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CONSEJO DE ESTADO

SALA DE LO CONTENCIOSO ADMINISTRATIVO

SECCION SEGUNDA, SUBSECCION B

Consejera Ponente: SANDRA LISSET IBARRA VELEZ

Bogota D.C., cinco (05) de marzo de dos mil veinte (2020)

Expedientes: 11001032500020090124 00 (1759-2009

11001032500020090039 00 (1498-2012)

Accién: Simple Nulidad

Estatuto procesal: Decreto Ley 01 de 198 -CCA-

Demandante: Asociacion Colombiana de Aviadores Civiles -ACDAC-

Demandados: Gobierno Nacional / Ministerio de Transporte / Ministerio de la Proteccién Social / Minister
Tema: Facultad del Gobierno para reglamentar los «tiempos maximos de vuelo, servicio y periodos de ¢
La Sala conoce el presente asunt para proferir sentencia de Unica instancia.

I.- LAS DEMANDAS

En la presente causa judicial fueron acumuladas dos demandas de Simple Nulidad promovidas por la AC
unas disposiciones relativas a tiempos de vuelo, servicio y descanso para tripulantes de aeronaves» exp

Las demandas fueron coadyuvadas por la Asociacion Colombiana de Auxiliares de vuelo -ACAV-

I1.- TEXTO DEL DECRETO REGLAMENTARIO DEMANDADO

A continuacion se transcribe, en su integridad, el texto del decreto reglamentario demandado:
«Articulo Primero. Adoptense las siguientes disposiciones relativas a los tiempos maximos de vuelo, s¢
TIEMPOS DE VUELO, SERVICIO Y PERIODOS DE DESCANSO PARA TRIPULANTES DE CABINA DE MANDO
1. Tiempo de Vuelo. El tiempo de vuelo de los tripulantes de cabina de mando, se regird segun lo prev

2. Tiempo de servicio. [Es] Todo periodo de tiempo durante el cual el tripulante se halle a disposicidi
antes de la iniciacidon programada de los vuelos internacionales y una hora antes de los vuelos doméstic
calidad de reserva. (b). El necesario para transportarse, por cualquier medio, hacia un lugar diferent
implique su traslado en condiciéon de tripulante adicional (tripadi).

3. Limitaciones al tiempo de servicio. Las limitaciones al tiempo de servicio se ajustaran a las horas
Las definiciones de SECTOR, PILOTOS y HORAS segin GRUPO, seran las mismas del numeral 4.17.1.5. ¢

a). DIA - Diferentes Equipos.



Méaximas horas de servicios pilotos, segun grupo de aeronave:

Sectores ‘ ‘ Pilotos ‘ ‘ Gr
6 0 menos 2 1.
3 1
4 2(
7 2 1:
3 1!
4 2(

8 2
3 1.
4 1¢

9 2
3 1.
4 1¢

10 [ 2 [

Méaximas horas de servicio ingenieros de vuelo, segun grupo de aeronaves:

Sectores H Ingenieros H Gri
6 0 menos 1 1.
2 2(
7 1 1:
2 1¢

8 1
2 1¢

9 1
2 1t

10 1

2

| Mas de 10 | 1 |

b). Mes: GRUPO A: 190 Horas de servicio
GRUPO B: 200 Horas de servicio
En toda asignacion de vuelo que se programe iniciando entre las 15:00 y las 03:00 del dia siguiente, el 1

4. Un tripulante, podra en el mismo dia calendario ser programado para otra asignacion - de vuelo o n
finalizado antes de las 03:00 a.m. (excepto para aeronaves de carga); y que el tiempo total de vuelo o ¢

5. Periodos de descanso. Todos los tripulantes al término de una asignacion de vuelo, deben disfrut
duracioén sera:

a). En la base de residencia:

Para vuelos con duracién de 4 horas o menos, 10 horas de descanso.

Para vuelos con duraciéon de 8 horas o menos, 12 horas de descanso.

Para vuelos con duracion mayor de 8 horas, el doble de las horas voladas sin exceder de 24 horas de de
b). Fuera de la base de residencia:

Para vuelos con duracién de 4 horas o menos, 10 horas de descanso.

Para vuelos con duracién de 9 horas o menos, 12 horas de descanso.



Para vuelos con duracién mayor de 9 horas y no superior a 12, 18 horas de descanso.

6. Asignaciones. Se entiende por asignacion, la utilizaciéon que se hace de un tripulante en actividades
VUELO

RESERVA DE VUELO

ESCUELA DE OPERACIONES

SIMULADOR DE VUELO

VUELO DE ENTRENAMIENTO

7. Desarrollo de las asignaciones: Pilotos e Ingenieros de Vuelo.

a).- Cuando se programen en un dia varias asignaciones, el entrenamiento de vuelo no podra ser la ultii
b). Cuando un tripulante sea programado como reserva, o de tripulante adicional (tripadi) y vuelo en un
c). Una tripulacion sencilla en cumplimiento de una asignacion, no podra ser cambiada a multiple.

d). El tiempo total de las asignaciones de escuela de operaciones, simulador de vuelo y entrenamiento
horas en un mismo dia.

e). Las asignhaciones de escuela de operaciones, simulador de vuelo - que no sea chequeo o entrenam
vuelo, siempre y cuando la suma de ambas asignaciones no exceda las limitaciones pertinentes a los tiel

f). Cuando la asignacion sea para vuelo de prueba de aviéon o entrenamiento de vuelo para pilotos, e
horas.

g). Cuando la asignacion haya sido para un vuelo de prueba y éste no alcance una duracién de 2 horas
de vuelo y servicio correspondientes al dia calendario.

8. Tiempo libre. Es el lapso durante el cual los tripulantes son relevados de todo servicio y se aplica as

a). Todo tripulante de vuelo tendra derecho a 9 dias libres cada mes, en su base de residencia, distribu
caso de salir a, o regresar de vacaciones, incapacidad o licencia, estos dias seran proporcionales al name

b). Los periodos libres siempre se comenzaran a contar 1 hora después de concluida la correspondiente

c). Todo tripulante de vuelo debe hacer uso en forma consecutiva de las vacaciones anuales a que, de a
no sera aplicable al tiempo de vacaciones que convencionalmente pacten los tripulantes y operadores e>

9. Disposiciones adicionales

a). Las asignaciones no podran exceder de 5 dias consecutivos. Un tripulante podra regresar a su b
asignacion.

b). Si durante el desarrollo de una asignaciéon de vuelo correctamente programada, circunstancias impre
continuar normalmente hasta su destino, si al terminar la asignacion los tiempos de servicio del tripulal
las normas establecidas. En cada caso la empresa explotadora dara cuenta escrita a la UAEAC dentro de

c). Los tiempos de vuelo y servicio pueden ser ampliados de acuerdo a lo anterior, en caso de actividade

d). La empresa y el comandante de la aeronave seran responsables de que el personal de la tripulacion
prescritos.

e). Para el reposo de los tripulantes en relevo, debe haber un arreglo adecuado de sillas de la aeronave



reposo horizontal.

f). Las tripulaciones multiples estaran integradas por 2 pilotos, 1 copiloto y 2 ingenieros, cuando se reqt
g). En una tripulacién compuesta por 4 pilotos, el cuarto podra ser piloto o copiloto con licencia vigente,
h). Ei operador debe enviar mensualmente, al inspector de operaciones (POI) asignado a la empresa, la

i). La programacion de los repasos y entrenamientos, asi como todo lo referente a la planificacion dt
hubiese modificaciones deberan enviarse en forma inmediata.

Articulo Segundo. Adoéptense las siguientes disposiciones relativas a los tiempos méaximos de vuelo, se
TIEMPOS DE VUELO, SERVICIO Y PERIODOS DE DESCANSO PARA TRIPULANTES DE CABINA DE PASAJEF

1. Tiempo de vuelo. [Es] El tiempo trascurrido desde el momento en que la aeronave empieza a mo\
tiempo de vuelo es sinébnimo de «cufia a cufia» El tiempo maximo de vuelo para auxiliares de abordo dul

a) Aviones con asientos para 20 a 31 pasajeros
Un (1) auxiliar dos (2) auxiliares

9 Horas 12 horas

b) Aviones con asientos para 32 a 80 pasajeros
dos (2) Auxiliares Cuatro (4) Aux.

09:00 horas 14:00 horas

c) Aviones con asientos para 81 a 140 pasajeros
Tres (3) Auxiliares Cinco (5) Aux.

09:00 horas 14:00 horas

d) Aviones con asientos para 141 a 200 pasajeros
Cuatro (4) Auxiliares Seis (6) Aux.

12:00 horas 16:00 horas

Cinco (5) Auxiliares Siete (7) Aux.

12:00 horas 16:00 horas

e) Aviones con asientos para 201 a 250 pasajeros
Cinco (5) Auxiliares Siete (7) Aux.

9:00 horas 14:00 horas

Seis (6) Auxiliares Ocho (8) Aux.

12:00 horas 16:00 horas

En cualquier caso, ademas de las restricciones anteriores, e independiente al nimero de auxiliares reqt
horas.

