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DECIMA QUINTA REUNION DEL GRUPO DE EXPERTOSEN ASUNTOSPOLITICOS,
ECONOMICOSY JURIDICOSDEL TRANSPORTE AEREO (GEPEJTA/15)

(Asuncion, Paraguay, 16 al 18 de marzo de 2005)

Cuestion 9 del
Orden del Dia: Acuerdo entrelos Estados sobredeter minacion delaedad limite paralospilotos
Tarea No. 20 del Programa de Trabajo dela CLAC
(Nota de estudio presentada por Chile)
Antecedentes
1 El Anexo 1 a Convenio de Chicago sobrelaAviacion Civil Internacional, parrafos 2.1.10.1-

2.1.10.2 establece restricciones a las atribuciones de los pilotos, que habiendo cumplido 60 afios, se
desempefian a mando de una aeronave que se dedique al servicio internacional regular o no regular. Esta
norma es histérica, corresponde a otra épocay generacion, en la cual las personas no tenian la expectativa de
vida que existe en e presente, los servicios integrales y especializados de salud (Medicina Preventiva,
Ocupaciona y Curativa) carecian delas capacidades actual es para predecir la condicion de salud de un sujeto
con un alto indice de certeza, no contaban con instrumentos para acotar apropiadamente caso a caso los
requisitos psicofisicos laborales y no tenian € grado de eficiencia que hoy tienen para solucionar o controlar
situaciones clinicas que hace tres o cuatro décadas eran descalificantes.

2. Lacantidad y profundidad delos conocimientosy praxis aplicadosalaMedicinay Sicologiade
Aviacion, gercidos en un contexto aeronautico diferente en lo tecnoldgico y operativo (en especia en las
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materias vinculadas ala Seguridad Operacional), sefialan que no hay fundamento cientifico para discriminar
por edad, puesto que ésta es sdlo un pardmetro biol 6gico masy no un requisito médico (psicofisico).

3. Asimismo, d articulo 40 del Convenio, establece que € titular delicenciaque no cumplacon
los requisitos de edad exigidos, no podra participar en la navegacion internacional sin permiso del Estado en
cuyo territorio vuelen. En consecuencia, existe obligacion para las Empresas Aerocomerciaes e obtener
autorizacion previa de dichos Estados, paraque un piloto pueda operar cuando se encuentre en esta situacion.

Analisis

4, El concepto actual de requisito psicofisico laboral es € cumplimiento de una exigencia o
estandar anatémico o funcional aplicado a puesto detrabajo o especialidad desempefiadaen éste, € cua esun
minimo gue necesariamente debe ser cumplido segln demuestren examenes médi cos validados en su técnicay
procedimiento, para el efecto de certificar variables objetivas que se vinculan a un gercicio seguro de las
capacidades ddl sujeto. En agronautica, si € piloto cumple con tales estandares vinculados a la aviacion
comercial, esirrelevantelaedad cronol égica, dado que estavariable estdincorporadaintrinscamentea mismo,
como causa de eventual deterioro de sus estructurasy funciones, las que pueden ser objetivamente eval uadas.
Ademés, laedad biol 6gica, que eslarealmente significativa, supone por unaparte algunas pérdidas, perotiene
también ganancias. la experiencia neuro sensorial, gue es mucho més que la mera capacidad perceptiva, asi
como €l entrenamiento continuo que logralaadaptabilidad integradaen €l diaadia. Todasestasvariablesson
mediblesindividua mente y posibles de acotar mediante unadiscriminacion positivay no arbitraria, situacion
gue ocurririaa emplear un criterio estadistico poblacional .

5. Debe considerarse que en laaviacion comercial de transporte publico, latripulacion devuelo
estaformada, alo menos, por dos pilotos en cabina. El mecanismo de dispensa a un requisito fisico permite
gue uno de ellos esté declarado médicamente “ Apto” de modo excepcional, sin afectar la seguridad de vuelo,
siempregue €l otro esté sano 'y apto sin ningunadispensamédica. Sin embargo, como por su naturalezalaedad
es unaexigenciaabsolutay no un estandar médico dispensable, € mero hecho de cumplir 60 afios setransforma
en un impedimento insubsanable, méas grave que e incumplimiento manifiesto de requisitos bioldgicos,
dispensables por laviade unaaptitud excepcional otorgadasdlo paraambientemulti piloto. Estainconsistencia
establece una discriminacion franca, por tanto, la edad se transforma asi en un stiper requisito no factible de
estudiar en sus efectos que invalida administrativamente. Asi, un piloto plenamente sano, capaz y habilitado,
esta en peor situacion por tener 60 afios, que si estuviese enfermo, controlado su riesgo y dispensado.

