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Acta Sesion Ordinaria N° 5531 del Consejo Nacional de Salarios. San José,
Barrio Tournén, Edificio Benjamin Nufiez Vargas, celebrada a partir de las
dieciséis horas con quince minutos del 18 de febrero del 2019, presidida por el
sefior Dennis Cabezas Badilla, con la asistencia de los/as siguientes
Directores/as:

Sesion Ordinaria N° 5531, 18 de febrero del 2019

POR EL SECTOR ESTATAL: Luis Guillermo Fernandez Valverde, Gilda
Odette Gonzalez Picado y Zulema Vargas Picado.

POR EL SECTOR LABORAL: Dennis Cabezas Badilla, Maria Elena
Rodriguez Samuels, Edgar Morales Quesada y Albania Céspedes Soto.

POR EL SECTOR EMPLEADOR: Frank Cerdas Nufez.

DIRECTORES AUSENTES: Por el Sector Estatal: Juan Diego Trejos
Solérzano y por el Sector Empleador: Rodrigo Antonio Grijalba Mata, Martin
Calderon Chaves y Marco Durante Calvo, con la debida justificacion.

SECRETARIA: Iscla Herndndez Rodriguez

Orden del dia:
1-Aprobacion del Acta N° 5530-2019
2-Asuntos de la Presidencia

Audiencia a Direccion General de Aviacion Civil, en ocasion del proceso
de revision salarial, de los puestos de Pilotos y Copilotos.

3- Asuntos de la Secretaria

Programacion Operativa del Departamento de Salarios Minimos, para el
2019.

4- Asuntos de los senores Directores/as

Se aprueba Orden del dia

ARTICULO PRIMERO:

ACUERDO 1:

Se aprueba el Acta N° 5530-2019. Grabada en archivo Audio Actas/2019.
ARTICULO SEGUNDO:
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Asuntos de la Presidencia

Punto N° 1

Audiencia: Sres: Guillermo Hoppe Pacheco, Director General, Alvaro Vargas
Segura, Subdirector General y Freddy Gémez Fernandez, Periodista, todos de la
Direccion General de Aviacion Civil.

El sefior Presidente Dennis Cabezas Badilla, da la bienvenida a los sefiores/a
visitantes y agradece su presencia, manifiesta que la convocatoria por parte del
Consejo Nacional de Salarios, obedece a una solicitud de revision salarial de los
sefiores Pilotos y Copilotos comerciales, privados. Ademads, sefiala que ya este
Consejo, escucho a los sefiores pilotos y copilotos, asi como a representantes de
una Escuela de Aviacion. Asimismo, indica que se les ha invitado, porque se
requiere conocer de otros actores, del diario vivir para con esta profesion, como
se maneja el mercado en este momento, entre otros aspectos, que deseen aportar,
con el fin, que este Consejo, cuente con insumos suficientes, para atender la
solicitud que le ocupa.

Por ultimo, el senor Director Cabezas Badilla, concede la palabra a los sefores
visitantes.

Inicia el sefior Guillermo Hoppe Pacheco y manifiesta:

“Tengo como 5 meses y medio de estar en la institucion, mi compadiero Alvaro
si tiene mas tiempo, tengo casi 30 afios de ser piloto aviador y he tenido la gran
oportunidad, también paralela a la aviacion, de ser empresario, de tal manera,
que he estado si se quiere en los dos lados de la moneda y es un placer estar aca
y poner un granito de arena, en representacion de todos mis colegas aviadores y
también en funcion si se quiere de organo fiscalizador, de la aviacion en el pais,
entonces me parece importantisimo esta reunion y agradecemos muchisimo la
apertura y el espacio.

Quiero comenzar, si se puede lanzando una interrogante, cuanto vale una vida
humana, cudl es el valor de cada pasajero si se pudiera, ponerle un valor
econdmico a cada usuario, a cada turista que se monta en una aeronave, con
expectativas, con suefios, con necesidades, con diferentes razones para
trasladarse de un punto a) a un punto b), y esa persona estd confiando
plenamente, en que las personas a cargo de esa aeronave, de la manipulacién de
esos controles de vuelo, estdn ampliamente capacitados, no solamente, desde el
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punto de vista técnico, sino médico, emocionalmente, que tienen una capacidad
de gestionar situaciones, que son administradores de su equipo de trabajo, de esa
cabina, que tiene que estar pendiente de una serie de factores, que en muchos
momentos se salen de las manos, como las condiciones meteoroldgicas, una
amenaza eventual que se pueda presentar, como lo es una falla mecanica, en un
momento determinado.