Un tripulante auxiliar, podra en el mismo dia calendario ser programado para otra asignacion - de vuel



dos asignaciones) no exceda al que corresponda a un solo dia. Entiéndase por asignaciones las enumera
Cuando una asignacion de reserva o tripulante adicional (tripadi) se continde con un vuelo en el mismo
El tiempo maximo de vuelo en 15 dias calendario no podra exceder de 50 horas.

El tiempo total de vuelo en un mes calendario no podra exceder de 90 horas.

2. Disposiciones adicionales sobre tiempos para auxiliares de servicios a bordo.

A demas de lo dispuesto en el numeral anterior sobre limitaciones de tiempo para auxiliares de sel
disposiciones:

a). Todo tripulante auxiliar de a bordo tendra derecho a 7 dias libres cada mes, en su base de resider
acumular. En caso de salir a, o regresar de vacaciones, incapacidad o licencia, estos dias seran proporcit

b). El tiempo de servicio comienza a contarse 1 hora antes de la iniciacion de los vuelos internacionales

c). Constituye tiempo de servicio el tiempo necesario en trasladarse por cualquier medio, hacia otro
movilizacién como tripulante adicional (tripadi).

d). Los dias de asignacion no podran exceder de 6 dias consecutivos.

e). Si durante el desarrollo de una asignacién de vuelo correctamente programada, circunstancias impre
continuar normalmente hasta su destino, si al terminar la asignaciéon los tiempos de servicio de tripula
sobre los normas establecidas. En cada caso la empresa explotadora dara cuenta escrita a la UAEAC, del

f). Los tiempos de vuelo y servicios también pueden ser ampliados de acuerdo a lo anterior, en caso de
g). Cuando el numero de Auxiliares asignados para un vuelo, sea mayor de 5, la empresa incluira 1 aux
h). Los Auxiliares jefes de cabina velaran porque el personal de Auxiliares bajo su mando desarrollen su
i). En el caso de observadores, en periodo de entrenamiento estos no seran contabilizados para cumplir

J). Todo auxiliar de servicios de a bordo debe hacer uso en forma consecutiva de las vacaciones anual¢
limitacion no sera aplicable al tiempo de vacaciones que convencionalmente pacten los tripulantes y ope

Articulo Tercero. Adéptanse las siguientes disposiciones relativas a los tiempos maximos de vuelo, se
aviacion corporativa y civil del Estado:

TIEMPOS DE VUELO, SERVICIO Y PERIODOS DE DESCANSO PARA TRIPULANTES DE AERONAVES DE
tripulantes)

Para las operaciones de transporte publico no regular, de aviacién corporativa y civil del Estado, se podr

a).- Durante las asignaciones con tiempo total de vuelo igualo inferior a 4 horas y 4 trayectos o men
servicio, el tiempo de descanso no sera inferior a 12 horas.

b).- Cuando la espera en un lugar o aeropuerto exceda de 3 horas y 30 minutos, debera proporcionars
para su comoda permanencia y descanso.

c).- Para las operaciones de que trata este numeral, las asignaciones en aeronaves del Grupo | B, pod
media diarias.

Articulo Cuarto. El presente Decreto rige a partir de la fecha de su publicacién en el Diario Oficial.».

111.- CONCEPTO DE LA VIOLACION



Para la parte demandante, la norma reglamentaria cuestionada: (i) fue expedida sin competencia, (ii)
motivada, (iv) desconoce la normativa internacional sobre aviacion civil, y (v) vulnera el principio de fav

3.1.- Primero. Expedicion sin competencia. Segln la ACDAC, el Gobierno Nacional no se encuen
derecho al trabajo, incluido lo relacionado con la jornada de trabajo de los aviadores civiles, porque ¢
Congreso de la Republica, a través de leyes estatutarias. Arguye entonces, que al adoptar «disposicic
demandado, el sefior Presidente de la Republica se extralimit6é en el ejercicio de sus competencias porqt

3.2.- Segundo. Desconocimiento de la prohibicién de reproducir el contenido de un acto adi
reprodujo el contenido de la Resolucién 5400 de 24 de diciembre de 2004, «por la cual se modifican y
servicio y descanso para tripulantes», expedida por el Director General de la Unidad Administrativa Es
través de auto de ponente de 12 de marzo de 2009 proferido en el proceso de Nulidad Simple 5111-05.

3.3.- Tercero. Falsa motivacion, porque en criterio de la ACDAC, el decreto reglamentario acusadc
operaciones de vuelo de los tripulantes de aeronaves, genera fatiga, afecta su salud y eleva los riesgos |
de Vuelo», que contiene los resultados obtenidos en el | Simposio Internacional de Medicina Aeronat
concepto técnico médico denominado «Riesgos Profesionales en el Grupo de Vuelo de la U.A.E.A.C.», €
estudios sobre la materia elaborados por la NASA, publicados en la edicién de mayo de 1997 de la re\
Nocturnas: Realidad y Estrategias» de autoria de Audomaro Lastra Iglesias y Jorge Flores Benitez, publi
efectos similares a tener un 0.08% de alcohol en la sangre», publicado por la pagina web www.hostelto
Espectador» el 19 de agosto de 2009.

3.4.- Cuarto. Desconocimiento de normas internacionales. Sefala la ACDAC, que al aumentar la
Internacional» y sus anexos, firmado en Chicago el 7 de diciembre de 1944, aprobado en Colombia
desarrollar la actividad aeronautica. Ademas, afirma que el acto administrativo demandado incumple
Internacional (OACI), organismo que pertenece a las Naciones Unidas, que contiene las condiciones
accionante, se desconocen las mencionadas normas internacionales, porque el decreto reglamentario ac
riesgo de fatiga y de afeccion a la salud, lo cual atenta contra el compromiso adquirido por Colombia en

3.5.- Quinto. Vulneracion del principio de favorabilidad, consagrado en el articulo 53 de la Con:
aplicar la convencién colectiva suscrita en el afio 1999 por dicha asociacién, con las aerolineas comerci:
para aeronaves a reaccion y helicopteros, 80 horas para turbohélices de cuatro motores, y 90 horas par:

IV.- OPOSICION A LA DEMAND

Para oponerse a la demanda y defender la presuncion de legalidad del Decreto Reglamentario 2742 de
y los ministerios de Salud de Transport y de Trabajo Los argumentos expuestos por quienes interviniero

Frente al primer reparo de las demandas, relacionado con la presunta falta de competencia del Gobiernc
para reglamentar la prestacién de un servicio publico en algunos de sus aspectos, como lo es el transg
reglamentaria que de manera general le confiere el articulo 189 numeral 11 de la Constitucion. (ii) Que
amplia al Gobierno Nacional para reglamentar la materia objeto de estudio. (iii) Que en virtud de esa f
de los aviadores civiles sefialando un limite de 90 horas de vuelo mensuales. (iv) Que en desarrollo de
Reglamentos Aeronauticos», cuya «Parte Cuarta, Seccion Octava», regula lo relacionado con tiempos ¢
1982, 7638 de 1990 y 4335 de 1997, las cuales fijaron el tiempo maximo de vuelo mensual en 75 hora
5400 de 2004 que incrementd a 90 las horas de vuelo dentro del lapso de 30 dias, es decir, dentro d
aumentd el numero de horas de vuelo mensual de 85 a 90 para aeronaves jet, y permitieron que
reglamentario y que la suma de tiempo de ambas no exceda lo que corresponderia a una sola asignacior

Respecto al segundo reparo de la parte accionante, atinente al supuesto desconocimiento de la prohib
Decreto Reglamentario 2742 de 200 que en esa oportunidad se demanda, no se incurrié en la menciona
CCA y por la jurisprudencia del Consejo de Estado a saber: (i) que el acto reproduzca en su esencia el g
que dieron lugar a la decision de suspension o anulacion del anterior. Al respecto indican, que los
administrativas distintas en uso de diferentes facultades legales y constitucionales, pues la Resoluci
Reglamentario 2742 de 200 demandado fue proferido por el Gobierno Nacional. Ademas, aclara que |
noviembre de 2010 mediante el cual la Seccidon Segunda del Consejo de Estado resolvié mantener la leg



Sobre el tercer reparo del extremo demandante, concerniente a la falsa motivaciéon, aducen que ello no
y cientificos en los que se baso la Resolucion 5400 de 24 de diciembre de 2004 tales como: (i) la
Limitaciones del Tiempo de Vuelo», y (ii) el estudio denominado «Principles and Guidelines for Duty and
para la expedicion de la Resolucion 5400 de 2004 la Secretaria de Seguridad Operacional y Aérea de la
especialistas en medicina de aviacidn, aeronautica y salud ocupacional; sicélogos y siquiatras especialis
mayor prestancia técnica y cientifica dentro del campo aeromédico y de los factores humanos en avie
concluyéndose que no hay implicaciones médicas asociadas al aumento de las asignaciones de vuelo, si
tiempos disminuyé dramaticamente la actividad fisica de los tripulantes, pues las ayudas a bordo colabc
con apoyo satelital, sistemas de alerta de proximidad del terreno, de trafico y prevencién de colisiéon, d
contenidas tanto en el Decreto Reglamentario 2742 de 200 como en la Resolucién 5400 de 2004
aumentan la competitividad de las empresas aéreas colombianas de transporte publico.