a En € caso de Chile, la Constitucion Palitica Capitulo 111 “Delos Derechos y Deberes
Constitucionales’, a abordar el temadelaedad en relacion conlalibertad detrabgjoy
su proteccion, establece que “toda personatiene derecho alalibre contrataciony ala
libre eleccion del trabajo y prohibe cualquiera discriminacion que no se base en la
capacidad o idoneidad personal, sin perjuicio de quelaley puede exigir lanacionalidad
chilena o limites de edad para determinados casos’.

b. Respecto al Persona Aeronautico, el legislador ha considerado no dictar disposiciones
legales en materias de limites de edad maxima, toda vez que su desempefio como titular
de licencia aeronautica va estar limitado por otras condiciones y que se refieren a
requisitos psicofisicos precisos, de pericia, conocimiento y experiencia, que son
controlados por la Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC).

C. Lanormativanacional sobre estamateriadifiere delanormainternaciona con respecto
alas atribuciones de los pilotos que hayan cumplido 60 afios y que actiien al mando de
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una aeronave dedicada a servicios aéreos internacionales por remuneracion o
arrendamiento.

En consecuencia en Chile todo piloto de transporte publico puede operar, dentro del
espacio aéreo nacional, sin restricciones de edad, en cuanto cumpla las exigencias
sicofisicas establecidas por |a autoridad.

Dentro de los aspectos de carécter psicofisico mas importantes que se tomaron en
consideracién para que el Estado de Chile adoptarala norma antes citada, se destacan
los siguientes:

Dado los progresos médicos, es evidente que la expectativa de vida de la
poblacién mundia haaumentado, especialmente en los paises masdesarrollados,
y que las capacidades | aboral es en todos | os ambitos se han prolongado en todas
las esferas, incluso el aeroespacial.

Conjuntamente con lamayor expectativade vida, los modernos sistemas de salud
han producido un desfase positivo entre laedad biol 6gicay laedad cronol dgica,
junto a un incremento en la calidad de vida, ya que se dispone de mejores
métodos paramedir y predecir parametros biomédicos evol utivos, para prevenir
enfermedades y controlarlas, asi como mas eficientes métodos y técnicas para
tratarlas, o que ha permitido que un nimero cada vez mayor de personas
alcancen edades cronoldgicas mayores, sin un deterioro significativo, no
advertido o no detectado, de sus condiciones andtomo fisiol dgicas.

Desde € punto de vista aeronautico, esimportante tener presente que un piloto
puede sufrir algunos problemas de salud, que pueden ser estadisticamente mas
frecuentes seglin su carga genética, exposicion a agentes externos o su mayor
edad, todos los cuales € actual progreso médico puede andizar en forma
eficiente, como por gemplo:

e Undeterioro progresivo de sus capacidades producto de laedad. Un ggemplo
de lo anterior, respecto a 6rganos de los sentidos, es la preshicia, la menor
toleranciadelaretinao del sistemaoto neurolégico del equilibrio frenteala
hipoxia, o ciertas caidas a determinadas frecuencias audibles, que pueden
afectar con masfrecuenciaalosindividuosacontar delaquintadécadadela
vida, no obstante que pueden estar dentro de los parametros de seguridad
expresados en |os requisitos psicofisicos.

» Laaparicion de ciertas patol ogias crénicas susceptibles de ser control adas por
medios o farmacos compatibles con las actividades de vuelo, y que solo
requieren controles periddicos mas frecuentes, mediante evaluaciones de
medi cina aerondutica ef ectuadas a través de procedi mi entos mas sofisticados
pero accesibles, repetidos cuando tales procedi mientos agoten su capacidad
de prediccion.

» Patologias crénicas no susceptibles de ser controladas o bien requieran para
su control medicamentosincompatibles con las actividades de vuelo, sdloen
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tanto no aparezcan nuevos medicamentos sin contraindicaciones para las
actividades aéreas 0 una nuevatecnol ogiaelimine o mitigue losefectos dela
enfermedad.

iv. Por otra parte, estadisticamente |os grupos etarios mayores estan expuestos a
sufrir patologias agudas o complicaciones agudas de enfermedades crénicas.
Como e emplo, se puede citar € infarto al miocardio como expresion de una
enfermedad vascular ateroesclerdticao unacrisis de gotacomo expresion deuna
enfermedad metabdlica. Para este tipo de enfermedades sdlo puede efectuarse
estimaciones de riesgo sobre la base de factores conocidos.