Tuve la oportunidad de trabajar para lineas aéreas, trabajé muchisimos afios con
Lacsa, Taca, estuve también con Copa, también he tenido la oportunidad de
volar a nivel corporativo, estando a cargo de departamentos de aviacién para
varias empresas y yo siempre decia es algo interesante porque hay un vuelo
especifico, uno al ano, donde uno tiene que utilizar absolutamente todos los
recursos y es ahi donde exactamente uno demuestra o se le sale de forma
inconsciente.

Porque dice que el 97%, de las decisiones que nosotros tomamos como seres
humanos, estan basadas en el subconsciente y parten de ahi, que creemos que
conscientemente tomamos decisiones, pero esas decisiones van a estar
fundamentadas en una serie de factores, que van muy de la mano con el
aprendizaje y con la educacion, con la formacion que hemos tomado y en cada
uno de los entrenamientos como pilotos aviadores, llevamos se va dando de la
mano todo ese proceso de capacidad de reaccion.

Entonces hay algunas situaciones que se dan y yo las he visto en cabina ante una
emergencia, en donde ya uno reacciona y es el subconsciente, el que ya toma
esa decision, pero si no esta la formacién adecuada, o sea ha llevado ese
proceso, dificilmente una persona en esas condiciones, va a poder tomar las
decision en segundos y en esos segundos en manos de esa persona estd la vida
de un monton de pasajeros, entonces se tome o no se tome la decision correcta
en esos momentos todo radica en el entrenamiento y la formacion que ese
profesional tiene y ha tenido y ese entrenamiento involucra inversion y esa
inversion es muy alta.

En promedio en Estados Unidos para darles algunas referencias, un aviador
desde que inicia hasta que concluye su etapa de obtencidon de sus licencias
aeronduticas puede invertir aproximadamente 100 mil dolares, para estar listo
para poder ser contratado, estamos hablando aproximadamente de 60 millones
de colones. Aqui a nivel local dificilmente esto se puede llevar a cabo con
menos de 20 millones de colones, entonces estamos hablando de que un
profesional que en muchisimos casos tiene que endeudarse, para poder pagarse
su formacion sale listo para trabajar y en algunos momentos primero no
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encuentra trabajo y en otros momentos el trabajo que le ofrecen es casi que por
hambre en donde no se le toma en cuenta todo este proceso que ha llevado a
cabo.

De tal manera, que en su naturaleza y sintetizando es una profesion que se aparta
de otras profesiones que tienen salario especial o salario minimo y que abarca
una serie de competencias y habilidades que deben de mantenerse de forma
regular, no es que ya se sana las licencias aeronauticas y ahi pard sino que cada
seis meses, cada afo, dependiendo de la licencia que ese piloto tenga y para la
aerolinea que trabaje o el tipo de aviacioén que lleva a cabo requiere primero de
un examen médico profundo donde hay aspectos importantes que se valoran,
ese examen médico es psicofisico y lo determina un médico designado por la
Direccion General de Aviacion Civil, ellos tienen que tener experiencia y tener
certificaciones de medicina aerondutica o aeroespacial, ese profesional es el
encargado generalmente de darle el aval a ese piloto, a ese controlador aéreo o a
ese mecanico para que ¢l pueda tener vigente su licencia.

Adicional a eso, en el caso de las aerolineas, cada seis meses los pilotos tienen
que pasar por un proceso de evaluacion, que involucra conocimientos tedricos, a
través de examenes escritos y practicos, en donde tienen que pasar por
simuladores de vuelo cuya cabina, es exactamente una réplica de la cabina de un
avion, que ahora con la tecnologia es capaz de replicar todo hasta el
movimiento, con lo que se pueden visualizar, posibles emergencias, que se
encuentren en una aeronave, desde fuego en los motores hasta la posibilidad de
tener que aterrizar sin el tren de aterrizaje, una amenaza de bomba, o un
secuestro de una aeronave.