En torno al cuarto reparo de las demandas, que alude al desconocimiento de la normativa internacic
internacionales indicados; y (ii) que en todo caso, la resoluciéon censurada se ajusta al contenido del Al
vuelo, servicio y descanso, en virtud de la constante evolucién de la aviacion.

Finalmente, la Sala resalta, que al contestar las demandas acumuladas, las mencionadas entidades fo
pretensiones y del concepto de violacién (ii) presuncion de legalidad del decreto acusado, porque el Gok
contenido de un acto administrativo suspendido o anulado, pues el decreto demandado no fue expedidc
de las normas internacionales que se estiman transgredidas y (V) violacion del derecho de contradiccion

V.- CONCEPTO DEL MINISTERIO PUBLICO
El Ministerio Publico, a través de su «Procuraduria Segunda Delegada ante el Consejo de Estado» solicit

En primer lugar, sefialé6 que no es la primera vez que el Consejo de Estado estudia lo relacionado con
tripulantes de aeronaves civiles, pues en sentencia de 10 de noviembre de 2010, proferida en el exp:
diciembre de 2004 sefialé que el Gobierno Nacional, a través de la AEROCIVIL, esta facultado por el
limites establecidos en el articulo 5° del referido Decreto 2058, es decir, 90 horas de vuelo mensuales.

Conforme a lo anterior, el Ministerio Publico aseguré que si la jurisprudencia del Consejo de Estado tien
de aeronaves comerciales, «con mayor razén lo es el Gobierno Nacional», en cabeza del Presidente de Iz
evitar que el servicio publico de transporte aéreo quedara sometido al vacio juridico, luego de la suspen
proferido en el expediente 2005-118 (5111-05), por la supuesta falta de competencia de la Aerocivil par

Por otro lado, la Delegada de la Procuraduria considera que en el caso en concreto no era necesario
tripulantes de las aeronaves comerciales, porque con el decreto reglamentario demandado en realid
redistribuyendo las horas de vuelo, de servicio y de descanso, dentro de los limites establecidos en el de

Por ultimo, en cuanto a los reparos relacionados con la seguridad aeronautica formulados por la parte ac
de las pruebas documentales aportadas al plenario, es decir, los documentos y conceptos técnicos,
reglamento acusado, dichos elementos probatorios si son claros en sefialar que el establecimiento de
tanto, solicita que esta Corporacion exhorte al Gobierno Nacional, para que actualice los referidos estt
reglamentacion cuestionada, en aras de salvaguardar la seguridad del servicio publicos de transporte aé

VI1.- CONSIDERACIONES
6.1.1.- Cuestion previa

Previo a resolver el fondo del asunto, la Sala debe pronunciarse sobre los medios exceptivos formuladc
del CCA segun el cual, «en la sentencia definitiva se decidira sobre las excepciones propuestas y sobre c

En el presente caso, como viene expuesto, las entidades que intervinieron en defensa de la legalidad de
deficiencias en la técnica de formulacion de las pretensiones y del concepto de violacion (ii) presuncion
se incurrié en la prohibicion de reproduccién del contenido de un acto administrativo suspendido o anule



indebida identificacion de la presunta violacion de las normas internacionales que se estiman transgredic

Al respecto, encuentra la Sala que la revision de los razonamientos presentados por el extremo deman
son argumentos de defensa en virtud de los que la Aerocivil y los ministerios de Salud, de Transporte y
del asunto.

6.2.- PROBLEMAS JURIDICOS A RESOLVER

Los argumentos expuestos por la parte demandante, los motivos de oposicién aducidos por los intervin
Publico, muestran a esta Corporacién que los problemas juridicos a resolverse en este proceso son los si

6.2.1.- Primero: Determinar si el Gobierno Nacional tenia competencia para, a través del Decreto Regla
de aeronaves civiles.

6.2.2.- Segundo: Establecer, si el acto administrativo acusado desconoce la prohibiciéon de reproducir el
200 expedida por el Director General de la Aerocivil.

6.2.3.- Tercero: Definir, si el Decreto Reglamentario 2742 de 2009 se encuentra falsamente motivad
servicios y descansos obligatorios de los tripulantes de aeronaves civiles.

6.2.4.- Cuarto: Establecer si el decreto reglamentario acusado desconoce el principio de favorabilidad «
convencion colectiva suscrita en el afio 1999 entre la ACDAC y las aerolineas comerciales «Avianca», «$
reaccion y helicépteros, 80 horas para turbohélices de cuatro motores, y 90 horas para otras aeronaves.

6.2.5.- Quinto: Determinar si el Gobierno Nacional, al adoptar disposiciones relativas a los tiempos de
desconoci6é el Convenio sobre Aviacion Civil Internacional de 1944 y sus anexos, aprobado en Colom
elaborado por la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) de la ONU.

6.3.- ESTUDIO Y RESOLUCION DEL PRIMER PROBLEMA JURIDICO.

Con miras a establecer si el Gobierno Nacional tenia 0 no competencia para reglamentar lo relacionado
necesario examinar los considerandos del Decreto Reglamentario 2742 de 200 demandado, a fin de ider

6.3.1.- Examen de los considerandos del decreto reglamentario acusado

Encuentra la Sala entonces, que el Decreto Reglamentario 2742 de 24 de julio de 2009, «por el cual :
sustenta en las siguientes consideraciones:

«1. Que de conformidad con lo dispuesto en el humeral 11 del articulo 189 de la Constitucion Politica de

2. Que mediante el Decreto 2058 de 1951 expedido en ejercicio de la facultad conferida por el articulo 1
la semana y el afo seria reglamentada por la Direccién General de Aeronautica Civil (Hoy Unidad Adm
vuelo en lapsos de 30 dias. (Subraya la Sala)

3. Que mediante la Ley 12 de 1947, Colombia aprobé el Convenio sobre Aviacion Civil Internacional —(C
entre otras, en las reglamentaciones relativas al personal aeronautico.

4. Que con fundamento en estas facultades, y en lo previsto en los articulos 1773, 1782 y 1801 del Cor
vigilar al sector aeronautico, incorpord, desde entonces, las normas en materia de horas de tiempos d
aéreo en Colombia, y se han venido modificando con la continua evolucién tecnolégica de la aviacién, ¢
Sala).

5. Que la Resolucién 5400 de 2004 ha sido objeto de cinco demandas ante la jurisdiccion de lo contenci
provisional de la misma, excepto lo dispuesto sobre las limitaciones al tiempo de vuelo. La decisién an
nego la suspensioén provisional solicitada, por cuanto manifesté que pronunciarse sobre la vulneracion de

6. Que la Aeronautica Civil no fue notificada en el citado proceso, motivo por el cual no fue vinculada c«
dichas regulaciones. Como consecuencia de este hecho la Entidad, se encuentra trabajando en la defel



evitar causar traumatismos que pongan en riesgo la sequridad aérea. (Subraya la Sala).

7. Que la referida suspensiéon causa un grave traumatismo en la programacion de las tripulaciones y |
esencial de transporte aéreo, lo que a su vez se traduciria en graves perjuicios de orden social, de comp

8. Que de conformidad con lo previsto en los articulos 1776 del Cédigo de Comercio, v 68 de la Ley 33
constituyen un servicio publico esencial. (Subraya la Sala)

9. Que el Cédigo Sustantivo de Trabajo en su articulo 161, la Ley 12 de 1947, vy el articulo 1773 de
decreto.

10. Que con el fin de mantener la regularidad y estabilidad del servicio publico esencial de transporte a
para los tripulantes de aeronaves, preservando los conceptos tendientes a evitar que las tripulaciones in

11. Que en atencién a que el fundamento del Consejo de Estado para suspender provisionalmente le
determine la legalidad del acto administrativo en cuestién, es necesario para preservar la seguridad aéi
las disposiciones pertinentes.» (Subraya la Sala).

Como puede apreciarse, para la expedicion del Decreto Reglamentario 2742 de 200 demandado, el Gok
tiempos de vuelo, servicio y descanso para los tripulantes de aeronaves civiles: (i) el numeral 11 del ¢
Trabajo, que regula lo relacionado con la jornada de trabajo en general; (iii) la Ley 12 de 1947 por la ¢
por el cual se fija la jornada de trabajo de los aviadores civiles; (v) los articulos 1773, 1776, 1782 y 18C

Por lo tanto, a continuacion la Sala abordaré el estudio de la normatividad invocada en el decreto reglar
como la Ley 89 de 1938 pero que no fueron mencionadas en la parte considerativa del Decreto Reglar
relacionado con los tiempos de vuelo, servicio y descanso de los tripulantes de las aeronaves comerciale

6.3.2.- De la facultad o potestad reglamentaria del Gobierno Nacional, consagrada en el articulo 189, nu

La facultad o potestad reglamentaria, es una funcién administrativa atribuida por el Constituyente a la R
1886 como en la de 1991.