V. La evaluacion médica aerondutica debe consistir en examinar y verificar
requisitos psicofisicos reglamentarios objetivos, mediante técnicas que pueden
variar en su capacidad de prediccion y periodicidad, segin los riesgos
estadisti cos asociados alas edades cronol 6gi cas. En consecuencia, amayor edad,
los métodos deberan ser mas ef ectivosy aplicados con intervalos menores, sin ser
la edad descalificante por s misma.

f. Considerando € riesgo estadistico de las patologias a que se hace referencia, se ha
establecido como requisito para autorizar licencias de vuelo a pilotos mayores de 60
anos, y procedimientos de operacion, lo siguiente:

i. Que se€efectlie un examen médico exhaustivo obligatorio, en que seincorporen
todos los elementos de diagndstico no invasivo, que permitan optimizar la
evaluacion anatdmicay fisiologica dd piloto cada 06 meses.

ii. Lacomposicién delatripulacion solo puede considerar aun piloto mayor de 60
anos.

iii.  Con e cumplimiento de estas medidas, se corre un riesgo controlado de similar
magnitud que €l riesgo que se corre con |os pilotos menores de 60 afios, con la
actual normativa referida a las exigencias fisiol6gicas y de periodicidad de los
examenes médicos exigidos.

. Otras consideraciones que justifican € otorgamiento de licencias a pilotos mayores de
60 afios, que se han tomado en cuenta, son las siguientes:

i Los pilotos mayores de 60 afios congtituyen un nidmero de profesionales
normalmente de vasta experiencia, plenamente capacitados y entrenados que
pueden alin hacer un gran aporte para las huevas generaciones de pilotos.

ii. No es sudentable, ni en la razdbn pura, ni cientificamente, establecer
arbitrariamente una catéstrofe organicaque invalidasibitamente aun individuo
el diague cumple 60 o més afios. Estaidea significaria que lapeor enfermedad
posible es dicho cumpleafios, pues significaria invalidez laboral, no basada en
pérdida de capacidades y no diagnosticada por un médico sino por el Registro
Civil.

6. Se acompafiacomo Adjunto alapresente Notade Estudio, listado de lanormativade algunos
paises con respecto alaedad limite de los pilotos.
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M edidas propuestas al Grupo de Expertos
7. Seinvitaa Grupo de Expertos a
a) analizar la presente Nota de Estudio; y

b)  congtituir un Grupo ad hoc que se abogue a estudio de los antecedentes disponibles,
paraestablecer un instrumento de caracter regional que permitaunificar laedad méxima
permitida paraque los Pilotos comercial es pueden continuar al mando de unaaeronave,
més alla de los 60 afios en linea con la proposicion que € Panel de Expertos en

Licencias y Entrenamiento de Tripulaciones (FCLTP), realizara a la Comisiéon de
Aeronavegacion de la OACI.
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LISTADO DE LA NORMATIVA DE ALGUNOS PAISES
CON RESPECTOA LA EDADDELOSPILOTOS

1 Ausgtralia:

Un piloto que haya cumplido 60 afios, no tiene restricciones:
2. Canada:

No restringe las atribuciones de los pilotos que hayan cumplido los 60 afios.
3.- El Salvador

Considera 60 afios como maximo.
3. Estonia:

Considera 65 afios como maximo.
4. Fiji:

Considera 65 afios como maximo.
5. Iran:

Considera 60 afios como maximo.
6. Irlanda:

Considera 65 afios como méximo
7. Idandia:

Considera 65 afios como méximo
8. Japon :

Considera 63 afios como maximo.
9 M éxico:

Considera 65 afios como maximo.
10. Per :

El limite de edad es de 64 afios.
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11. Reino Unido:
Considera 65 afios como méximo.
12. Turquia:
Considera 65 afios como méximo.
13. Uruguay:

Considera 65 afios como méaximo.

Referencias:
1 Nota de Estudio 7982 que se presentard ala Comisién de Aeronavegacion.
2. Segunda Reunion del Panel de Expertos de Licencias y Entrenamiento de Tripulaciones (FCLTP)

Montreal, Canada 31 de Enero a 11 de Febrero, 2005.