Como pilotos y a ese nivel de lineas aéreas, hay un entrenamiento especial para
todas esas areas, seguridad de aviacion, en manejo de mercancias peligrosas y en
una serie de condiciones, por ejemplo, factores humanos es algo que se valora
muchisimo, el comportamiento del cuerpo, ante ciertas situaciones de
gravedades y hay una serie de factores interesantes. Entonces esta prueba cada
seis meses, es la que va a arrojar si ese profesional, estd capacitado para poder
seguir desempeniandose en su funcion y el nivel de estrés que se vive es
inevitable, porque ante cada prueba de estas siempre hay un nivel de estrés
importante y altisimo, y si el salario de ese profesional, depende que pase las
pruebas, entonces esto tiene una consecuencia directa, la salud por supuesto, hay
un desgaste importante después de cada vuelo.

A veces hay un vuelo, donde se dice hoy me gane el salario, ese reto, el vuelo, el
resto de los vuelos no es que sean exactamente retadores, sino que en una forma
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planificada y con los procedimientos que estan definidos, se da siempre bajo ese
marco, de lo que estd controlado, como pilotos entrenados estamos preparados
para reaccionar. Entonces, estos son unos insumos importantes, que les podemos
dejar, para que ustedes puedan ayudarse, a tener estas consideraciones a la hora
de fijar un salario minimo.

Retomando sus observaciones muy puntuales, hay un nivel de estrés importante,
yo he sido testigo de casos como esos, que usted menciond ahora, de un piloto
que tiene que pasar por una situacion dolorosa, de la perdida de un familiar en
una condicion de un entrenamiento, donde no esta ni siquiera a un 50% o 60%,
de su capacidades y aun asi hace un esfuerzo, por salir adelante y son diferentes
etapas, como eso tiene muchisimos filtros, se va quedando mucha gente en el
camino, lamentablemente no todos los que anhelan volar terminan volando,
porque ademas de los requisitos o competencias, que debe reunir y si ya las tiene
paralelo a eso a nivel fisico-mental, esta el que yo podré pagarme mi profesion y
en la gran mayoria de los casos no.

Por su parte, es dificil encontrar un seguro de pérdida de licencia, las que
ofrecen algunas empresas aseguradoras, a nivel mundial es costoso y es
optativo, de tal manera, que ante una situacion médica ejemplo de un accidente
con amputacion de mano, que antes de eso podia estarse ganando 10 millones de
colones al mes o lo que sea, ahi se acabd su profesion, entonces depende del
acuerpa miento que tenga cada profesional, con la empresa en que labora. Si es
el caso de una incapacidad, si el profesional estd cubierto por la Caja, ahi si
aplica la incapacidad, sin problema hasta que lo determine el médico, excepto
situaciones especiales, como padecimiento cardiaco o diabetes en nivel no
controlado, son situaciones que pueden dejar a un profesional completamente
fuera.

Alvaro Vargas Segura: El tema de los pilotos es de decisiones rapidas, en
segundos. Los documentos que lleva un piloto pesan 30 o 40 kilos, con
informacion técnica e informacion de la compaiiia, que en cualquier momento ¢l
tiene que ocupar, cuando tiene una emergencia, debe tomar decisiones en
fracciones de segundo.

El tema de entrenamiento son normas internacionales, basicamente del
fabricante, quien establece algunos paramentos de entrenamiento y nosotros nos
ajustamos a eso, la compania certifica, nos presentan los entrenamientos a
nosotros y los autorizamos y porqué cada 6 meses, porqué el piloto debe estar
preparado ante una emergencia, ademds nos ven temas de la aeronave, esta
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cambia, hay nueva tecnologia, nuevos aviones, nuevos equipos, cada vez, que
compran aviones tiene cosas nuevas.

Ademas, tiene que conocer procedimientos de la compafia, también
procedimientos del aeropuerto, cada vez, que vuela a diferentes partes del
mundo, tiene que conocer codmo funciona el acropuerto, el espacio de vuelo.

No hay diferencia, entre un piloto y un copiloto, el entrenamiento que reciben es
el mismo, hacen las mismas actividades, tiene que tener la misma
responsabilidad, porque hay una figura, que se llama incapacidad de la
tripulacion, porque un piloto puede tener un desmayo y el copiloto tiene que
tener la capacidad de volar el avién solo.