En efecto, el texto original del articulo 120 -numeral 3- de la Constitucion de 1886, en su tenor liter:
potestad reglamentaria expidiendo las 6rdenes, decretos v resoluciones necesarios para la cumplida eje
al Presidente de la Republica como Jefe de Estado, Jefe del Gobierno y Suprema Autoridad Administrati
para la cumplida ejecucion de las leyes.».

La potestad reglamentaria ha sido definida por la jurisprudencia de esta Corporacion como: «[L]a fa
Republica, para expedir un conjunto de disposiciones juridicas de caracter general y abstracto para la
aquellos detalles y pormenores necesarios que permiten su aplicacion, pero que en ningln caso puede n

6.3.2.1.- Caracteristicas de la facultad o potestad reglamentaria.

En cuanto a las caracteristicas o rasgos distintivos de la potestad o facultad reglamentaria, el Consejo d¢
(i) Conlleva el ejercicio de una funciéon administrativa

(ii) Tiene como proposito precisar y detallar la ley para que de esta forma pueda ejecutarse adecuadamt
(iii) Finaliza con la expedicion de actos de caracter general y abstracto los cuales, cuando son dictados p

(iv) El acto que resulta de su ejercicio, es decir, el decreto reglamentario, no es una nueva ley, sino ui
actos.

(v) Promueve la organizacion y el funcionamiento de la administracion

(vi) Representa un mecanismo de colaboraciéon entre los poderes legislativo y ejecutivo



(vii) Facilita la inteligencia y entendimiento de la ley por parte de la administracion y los administrados
(viii) No puede ejercerse en el caso de materias que deben necesariamente regularse a través de una le

(ix) No es absoluta, en virtud de encontrarse limitada. En esta direccion, la jurisprudencia ha sefialado «
claras que no requieren de una regulacion adicional para su ejecucion (limite por necesidad) Asimismo ¢
administracién para reglamentar la norma. En el mismo sentido, entre menos detallada sea la ley,
reglamentaria es su subordinacién a la ley tanto desde el punto de vista jerarquic como sustancial. En «
promulgada por el legislador (limite por competencia) asi como tampoco limitar o impedir la realizacion

(x) Al ser una atribucion otorgada constitucionalmente al Presidente de la Republica, en su calidad de p
a la materia y el tiempo en que pueda utilizarla, mientras continGe vigente la norma legal a reglamenti
6rgano del Estado.

(xi) Ademas, el Presidente de la Republica no requiere autorizacién por parte del Legislador para el ejer
dicha indicacién debe entenderse simplemente como el reconocimiento de que para su efectivo cumplir
estructura y el funcionamiento del Estado.

6.3.2.2.- La facultad o potestad reglamentaria del Gobierno Nacional, no radica exclusivamente en el sel

La jurisprudencia constitucional ha reconocido a los organismos y a las autoridades que en la jerarquia
superintendencias, agencias gubernamentales y unidades administrativas como la Aerocivil, ya sea p
auxiliar, que los habilita para «insertar la voluntad del legislador en las Ultimas posibilidades de aplicaci
corresponde expedir criterios generales para la debida observancia de la voluntad legislativa, a los se
pormenorizar el proceso de implantacion de esa voluntad». Lo cual «es una funcién de afinamientc
establecidos por el ejecutor de la medida»

La justificacion de esta asignacion de regulacion gradual consiste, a juicio de la Corte Constitucional,
relacionada de manera directa e inmediata «con el funcionamiento practico de las herramientas de creac
de implementaciéon de la legislacion». Ello trae como consecuencia que sean estos organismos quienes
enlaza con un aspecto detectado una y otra vez por la jurisprudencia constitucional, a saber, que result
duda constituye suficiente sustento respecto de que a veces sea una entidad técnica administrativa la qu

Por ello, la jurisprudencia constitucional ha resaltado que la facultad reglamentaria no es exclusiva del
su naturaleza esta destinada a servir de apoyo a la actividad administrativa desarrollada por el jefe del t

En ese orden, la Corte Constitucional ha sefialado, que si bien en el ordenamiento juridico tienen presel
directrices establecidas por la reglamentacidén presidencial y, con motivo de tal sumisidon, «su espe
encaminados fundamentalmente a facilitar la penetracién de la voluntad del legislador en los problem:
conservan sus atribuciones, las cuales que pueden ejercer en todo momento, sin que la existencia de la

En la sentencia C-397 de 1995, que declard la constitucionalidad de varios apartes de la Ley 32 de 1¢
aspectos del mercado publico de valores, la Corte sefiald

«La actividad del Estado en esas materias no se agota en la definicion de politicas, en la expedicior
circunstancias, sino que necesita desarrollarse en concreto, bien mediante normas generales que, en Vil
la normatividad jerarquicamente superior, ya por las actividades de control, inspeccién vy vigilancia a cai
aludidos entes, los cuales pueden tener a su cargo funciones reguladoras, siempre que se sometan a Ic
sobre quienes caen bajo su vigilancia en cualquiera de las actividades enunciadas.

No podria sostenerse una tesis que prohijara la absoluta imposibilidad de que las funciones gubernamer
y la orientacién del propio Gobierno y dentro de los lineamientos trazados por la ley» (Subraya la Sala).

En dicha providencia, la Corte concluyé que es posible conferir potestades reglamentarias a érganos gt
pues de esa manera se armoniza el sistema de fuentes consagrado en la Constitucion Politica y la respoi



manera especifica la intervencion en temas complejos.

El Consejo de Estado también se ha pronunciado sobre la materia, sefialando que el poder reglame
autoridades administrativa tema sobre el cual la jurisprudencia de esta Corporacidon ha hecho una impot
derivadas del mandato del Constituyente o del legislador otorgadas a autoridades diferentes del Presidel

«Dentro del género poder reglamentario, surgen dos figuras diferenciables en su concepcién y alcance:
que implica el poder esencial y de funcién propia y exclusiva del Presidente de la Republica, pc
reglamentaria derivada del mandato del Constituyente o del legislador, por el cual determina a carg
de /a Republica, tal como acontece con los Ministerios o las entidades territoriales, entre otros»

En suma, tanto para la jurisprudencia constitucional, como para la contenciosa: (i) la facultad reglamet
los diferentes organismos de la Administracion Pulblica, para expedir reglamentos de caracter resi
Administracién Publica diferentes al Presidente de la Republica, deben sujetarse a lo que disponga la
conservan sus atribuciones, que pueden ejercer en todo momento, sin que la existencia de la funcion re
sus posibilidades de accion

A partir de las breves consideraciones que se acaban de hacer sobre la facultad reglamentaria, la Sala
actividad aeronautica.

6.3.3.- Ley 89 de 193

Un claro ejemplo del sistema o esquema «difuso» de reglamentacion legal que impera en nuestro orden
aeronautica civil», vigente aun hoy dia, el legislativo también autorizé a un organismo diferente del Pres

En efecto, no obstante que el articulo 23 de la referida Ley 89 de 193 sefiala que «la navegacion aérea
Gobierno, es decir, del Presidente de la Republica; el articulo 84 de la ley en estudio establece, que ui
reglamentos necesarios para el desarrollo de la presente ley». (Subraya la Sala).

Asi pues, incluso desde aquel entonces, la reglamentacion de los asuntos que tienen que ver con la
expresion de la potestad reglamentaria que le reconoce el Constituyente; y (ii) en segundo lugar, residu

6.3.4.- De la autorizacion concedida por el Legislador en el CST al Gobierno Nacional para reglamentar |.

Ahora bien, aunado a lo anterior hay que tener en cuenta lo establecido por el articulo 16 del CST, -
establecié el CST- que reguld la duracion maxima de la jornada ordinaria de trabajo y las excepciones a

«Articulo 161. Duracion. La duracién maxima legal de la jornada ordinaria de trabajo es de 8 horas al

a) En las labores que sean especialmente insalubres o peligrosas, el Gobierno puede ordenar la reducci¢

De acuerdo con la disposicidon transcrita, la jornada ordinaria de trabajo es de 8 horas diarias y 4¢€
«especialmente insalubres o peligrosas», respecto de las cuales, la norma en su ordinal a), autoriza
dictamen que le indigue cual es la jornada apropiada para disminuir o eliminar los riesgos propios de la

6.3.5.- Decreto 2058 de 195

En virtud de la autorizacion que le fue conferida por el articulo 161 del CST a que se hizo referencic
actualmente vigente, lo relativo a las horas de vuelo de los aviadores civiles, pues segun su criterio, est
siguiente sobre el particular:

«Que el ordinal ¢) del articulo 161 del Cédigo del Trabajo, faculta al Gobierno para ordenar la reduccién
respecto;

Que por ser la aviacién comercial una industria que desarrolla labores peligrosas e insalubres por la in¢
radiooperadores, que a ellas se dedica, el Ministerio del Trabajo dictd la Resolucibn niumero 27 de fe
trabajadores aludidos, para estudiar técnicamente la reglamentaciéon de la jornada de trabajo del persor




Que del resultado de las deliberaciones de la comision y de las investigaciones realizadas sobre el prot
consignan las medidas que deben adoptarse para la reglamentacion de las jornadas de trabajo de las
ejercicio». (Subraya la Sala).

