé una serie de
Seminarios Web COVID-19, donde presenta actualizaciones e informacioén sobre las
diversas formas en que el organismo esta apoyando, actualmente, a la comunidad de la
aviacion civil durante la crisis pandémica. La informaciéon es completamente gratuita y
esta a cargo de destacados expertos internacionales en cada una de las especialidades; es
de facil acceso desde la pagina web de la OACI (www.icao.int).

Ademas de las descripciones de las actividades desplegadas por la OACI en el marco de
la pandemia, ha cobrado notoriedad un plan que la organizacién hace tiempo ha puesto a
disposicion delos Estados enla plataforma web: es el denominado iPack, donde se proponen
algunas herramientas informaticas para tratar temas especificos; tiene también un médulo
dedicado a la gestion de riesgos de seguridad operacional de la aviacidn relacionada con
COVID-19 para las autoridades de aviacion civil (CAA). Este paquete de implementacion
(de ahi si denominacién iPack) fue pensado con el propésito de apoyar, facilitar y guiar a
las CAA en la aplicacion de los principios de gestion de riesgos de seguridad operacional
para mejorar la toma de decisiones en cuanto a los desafios planteados por la COVID-19
y respaldar operaciones de aeronaves seguras. El iPack comprende material de orientacién
estandarizado, capacitacion, herramientas y apoyo de expertos en formato online que tiene
como objetivo facilitar y guiar la implementacion de las disposiciones de la OACI para las
entidades estatales. La OACI organiz6 el primer seminario web el 5 de agosto de 2020 para
presentar el iPack y sus contenidos.

En el afan de lograr el acceso a los contenidos disponibles para todos los Estados,
al momento de escribir estas lineas, se estan desarrollando cursos virtuales de un dia
de duracién sobre «Gestion de Riesgos de Seguridad Operacional de la Aviacion»,
relacionados tnicamente al tema COVID-19 para las CAA.

' En un sistema donde interacttian el hombre y la tecnologia, el error debe ser entendido como parte normal
en esa interaccion. En el estudio de los factores humanos, se desarrollé un modelo que se conoce como
«el modelo SHELL», que describe las multiples interacciones en un sistema y entre sus elementos, donde
se hace hincapié en el ser humano y en las interfaces humanas con otros componentes del sistema de
aviacion, aeronaves, aeropuertos, espacio aéreo, procedimientos, personal aerondutico. El modelo SHELL,
desarrollado por primera vez por Elwyn Edwards (1972) y luego modificado en una estructura de «bloques
de construccion» por Frank Hawkins (1984), lleva el nombre de las letras iniciales de sus componentes
en inglés y se representa lo siguiente: Software: recursos no materiales relevantes para la operacion;
reglamentacién, manuales, procedimientos, listas de chequeo, sistemas de sefializacion, etc. Hardware:
estructura fisica del ambito de trabajo; equipos, herramientas y maquinarias. Environment: condiciones
internas y externas del entorno de trabajo. Liveware: otras personas con las que interacttio en mi lugar de
trabajo. Liveware (central): la persona.
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Con relacién a la tematica que trata la medicina de aviacion (MED), se cuenta con
el Manual de Medicina Aerondutica Civil (Doc. OACI 8984). Los SARPS relativos a las
disposiciones médicas sobre requisitos de aptitud fisica de los titulares de licencias figuran
en el Anexo 1, y los relativos a la prevencion y gestion de enfermedades transmisibles se
desarrollan a través del programa «Arreglo Colaborativo para la Prevencion y Gestion
de eventos de salud publica en la Aviacién Civil» (CAPSCA, por sus siglas en inglés),
contenidos en los Anexos 6, 9, 11, 14, 18 de la OACI y los PANSATM. El CAPSCA trabaja
en la elaboracion de SARPS apropiados y material de orientacion para facilitar y armonizar
la planificaciéon de eventos de salud publica que afectan la aviacion, como enfermedades
transmisibles graves, accidentes radionucleares y quimicos.

Ahora bien, referidas las principales funciones que cumple la OACI en este régimen
excepcional de pandemia, suele darse la situacion de diferencias reglamentarias entre los
diversos Estados parte, lo que genera la necesidad de gestionar esta situacion de manera
tal de proveer informacion y conocimientos necesarios para todos, dados los avances que
se obtienen, como fuera antes referido.

A fin de garantizar las operaciones y poder lidiar con estos inconvenientes a nivel
mundial, y en consenso con OACI, los estados establecieron reducciones temporales a los
estandares de los Anexos. Ello genero diferencias en lo que a cumplimiento de estandares
se refiere; ademas, de acuerdo a lo previsto, tales diferencias deben ser informadas a la
OACI para conocimiento y publicacion.

Siendo este el caso de las diferencias relacionadas con contingencias de COVID-19
(CCRD por sus siglas en inglés), la OACI remiti6 a los Estados contratantes la carta estatal
AN 11/55-20/50, donde informala creacién de un subsistema CCRD en el sistema existente
de presentacion electronica de diferencias (EFOD) para capturar cualquier discrepancia
con las normas de la OACI sobre certificacion y concesion de licencias que puedan surgir
de las medidas de mitigacion debido a la pandemia de COVID-19.