Cuando un piloto comercia, sale de la escuela no tiene experiencia, las que tiene
son las 200, 250 horas que tiene para obtener su licencia, que le permitiria volar
en un taxi acreo, para llegar a capitan, tiene que tener licencia ATP, piloto de
transporte de linea a€rea, con al menos 1500 horas, para poder optar a esa
posicion de capitan, esa es entonces, la diferencia entre uno y otro la experiencia
es el tiempo que pasa para ir acumulando, por mes, por afo, para competir con
los seguros de las compafiias y para poder competir por una licencia mayor.

En cuanto a las escuelas de aviacion, estdn registradas con nosotros, hay un
reglamento que regula todo lo referente a transporte de pasajeros, hay normativa
que regula actividad como tal. El tema de aviacion, lo tenemos muy regulado y
lo que tenemos aqui en los diferentes temas, es lo mismo que tienen en Europa,
son muchos factores y la gente se ajusta a eso. Hemos tratado, de llevar el tema
a lo profesional, hemos conversado con la tecnologia, hay algunas escuelas que
se han estado acercando a las universidades. La UACA, tenia la carrera
Administracion de Empresas, aeroportuarias la tecnologia tiene otra carrera.

La idea es que todos se acerquen al Conesup, para poder llegar a ser
profesionales. Tenemos una reunion, con la gente del Tecnologico, yo no le
podria decir que nosotros tenemos una ruta, si ha habido un interés, también
como los operadores de movernos a esa linea, aunque esto siempre esto ha sido
mas un tema de los operadores, de buscar esa profesionalizacion de la rama de la
aviacion.

Guillermo Hoppe Pacheco: Nosotros tenemos una ley general de Aviacion
Civil, que estd bastante obsoleta, de 1973, como parte de las iniciativas si se
tiene una hoja de ruta, para la reforma de esa ley general de aviacion civil,
entonces no se tiene una hoja de ruta para ver como se profesionaliza
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especificamente la aviacion, a partir de los entes regidores de la parte educativa,
pero para ver como se hace una reforma de la ley, ahora si nosotros a partir de
esa reforma podemos tener el acercamiento, con las partes involucradas en que
esto pueda salir adelante, pues maravilloso y de hecho ya tenemos una comision
a nivel interno y también hemos tenido un acercamiento con sefiores diputados y
diputados de la Asamblea Legislativa, para mencionarles la importancia de este
proyecto y que hay muchisimo interés de llevarlo a cabo, ahi es donde podemos
incluir mucho de esto.

Porque no se ha hecho antes, desconozco, yo tengo 6 meses de estar en la
funcion y hay muchas cosas que se podrian mejorar y otras que se pueden tratar
de abordar, sin embargo; a veces estamos atados de manos, especificamente a
nivel de convenios internacionales, que estdn por encima de esa ley, como el de
Chicago que fue firmado en 1944. Nosotros respondemos, si quiere como
autoridad de Aviacion Civil a la Organizacion de Aviacion Civil Internacional,
que es la OACI, tiene su sede en Montreal, Canada, la cual regula y vigila la
aviacion mundial a través de 19 anexos, o capitulos diferentes, 19 areas,
procesos que tienen que ver con la parte comercial, técnica, mecanica, de factor
humano, seguridad etc, etc.

Entonces nosotros, como pais signatario de ese convenio de Chicago, tenemos
por obligacion cumplir con esa normativa, entonces nos regimos sobre lo que
esos anexos indican. Lo que nosotros tenemos, en nuestra regulacion y
procedimientos, muchos pueden ser si se quiere adaptado a la aviacion local, en
alguna medida, porque lo permite la ley y los convenios; sin embargo,
adaptamos la base de lo que establece, esa normativa mundial en aviaciéon y
partiendo de eso, es que vienen todas esas definiciones, si se quiere
respondiendo a su pregunta y a las interrogantes de ustedes que son muy véalidas.

Es que nos debemos primero a esa normativa internacional y basada en ella es
que cuando una escuela, por ejemplo, un operador que quiera operar en el pais
se acerca a la Direccion General de Aviacion Civil y nos dice yo tengo el
capital y quiero montar una escuela de aviacidon, entonces como autoridad los
orientamos y les decimos, que procesos tiene que seguir, son 5 fases y se deben
cumplir todos los requisitos, con los manuales, procedimientos y otros que
deben cumplir, es un proceso bien definido.