Con fundamento en las consideraciones trascritas, el Gobierno Nacional reglamentd, a través del Decret:

«Articulo 1. Las horas de vuelo de los pilotos y copilotos de empresas de aviaciéon comercial no podran

Articulo 2. La Direccidn General de Aerondautica Civil reglamentard, por medio del “Manual de Reglan
limitacién estipulada en el articulo 1 del presente Decreto, y teniendo en cuenta, ademas, la obligacion ¢

Articulo 3. La jornada laboral diaria de los radiooperadores de las empresas de aviacion comercial,
intermedias, de poco movimiento de operaciones, la jornada podra extenderse hasta ocho (8) horas dial

Paragrafo. En ambos casos, la jornada no podra ser continua y deberan concederse los siguientes perit
b) Para la jornada de ocho (8) horas, una (1) hora, al cumplir las primeras cuatro (4) de labores.

Articulo 4°. Las empresas de aviacién comercial que operan en el territorio nacional, deberan reajustai
normas del presente Decreto en el término de treinta (30) dias, contados a partir de la fecha de su pron

Articulo 5°. Cualquiera fraccion del presente Decreto sera sancionada con multa de cincuenta pesos ($!

Entonces, como puede apreciarse, el Gobierno Nacional, (i) en ejercicio de la facultad reglamentaria g
reglamentar la «<navegacion aérea y los servicios directamente relacionados con ella»; y (iii) en desarrc
se trate de actividades o labores peligrosas; reglamentd, a través del Decreto 2058 de 195 las horas de
estableciendo, que un organismo o entidad de caracter eminentemente técnico y especializado, como
trabajo [es decir, de vuelo] durante los dias, las semanas y el afio».

6.3.6.- Codigo de Comercio

Adicionalmente, es necesario resaltar, que la «segunda parte» del «libro quinto» del Cédigo de Comer:
1773, 1774, 1776, 1782 y 1801, lo siguiente:

«Articulo 1773. Ambito de aplicacion de las disposiciones que rigen la Aeronautica Civil. E
reglamentacién del Gobierno.

Quedaran sujetas a este régimen las aeronaves que utilicen espacios sometidos a la soberania nacio
jurisdicciéon de otro Estado.

Las aeronaves de Estado sOlo quedaran sujetas a las disposiciones de éste Libro cuando asi se disponga
Articulo 1774. Aeronautica civil. Se entiende por “aerondutica civil” el conjunto de actividades vincul
Articulo 1776. Actividad de utilidad publica. La aeronautica civil se declara de utilidad publica.

Articulo 1782. Definicion de autoridad aeronautica. Por "autoridad aeronautica" se entiende el De
desemperia dicha Jefatura.

Corresponde a esta autoridad dictar los reglamentos aeronauticos. (Subraya la Sala).

Articulo 1801. Reglamentacion. Corresponde a la autoridad aeronautica la determinacion de las funci
la expedicién de las licencias respectivas.

Ninguna persona podra ejercer funciones adscritas al personal aeronautico, si no es titular de la licencia



Los articulos transcritos del Codigo de Comercio expedido en 1971 muestran que en materia de aeronat
economia, que viene establecido desde la Ley 89 de 1938 segun el cual, en primer lugar y de m
reglamentacion del Gobierno Nacional, como expresidon de la potestad reglamentaria general que le reco
caracter técnico, a través de los denominados «Reglamentos Aeronauticos», a los que se referira la Sala

6.3.7.- Reglamentos Aeronauticos de Colombia (RAC)

Los Reglamentos Aeronauticos de Colombia (RAC) son el conjunto de normas de caracter general
actividades directa o indirectamente relacionadas con el uso de aeronaves civiles. La expedicion de los |
de entonces, los RAC han sido incesantemente modificados, adicionados, corregidos o «enmendados» -c

De acuerdo a la evolucion institucional y administrativa de nuestro pais, los RAC han sido expedidos pol
Aeronautica Civil»; la «<Empresa Colombiana de Aerédromos (ECA)»; el «Departamento Administrativo c
para expedir los RAC es la «Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil» (Aerocivil), la cual surg
Decreto 260 de 200 como una entidad especializada de caracter técnico adscrita al Ministerio de Transpc

Los RAC son elaborados teniendo en cuenta lo que en el sector se llama «Legislacion Aeronautica Bas
mediante la Ley 12 de 1947; en la Parte Il del Libro Quinto del Cédigo de Comercio denominada «De
Cooperacion para la Vigilancia de la Seguridad Operacional (SRVSOP).

De acuerdo con la pagina web oficial de la Aerocivilhttp://www.aerocivil.gov.co/autoridad-de-la-
RACS3 sobre «actividades aéreas civiles»; RAC4 sobre «normas de aeronavegabilidad y operaciones de
sancionatorio»; RAC14 sobre «aerédromos, aeropuertos y helipuertos»; RAC19 sobre «telecomunicacic
aeronaves y componentes de aeronaves»; RAC22 sobre «estandares de aeronavegabilidad, planeadore
RAC24 sobre «dispositivos simuladores para entrenamiento de vuelo»; RAC25 sobre «estandares de
«estandares aeronavegabilidad giroaviones categoria normal»; RAC29 sobre «estandares aeronaveg
RAC33 sobre «estandares aeronavegabilidad motores de aeronaves»; RAC34 sobre «drenaje combustil
RAC36 sobre «estandares de ruido»; RAC39 sobre «directrices de aeronavegabilidad»; RAC43 sobre «
para pilotos y sus habilitaciones»; RAC63 sobre «licencias para tripulacidon diferentes a pilotos»; RAC
certificado médico»; RAC90 sobre «cartas aeronauticas para la navegacion aérea»; RAC91 sobre «rec
medida para las operaciones aéreas y terrestres de las aeronaves»; RAC114 sobre «investigaciones de
sobre «prevencion y control consumo sustancias psicoactivas personal aeronautico»; RAC121 sobre «r

explotadores extranjeros»; RAC135 sobre «requisitos de operacién en operaciones domesticas e ir
agricola»; RAC141 sobre «instruccion aerondutica civil tripulantes de vuelo cabina y despachador
mantenimiento aprobadas»; RAC147 sobre «instruccidn aeronautica civil formacion de técnicos mant
mercancias peligrosas por via aérea»; RAC200 sobre «facilitacion del transporte aéreo»; RAC203 sobrt
del transito aéreo»; RAC215 sobre «servicios de informacién aeronautica»; RAC216 sobre «normas an
de aeronavegabilidad, aviones muy livianos».

Ahora bien, lo que atafie a los tiempos de vuelo y de descanso de los pilotos y demas tripulantes de aert
los cuales fueron adoptados por vez primera por la Resolucién 02450 de 1974, expedida por la Aerocivil,

A través de las Resoluciones 6606 de 1982, 7638 de 1990 y 4335 de 1997, expedidas por la Aerocivil, s
75 horas de vuelo mensuales para todas las aeronaves.

Posteriormente, mediante Resoluciéon 4856 de 2000 también de la Aerocivil, se establecié que el tien
motores, y 90 horas para las demas aeronaves.

Luego, por medio de la Resolucién 047 de 2001 también de la Aerocivil, se aument6 el maximo de horas

Por ultimo, a través de la Resolucion 5400 de 2004 de la Aerocivil, se mantuvo el tiempo de vuelo maxii
adoptan unas disposiciones relativas a tiempos de vuelo, servicio y descanso para tripulantes de aerona»

6.3.8.- Jurisprudencia constitucional sobre la materia.

El asunto de la competencia del Gobierno Nacional y de la Aerocivil para reglamentar lo relacionado cc



pilotos, no es primera vez que se aborda por la jurisdiccion.

En efecto, la desaparecida «Sala Plena Constitucional» de la Corte Suprema de Justicia en sentencia de
que regula lo relacionado con la autorizacion conferida al Gobierno para reglamentar la jornada labore
impliquen riesgos de salud o sean peligrosas para los trabajadores, pues estas, ademas de que reviste
l6gico que la ley disponga por via general, situaciones abstractas, y que entregue a la potestad reglame
Sobre el particular, se resalta:

«La inmensa variedad de riesgos en el trabajo vy la multiplicidad de situaciones de insalubridad hacen gL
todos ellos, ante todo si se tiene en cuenta que muchas labores, gque hoy no son insalubres, se pue
productivos de técnicas nuevas que impliquen la manipulacién de sustancias o de procedimientos que
razones de evidente peligro para el trabajador, sirven para comprender que las normas laborales de e:
cuyo exceso o, al menos, la jornada ordinaria pueden comprometer su seguridad. Tal ocurre con los
aéreo, etc. y otros en donde la concentracién y el esfuerzo fisico producen pronto agotamiento y cansat
ésta prevision del derecho laboral no sélo esta dirigida a la seguridad personal del trabajador sino a la tr

En conclusidn, para la jurisprudencia constitucional de la Corte Suprema de Justicia, el Gobierno Nac
actividades insalubres o peligrosas, como lo es el transporte aéreo.

6.3.9.- Jurisprudencia contenciosa administrativa sobre la materia.

El Consejo de Estado también se ha pronunciado sobre la competencia del Gobierno Nacional y de |
aeronaves civiles.