Los estandares a informar en el CCRD se han clasificado como «basicos» y
«ampliados». El CCRD basico contiene estandares originales identificados para capturar
cualquier diferencia con los estandares de la OACI sobre certificacién y concesion de
licencias. El CCRD ampliado contiene normas adicionales, segtin lo soliciten los Estados,
para capturar cualquier otra diferencia con las normas de la OACI.

El CCRD del sistema EFOD permitird a los Estados presentar una diferencia temporal
y, al mismo tiempo, indicar lo que considerarian aceptable para facilitar las operaciones
internacionales y cumplir con las obligaciones del Articulo 40 del Convenio para Normas
Especificas. Asi quedan notificadasy publicadas todaslas medidas provisionales que apoyan
las operaciones continuas durante las etapas iniciales de la pandemia de COVID-19.

En este proceso de evolucion y avance del tratamiento de la pandemia y pensando
en una pronta reactivacion del sistema mundial de aviacion civil, se conform¢ el Equipo
Especial para la Recuperacion de la Aviacion (en inglés: Council's Aviation Recovery Task
Force [CART]), que desarroll6 un documento titulado: EI despegue: Orientaciones para
el transporte aéreo durante la crisis sanitaria causada por la COVID-19. Este documento
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proporciona un marco de accion para hacer frente al impacto dela pandemia de COVID-19
actualmente en curso en el sistema mundial de transporte aéreo. El apéndice contiene las
medidas de mitigacion necesarias para reducir el riesgo sanitario para el publico usuario
dela aviacién y su personal, con el fin de fortalecer, de esa manera, la confianza del ptblico
viajero, la cadena mundial de suministros y los gobiernos.

Se espera que tales medidas contribuyan a acelerar la demanda de transporte
aéreo esencial y no esencial, que se ha visto afectada por la COVID-19. Con la ayuda y
orientacion de la comunidad de aviacidn civil, la OACI recomienda avanzar gradualmente
para permitir que la industria recupere sus altos volimenes de publico usuario y carga en
los servicios de cabotaje e internacionales en condiciones seguras. Este enfoque propone
una serie de medidas centrales para conformar un protocolo basico de seguridad sanitaria
en la aviacién dirigido a proteger al publico usuario y al personal del area frente a la
COVID-19.

5. Conclusiones finales

El impacto en el transporte aéreo mundial de la pandemia de COVID-19, sin lugar
a dudas, no tiene precedentes; gener6é un estado de incertidumbre inicial que implico
que tanto las autoridades nacionales e internacionales suspendieran inmediatamente el
trafico aéreo hasta tanto avanzaran los conocimientos médicos sobre el tratamiento de
esta enfermedad.

Paulatinamente, fueron autorizandose algunas actividades, ya sea por la necesidad o
por la declaracién de su caracter «esencial o necesario» (el trabajo aéreo, vuelos sanitarios,
el mantenimiento de aeronaves, fabricacion, mantenimiento de repuestos o elementos para
aeronaves, etc.), hasta llegar al dia de hoy, cuando se permiten algunos vuelos de cabotaje,
dejando librado la autorizacién a una suerte de acuerdo entre autoridades provinciales,
nacionales y sanitarias en conjunto.

Es por ello por lo que no llama la atencién los diversos cambios en las autorizaciones
efectuadas por los organismos competentes por cuanto destinos autorizados para el trafico
aéreo en momentos en que en otras zonas se encontraba vedadas debieron restringirse
—en algunos casos practicamente con el incurrimiento de prohibiciones—, atento al
aumento de las tasas de contagio de la enfermedad, tomando en consideracion la cantidad
de habitantes del territorio.

Estainestabilidad delasituacion epidemioldgica, cambios constantes de conocimientos
y gestion sanitaria determind el dictado de normas de excepcion a nivel nacional —las que
fueron desarrolladas exhaustivamente—. Dichas disposiciones no emanaban unicamente
de las autoridades aeronauticas, sino de un trabajo consensuado con otros organismos
estatales —especialmente los sanitarios— a fin de reglamentar, asi, la actividad en esta
denominada «nueva normalidad».
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El modelo de gestion de la pandemia y la actividad aerondutica a nivel nacional reflejan
la accién internacional llevada a cabo por la OACI —también descripta sucintamente para
no incurrir en excesivos tecnicismos—. Se observa, sin embargo, el cambio en la actuacién
de este organismo internacional para llegar de manera inmediata con las recomendaciones
y los conocimientos de todos los sucesos que ocurren en los Estados parte.

De mas esta decir que la actividad en general ha sufrido pérdidas millonarias en toda
su cadena de desarrollo, como ser en los aeropuertos, con una disminucién del trafico de
pasajeros en el primer trimestre de 2020 cerca del 28,4%, por citar algin dato estadistico
que se replica en todas las intervenciones de la actividad®.

En este estadio, sera fundamental la capacidad de adaptacion de todos los actores y
los 6rganos nacionales e internacionales especializados en la actividad aeronautica para
enfrentar los efectos en el periodo pospandemia y lograr que, en estas nuevas condiciones,
se encausen nuevamente las proyecciones de expansion de la actividad aerondutica en el
futuro, como estabamos acostumbrados.
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