En efecto, en sentencia de 10 de noviembre de 2010, la Seccién Segunda, Subseccién A de esta Coryg
Resolucion 5400 de 2004 de la Aerocivil, «por la cual se modifican y adicionan unos numerales a |
tripulantes», sefial6 lo siguiente:

«... el problema juridico se contrae a determinar si la Resolucidon 5400 de 2004, esta viciada de nulidad
La Constitucion Politica en su articulo 25 establece el trabajo como un derecho fundamental, el cual seré

Por su parte el articulo 152 de la misma normatividad prevé: Art. 152. Mediante las leyes estatutarias,
los procedimientos y recursos para su proteccion (...)

El articulo 161 del Cédigo Sustantivo del trabajo dispuso: (...)

De acuerdo con lo anterior y dadas las especiales caracteristicas que revisten las actividades de la a
expuestos los pilotos, copilotos y radiooperadores, y con base en estudios técnicos sobre las jornadas c

¢-)
Por su parte el articulo 1782 del Cddigo de Comercio dispone: (...)

Es claro entonces que, de una parte, de acuerdo con el Decreto 2058 de 1951 la jornada maxima
Administrativa Especial de Aeronautica Civil a través de su Director General la expedicion de los reglam
la distribucién de las horas de trabajo de los pilotos durante los dias, semanas y el afio, sin embargo las

De acuerdo con lo anterior, y establecido como esta que la Autoridad Aeronautica tiene la facultad de r
acto demandado supera el término legal establecido para su jornada laboral, como lo afirma la parte act

La Resolucién 5400 de 31 de diciembre de 2004, en el articulo primero dispone:
)
De la norma transcrita se infiere que no excede el limite maximo de horas de vuelo mensuales estableci

Si bien es cierto que la facultad de modificar las disposiciones relativas al trabajo, por mandato consti
fundamental, lo _cierto es que la facultad reglamentaria atribuida a la Aeronautica Civil le permite hacer




maximo de 90 horas establecido por el Decreto 2058 de 1951, sin que pueda considerarse que esta 1
dentro de los pardmetros legales».

En concusion, para la Subseccion A de la Seccion Segunda del Consejo de Estado, la facultad reglame
pilotos y los copilotos en los dias, semanas y el afio, dentro del nimero maximo de 90 horas establecidc

Esta posicion fue reiterada por la Corporacién, Seccién Segunda, Subseccion A, en sentencia de 28 de j
la Resoluciéon 5400 de 2004 de la Aerocivil, «por la cual se maodifican y adicionan unos numerales a
tripulantes», A continuacion, se trascribe in extenso la referida providencia por su alto contenido didactit

«La ASOCIACION COLOMBIANA DE AUXILIARES DE VUELO considera que el acto esta viciado en primer
reglamentar aspectos laborales que por mandato Constitucional estan reservados al Congreso de la Rep!

En relacion con el primero de los cargos se tiene que el articulo 25 de la Constitucion Nacional establece
¢
Por su parte, el articulo 161 del Cédigo Sustantivo del Trabajo dispuso: (...)

De conformidad con lo anterior y en razdn a las caracteristicas especiales que revisten las actividades
estan expuestos los pilotos, copilotos y radiooperadores, y con base en estudios técnicos sobre las jorn:
prevé: (...)

Asi mismo el articulo 1782 del Cédigo de Comercio dispuso: (...)
En consecuencia el cargo no prospera en consideracion a que el Decreto 260 de 2004 atribuyé al Direc
aviacion civil.

En relacién con el segundo cargo que hizo consistir en que el Director de la Aeronautica excedio las
Republica, se tiene que de acuerdo con el Decreto 2058 de 1951, es claro que la jornada méaxima lak
Especial de Aeronautica Civil a través de su Director General la expedicidon de los reglamentos aeronaut
de las horas de trabajo de los pilotos durante los dias, semanas y el afio, sin embargo las empresas tien

Por lo tanto, al estar establecido que las horas de vuelo de los pilotos y copilotos de empresas de av
Aeronautica tiene la facultad de reglamentar la distribucién de las horas de vuelo en los dias, las sen
funciones del Legislador o se excedi6é en las mismas, como lo afirma la parte actora.

La Resolucion 5400 de 31 de diciembre de 2004, en el articulo primero dispone: (...)

Los numerales 4.17.1.10 y 4.17.2.2., cuyos apartes se sefialan como vulneradas, remiten a los descar
s.s.), sin embargo el tiempo de descanso se encuentra establecido en el numeral 4.17.1.13 del reglamer

Los numerales 4.17.1.5. y 4.17.2.2. determinaron el tiempo maximo de horas de vuelo para pilotos, inc
de tripulantes y auxiliares. En todo caso, el reglamento establece que el tiempo de vuelo en todas las a

De las normas transcritas se tiene que las modificaciones introducidas cuyos apartes subrayados se sefi:
gue reglamentaron el tiempo de vuelo, el tiempo de servicio y el tiempo de descanso de los tripulantes »

Para la Sala es claro que la facultad de regular las normas relativas al trabajo, por mandato de la Consti
fundamental, sin embargo también es cierto que a la Aeronautica Civil se le ha atribuido la potestad
tiempo de servicio y tiempo de descanso de los tripulantes y auxiliares de servicio a bordo dentro del |

gue esta usurpando una materia propia del legislativo, teniendo en cuenta gue se contrae a reglamentar

Al establecer el reglamento en el numeral 4.17.1.10 que un tripulante podra el mismo dia calendaric
precepto alguno, porque para que dicha situacion se presente, conforme lo establece la misma disposic
servicio sumadas las dos asignaciones, no exceda al que corresponda a un solo dia, y ello para evitar qu

Ademas, al reglamentarse la distribucion de las horas de trabajo en los términos sefialados en la dispo



articulo 2° del Decreto 2058 de 1951, y en ese orden, el hecho de que a las asignaciones se les haya e
de horas de un dia, pues siguen siendo las 24 horas, y no de 27 horas como erradamente lo concibié el

Consideraciones anteriores que se predican también en relacion con el aparte acusado del numeral 4.17

Ahora bien, la nueva regulacion sefiala en el numeral 4.17.2.5.1. que el tripulante auxiliar tiene derect
introducido se dio en la distribucion de los periodos de descanso puesto que antes se concedian en dos
decir que por este aspecto no hubo variacion de la jornada laboral de los tripulantes de cabina de aeron:

La norma asi reglamentada no vulnerd los preceptos superiores invocados, pues el Director de la Aeroné

Por dltimo, respecto de la eliminacién del tripulante adicional (tripadi) como asignacion, para la Sala es
en una aeronave, para movilizarse de una localidad a otra, ya sea para operar posteriormente una aera
asignacion de la escuela de operaciones Yy si bien no se tiene como tiempo de asignacion, si se computa

Lo anterior tiene su razon de ser en consideracion a que en ese mismo reglamento, la “asignacion” se de
reserva de vuelo, escuela de operaciones, simulador de vuelo y vuelo de entrenamiento”.

En ese sentido, estd cumpliendo con un tiempo de servicio que el reglamento en su numeral 4.17.1.7 le

En ambas providencias el Consejo de Estado sefiala, que si bien la facultad de regular normas relativas
Gobierno Nacional a través del Presidente de la Republica y/o de la Aerocivil, es el encargado de distrik
servicio y tiempo de descanso de los tripulantes y auxiliares de servicio a bordo dentro del limite estable

6.3.10.- Conclusiones

Entonces, de acuerdo con las consideraciones expuestas, la Sala concluye:

Por mandato constitucional, la regulacion de la jornada de trabajo corresponde al poder legislativo, a tre
El Ejecutivo, en virtud de la potestad reglamentaria, esta facultado para expedir los decretos, resolucion

De conformidad con las normas estudiadas, especialmente los articulos 23 y 84 de la Ley 89 de 1938
través del Presidente de la Republica o de la Aerocivil, esta facultado para desarrollar o reglamentar las

El Gobierno Nacional, en desarrollo de la potestad reglamentaria conferida especialmente por el art
extraordinario, reguld lo relacionado con la jornada de trabajo de los aviadores civiles, estableciendo el
través del Manual de Reglamentos Aeronauticos, seria la encargada de la distribucion de las referidas hc

Con fundamento en las facultades reglamentarias sefialadas, el Ejecutivo, a través de la Aerocivil, ha 1
expedidos o modificados mediante documentos normativos de la aeronautica, tales como circulares o re:

El Decreto Reglamentario 2742 de 200 que se demanda, no modifica la jornada laboral de los tripulante:
por el Decreto Ordinario 2058 de 1951

En tal virtud, en el presente caso no se configura la causal de falta de competencia, pues, como viene
Republica, o mediante la Aerocivil, esta facultado para reglamentar y redistribuir las horas de trabajo de
esto es, 90 horas

6.4.- ESTUDIO Y RESOLUCION DEL SEGUNDO PROBLEMA JURIDICO

Como viene expuesto, la parte demandante, considera que el Decreto Reglamentario 2742 de 2009 den
suspendida por la Seccién Segunda, Subsecciéon A, del Consejo de Estado a través de auto de 12 de mar

Sobre el particular anota la Sala, que tanto el Decreto 01 de 1984, CCA, como la Ley 1437 de 2011, CP,
la jurisdiccién contenciosa administrativa.



En el CCA, esta prohibicidon se encuentra contenida en el articulo 158:

«Articulo 158. Reproduccion del acto suspendido. Ninglin acto anulado o suspendido podra ser re
con posterioridad a la sentencia o al auto hayan desaparecido los fundamentos legales de la anulacién o

Deberan suspenderse provisionalmente los efectos de todo acto proferido con violacién de los anteriore:
contra ella se interponga el recurso de apelacion.

Cuando estando pendiente un proceso se hubiere ordenado suspender provisionalmente un acto, y la
suspension acompafiando copia del nuevo acto. Estas solicitudes se decidiran inmediatamente, cualquiet

La solicitud de suspension provisional sera resuelta por auto de la Sala, Seccién o Subseccién, contra €
apelacion. Este recurso se resolvera de plano; no impedira el cumplimiento del auto ni suspendera la tra

La lectura de la norma en cita muestra que: (i) el legislador prohibié la reproduccidon de actos adminis
provisional o anulacién; y (ii) cuando haya una demanda judicial pendiente, y la misma Corporacior
suspension acompafiando al proceso copia del nuevo acto.

Por su parte, la Ley 1437 de 2011 prevé la mencionada prohibicion de reproduccion de un acto administ
«Articulo 9°. Prohibiciones. A las autoridades les queda especialmente prohibido:

¢

6. Reproducir actos suspendidos o anulados por la Jurisdiccidon de lo Contencioso Administrativo cuando

En consonancia, la jurisprudencia del Consejo de Estado ha identificado dos presupuestos de procede
contencioso administrativo: «(i) que el acto reproduzca en su esencia el que fue previamente declarado
de suspension o anulacion del anterior»

En sentencia de 6 de diciembre de 2012
la Seccion Primera de esta Corporacion, sefial6 al respecto:
«... el juez deberd verificar si el contenido del acto administrativo es sustancialmente parecido al del actc

...la_ Administracién podra dictar un acto administrativo igual o sustancialmente igual a un acto que haya
el primero dejara de surtir efectos o desapareciera del ordenamiento juridico.»

En el presente caso, encuentra la Sala que no se cumplen los presupuestos legales y jurisprudenciales p

En efecto, como viene expuesto, el Consejo de Estado, Seccién Segunda Subseccién A, en sentencia de
del cual se suspendié provisionalmente, mediante auto de 12 de marzo de 2009, la Resolucion 540
administrativo, luego de considerar que la Aerocivil tenia la facultad de reglamentar la distribuciéon de la:

Por lo tanto, el segundo reparo expuesto en las demandas acumuladas tampoco prospera.
6.5.- ESTUDIO Y RESOLUCION DEL TERCER PROBLEMA JURIDICO.

Recuerda la Sala, que el tercer problema juridico gira en torno a que el acto administrativo acusado, De
vuelo, servicio y descanso para tripulantes de aeronaves» expedido por el Presidente de la Republica, ¢
técnicos médicos cientificos, segun los cuales el incremento de las horas de vuelo genera un aumento de

Sobre el particular reitera la Sala, que la revisidon de la parte motiva del decreto acusado muestra que
Estado en el expediente 2005-118 (5111-2005), por la supuesta falta de competencia de la Aerocivil
empresas de servicio aéreo comercial»; por lo que -segun se indica en la parte considerativa del menci
garantizar la adecuada y permanente prestacion del servicio de transporte aéreo.



Asi mismo, la parte motiva del Decreto Reglamentario 2742 de 200 expone que fue expedido «preserve
aptitud durante su desempefo» utilizados como fundamentos técnico cientificos de la Resolucion 5400 d
118 (5111-2005).

En este orden, la lectura de los considerandos de la Resoluciéon 5400 de 200 muestra a la Sala que
especializadas en factores humanos, medicina de aviacidon y operacion de aeronaves».

Adicionalmente, encuentra la Sala que en el documento llamado «GENESIS DE LA RESOLUCION 540
TRIPULANTES EN COLOMBIA», elaborado por el «Grupo de Normas Aeronauticas» de la Aerocivil, el cu
pagina web

Aerocivilhttp://www.aerocivil.gov.co/normatividad/NormatividadAeronautica/Conceptos2020
se explican los antecedentes normativos y técnico cientificos de la Resolucién 5400 de 2004 de la sigui

«El andlisis hecho tuvo en cuenta los aspectos indicados, considerando documentos técnicos y cientifico
DE VUELO Y LIMITACIONES DEL TIEMPO DE VUELO” la cual hace una descripciéon comparativa de los di
GUIDELINES FOR DUTY AND REST SCHEDULING IN COMMERCIAL AVIATION” (Principios y lineamientos
Space Administration —NASA.

Asi mismo en la Secretaria de Seguridad tuvo lugar una reunién el 29 de julio de 2004 en la que parti
aeronautica, médicos de salud ocupacional, sicélogos especialistas en sicologia de aviacién, médicos qu
pilotos de aviacion comercial expertos en seguridad aérea todos de la mayor prestancia técnica y cienti
que se venian proponiendo y particularmente de la llamada doble asignacion de tripulantes; ademas de

En conclusion, la Resolucion 5400/04, es el fruto de una y progresiva evolucidn normativa, reflejo de
dado por el Decreto 2058/51 y sobre todo conservando algunas limitaciones encaminadas a seguir prese

La lectura del texto en cita evidencia, que para la expedicién de la Resolucion 5400 de 2004 la Aero
estudios técnicos y en las conclusiones obtenidas en las reuniones realizadas con diferentes especialistas

Por otra parte, la revisién de las pruebas documentales aportadas al proceso muestra a la Sala, que pi
«Doble Asignacion», a representantes de ATAC, AVIANCA, AEROCIVIL, ACDAC, AEROSUCRE, AEROREPU

«1. No hay implicaciones médicas asociadas a doble asignacién siempre y cuando haya las horas de des
2. La fatiga es dificil de definir porque es multicausal y es un problema que se puede prevenir.

3. La doble asignacién mas que tema médico, es tema administrativo.

1N

. En la reglamentacion deben asociarse las politicas médicas que se deben implementar para asignar Ic
5. Es necesario tomar medidas preventivas y operacionales en cooperacion con diversos grupos dentro ¢

6. La Aeronautica Civil debe vigilar, controlar y supervisar las capacitaciones que se deben realizar g
fisiologia de vuelo, fisiologia circadiana, fisiologia de suefio y fatiga.

7. Hay estudios y documentacion suficiente, competentes a tema de fatiga-tiempo de descanso. Se ope
sobre eliminar o no la doble asignacion recordando que el concepto médico cientifico es un solo.

8. A largo plazo, se sugiere hacer un estudio epidemiolégico y prospectivo en temas fisioldgicos aerc
Aeronautica Civil, que desarrolle los protocolos y la investigacion a lo colombiano».

Entonces, del estudio de los antecedentes de la Resolucién 5400 de 2004 expedida por la Aeronat
reglamentario demandado, se evidencia que la autoridad aeronautica tuvo en cuenta diferentes estudi
servicio y descanso a los tripulantes de aeronaves.

Ahora bien, hay que tener en cuenta, que en el articulo de la OACI llamado «La investigacion relativa a
incorporado al expediente mediante auto de pruebas de 20 de enero de 2011 en el que se hace u



SCHEDULING IN COMMERCIAL AVIATION», se enfatiza la necesidad de tomar contramedidas para la
contenido del mencionado estudio elaborado por la NAShttps://ntrs.nasa.gov/archive/nasa/casi.
entidad, deben ser implementados en la actividad de la aviacion comercial, para disminuir los riesgos
como una prioridad. Por lo tanto, se recomienda respecto del tiempo de descanso, lo siguiente: (i) Los
tiempo en el que estén despiertos para realizar otras actividades. (ii) El tiempo de recuperacion sea fre
estandar durante la ventana del ritmo circadianhttps://www.nigms.nih.gov/education/pages/los
diferentes zonas horarias, se recomienda que el tiempo de descanso sea de 48 horas semanales. (iv) Qt
Y (v) Cuando las horas de vuelo sean acumulativas, no deben superar las 12 horas por cada periodo di
descanso. Entre las restricciones recomendadas se encuentra a) no exceder de horas acumuladas a le
vuelo; c) si durante el espacio de ritmo circadiano de minimo rendimiento, no se extienden las horas de

En ese sentido, se observa que los limites de horas de vuelo, servicio y descanso recomendados por
tiempos de descanso sefialados para la duracion de cada uno de los vuelos, pues, la lectura del Decretc
tripulantes de vuelo tendran 9 dias libres cada mes en su base de residencia, distribuidos en tres period
de vuelo se encuentra acorde a lo dispuesto en el estudio resefiado, pues esta acumulacioén no supera la

En este orden de ideas, teniendo en cuenta que de conformidad con el acapite considerativo del Decr
fundamentos técnico cientificos utilizados para proferir la Resolucion 5400 de 2004 no se configura el v

6.6.- ESTUDIO Y RESOLUCION DEL CUARTO PROBLEMA JURIDICO

Como viene expuesto, la parte accionante considera que la jornada de trabajo, es decir, la horas de vt
civiles, desconoce el principio de favorabilidad, pues en su criterio se deberian aplicar los tiempos de vu
empresas de aviacién comercial «Avianca», «SAM» y «Helicol», los cuales, segun su dicho, son mas favc

En efecto, la revision de la clausula 93 de la mencionada convencién colectiva evidencia que el limite m:
y helicépteros. 80 horas de vuelo por mes calendario para aeronaves turbo hélices de 4 motores. 90 h
actualmente establecido».

No obstante, de conformidad con la legislacion laboral, las convenciones colectivas Unicamente vinculan

En efecto, el articulo 467 del CST define la convencion colectiva como «la que se celebra entre uno o v.
trabajadores, por la otra, para fijar las condiciones que regiran los contratos de trabajo durante su vigen
indicar «la empresa o establecimiento, industria y oficios que comprenda, el lugar o lugares donde ha de
o0 denuncia y la responsabilidad que su incumplimiento entrafie».

Sobre el particular, la jurisprudencia constitucional ha sefialado que de conformidad con lo dispuesto
suscriben. En sentencia C-902 de 2003, la Corte Constitucional sefial6:

«Entendida asi la convencion colectiva, puede decirse que se trata de un acto juridico de forzoso cumpl
incurrir en responsabilidad por su incumplimiento, segin lo dispone el articulo 468 del Cddigo Sustantiv
del cumplimiento de convenios que resultan de una negociacion colectiva, en los cuales se establecen
terminacion del contrato, evento en el cual desaparece la responsabilidad.» (Subraya la Sala).

De igual forma, la Sala de Casacién Laboral de la Corte Suprema de Justicia, ha sostenido que la conver
dentro del expediente de radicacién 64611 indic6:

«Si bien esta Corporacion ha reiterado que en casacion la convencion colectiva solo es una prueba, por |
importancia como fuente generadora de derechos y obligaciones para las partes que gquedan cobijads
fallador procede a buscar el precepto legal llamado a producir efectos, cuando de un derecho convenciol
dan los supuestos facticos que impongan la aplicacion del texto convencional, que es ley para las partes

Ahora, si bien la legislacion laboral prevé que el contenido de una convencidén colectiva puede ser exten
los siguientes requisitos:

«Articulo 472. Extension por acto Gubernamental.



1. Cuando hayan convenciones colectivas que comprendan mas de las dos terceras partes de los trabaj:
0 en parte, a las demas empresas de la misma industria de esa regién, que sean de igual o semejante c
condiciones para los trabajadores.

2. Para los fines a que se refiere el inciso anterior, el Gobierno puede dividir el pais en regiones econémi

De acuerdo con la norma transcrita, en el presente caso no se cumplen los presupuestos normativos pe
«Helicol», por las siguientes razones: (i) En primer lugar, esta es una facultad que esta atribuida de m
procedente extender sus beneficios a otros trabajadores sin que antes el Gobierno Nacional se hubier
mencionada comprenda mas de las 2/3 de los trabajadores de la industria de la aviacion civil, o qu
condiciones mas beneficiosas, como se exige en el articulo 472 transcrito.

De lo expuesto, se concluye que no se presenta un desconocimiento del principio de favorabilidad, co
comerciales y sus respectivos sindicatos mediante convencién colectiva, no se hace extensiva a quienes

6.7.- ESTUDIO Y RESOLUCION DEL QUINTO PROBLEMA JURIDICO.

Como viene dicho, en criterio de la ACDAC el Decreto Reglamentario 2742 de 24 de julio de 200 acusz
sobre la aviacion civil, porque la distribucién de las horas de vuelo establecido en el referido decreto de
los mencionados instrumentos.

En aras de establecer si el Decreto Reglamentario 2742 de 200 desconoce la normativa internacional sot
6.7.1.- Convenio de Chicago de 1944 y sus anexos, ratificado por Colombia mediante la Ley 12 de 194

El Convenio sobre Aviacion Civil Internacional (1944), también conocido como el Convenio de Chi
final de la Sequnda Guerra Mundial, luego de que Estados Unidos promoviera una conferencia con el
Paris de 1919. La conferencia se celebré en Chicago del 1 de noviembre hasta el 7 de diciembre de 19
continuase la tarea de la Comision Internacional de Navegacion Aérea (CINA) creada en base a la Con
hasta que en 1947 pas6 a denominarse «Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI)», uni

El Convenio de Chicago de 1944 consta de 94 articulos que se agrupan en 4 partes asi: la primer parte
internacional»; la tercera parte sobre el «transporte aéreo internacional»; y por dltimo, una cuarta parte

Asi mismo, el Convenio trae 19 anexos que contienen normas, definiciones y préacticas recomendadas,
Meteoroldgico para la navegacion aérea internacional»; Anexo 4, sobre «Cartas aeronauticas»; Anexo ¢
de Matricula de las aeronaves»; Anexo 8 sobre «Aeronavegabilidad»; Anexo 9 sobre «Facilitacion»; A
«BuUsqueda y salvamento»; Anexo 13 sobre «Investigacion de accidentes e incidentes de aviacion», Ane
medio ambiente»; Anexo 17 sobre «Proteccién de la aviacion civil internacional contra los actos de inte
«Gestion de la seguridad operacional».

La Sala resalta, que el articulo 37 del Convenio, ubicado en el capitulo sobre «normas y métodos recomu

«Articulo 37.- Adopcidon de normas y procedimientos internacionales. Cada Estado contratante s
procedimientos y organizacion relativos a las aeronaves, personal, aerovias y servicios auxiliares, en tod

A este fin, la Organizacion de Aviacion Civil Internacional adoptarda y enmendard, en su oportunidad, sec
Sistemas de comunicaciones y ayudas para la navegacion aérea, incluida la sefializacion terrestre;
Caracteristicas de los aeropuertos y areas de aterrizaje;

Reglas del aire y métodos de control del transito aéreo;

Otorgamiento de licencias del personal operativo y mecanico;

Aeronavegabilidad de las aeronaves;



Matricula e identificacion de las aeronaves;

Compilacion e intercambio de informacion meteorolégica;

Diarios de a bordo;

Mapas y cartas aeronauticos;

Formalidades de aduana e inmigracion;

Aeronaves en peligro e investigacion de accidentes;

y de otras cuestiones relacionadas con la seguridad, regularidad y eficiencia de la navegacion aérea que

La norma en cita muestra que los estados parte se comprometen a colaborar para lograr el mayor ¢
navegacion aérea.

Por su parte, el Anexo 6 titulado «Operacién de Aeronaves», trata la «Gestion de la Fatiga»https://w
4.10.1 que los estados parte deberan establecer reglamentos para este fin, en aras a garantizar que Ic
sentir, el Estado del explotador tendra que sefialar reglamentos (i) relativos a limitaciones del tiempo ¢
de riesgos asociados a la fatiga (FRMS segun sus siglas en inglés), cuando se autoriza al explotador par:

6.7.2.- Manual de gestion de la seguridad operacional de la OACI.

Por su parte, el manual sefiala que existe un «Nivel aceptable de seguridad operacional» que deben g
minimo los riesgos de los ocupantes de la aeronave, disminuyendo o eliminando los peligros que pueda
influyen en la forma en que la tripulacion de cabina responde a las amenazas, los errores y otros estado:

Asi, para efecto de disminuir los riesgos indicados, el manual sefiala tres estrategias basicas para con
reduccién, mediante la cual se busca disminuir los errores operacionales, se tiene que el Capitulo 12 d
funciones de emergencia; (b) funcidén durante las evacuaciones de emergencia; (c) empleo del equipo d¢

6.7.3.- Caso en concreto y conclusiones

Revisadas las normas internacionales invocadas como trasgredidas por la parte demandante, encuentra
seguridad en la aviacion civil, porque se evidencia del estudio de la normativa resefiada en este acapite
de vuelo, descanso y servicio, sino que lo dejan a consideracion de cada Estado parte, para que a traveé:
para asegurar que los miembros de la tripulacion de vuelo y de cabina estén desempefidndose con un ni

Sobre el particular, reitera la Sala que el Decreto Reglamentario 2742 de 200 por el cual se regulan la
maximos de vuelo, servicio y periodos de descanso, encuentra su fundamento en el Decreto 2058 de 1
como en diversos estudios técnico cientificos elaborados por la NASA y por la Aeronautica Civil, con el fii

En mérito de lo expuesto, el Consejo de Estado, Sala de lo Contencioso Administrativo, Seccion Segundz
RESUELVE

PRIMERO.- NEGAR las pretensiones de las demandas de Nulidad Simple presentadas por la Asociacion C
SEGUNDO.- Coépiese, notifiquese y cumplase.

La anterior providencia fue estudiada y aprobada por la Seccidon Segunda, Subsecciéon B, en sesiéon de la
SANDRA LISSET IBARRA VELEZ

CARMELO PERDOMO CUETER CESAR PALOMINO CORTES
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