Nosotros definimos lo que cada una de estas empresas tiene en su manuales, si
una escuela quiere tener 20 materias maravilloso, pero es iniciativa de las
escuela porque quiere sobresalir, pero a nosotros lo que nos compete, es regular
es lo que se requiere, ni menos ni mas, es decir, basicamente e€so y si no
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levantamos ese estandar por un tema internacional, ya un tema a nivel local que
digamos bueno si vamos a profesionalizar la carrera, vamos a tratar de buscar
expertos que puedan hacer ese andlisis comparativo, de las horas que se
invierten en materias, estudio, examenes, pruebas, conocimiento técnico para
ver como podemos llegar poder encajarlo en alguna de estas areas.

La diferencia entre un piloto y un copiloto es basicamente, es un término que ya
no se utiliza porque todos son pilotos, es el capitan y primero oficial termino, de
tal manera que ellos llevan el mismo entrenamiento. La diferencia es que ese
capitan, tiene toda la responsabilidad de sus pasajeros, si el primer oficial
comete un error, el que tiene que responder es el capitdn, por un accidente
también, de tal manera que ¢l es el responsable legalmente y operacionalmente
de esa aeronave y sus pasajeros, es la autoridad final, en eso momentos, sea
local o internacional.

Entonces en el entrenamiento, que llevan para obtener una licencia no hay
diferencia, en esa etapa inicial, es decir todos los pilotos que vuelan a nivel
local, han pasado si se quiere por los mismos requisitos que nosotros como
autoridad de Aviacion Civil exigimos y tiene que cumplirlos. Depende si siguen
volando en la posicion de primer oficial o de capitan, bueno depende de las
oportunidades que pueda tener, que pueda ser tomado en cuenta.

Ese piloto sale graduado de esa escuela de aviacion y tiene que empezar por ver
donde le dan trabajo, y si no le dan tiene que seguir sacando de su bolsillo, para
poder mantenerse al dia, por lo menos en horas de vuelo activamente.

Si hay una diferencia entre la aviacion local y la internacional, es que son
entrenamientos mucho mas rigurosos y los entrenamientos y los requisitos son
muchisimos mas elevados, uno es tener la licencia de transporte aéreo, para la
que se requieren 1500 horas de vuelo minimo y 23 afios de edad como minimo.

Todas las aerolineas, no van aponer a un capitan, que no tenga esta licencia, para
los primeros afiliales, nos ha sido dificil a nosotros regular, cuando no existe un
salario minimo establecido, inclusive tenemos denuncias que les pagan menos
de lo que les deben pagar, o0 me pagan por horas o en ni siquiera me pagan, mas
bien dé por pago que puede acompafiar a algun piloto en esa ruta, son
situaciones que se han dado a lo largo de la historia y como profesionales, hay
que llevar comida a la casa, entonces algunos dicen es mejora ganarme 300 o
400 mil al mes, que no ganarme nada.
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Nosotros podemos regular algunos aspectos, aseguramiento con la Caja, por
ejemplo, pero no lo que deben pagar los operadores, no es realmente
competencia nuestra.

Alvaro Vargas Segura: En el tema de diferencia de piloto y copiloto, es el tipo
de aeronave, hay algunos que requieren piloto y copiloto, hay otros que nunca
van a requerir copiloto, sobre todo aviones pequefios, y el capitan es el Gnico
responsable, pero el entrenamiento que han tenido es el mismo, en aviacion
comercial lo que cambia es el equipo. El papel de la Aresep, es basicamente en
tarifas aeronduticas.

Guillermo Hoppe Pacheco: En cuanto a los salarios a nosotros nos gusta usar
un referente que es Estados Unidos y ahi el salario minimo de un operador local,
que se conoce en Estados Unidos como regionales o aerolineas regionales, se
gana minimo 19 dodlares por hora de vuelo, si sacamos promedio por afio, es de
alrededor de 70 mil dolares, segiin un estudio con diferentes operadores, que
pagan desde 19 hasta 150 dolares la hora y pasandolo a colones seria desde 1
millén doscientos mil colones hasta 10 millones de colones al mes, dependiendo
del rango, la experiencia y algunos otros factores. A nivel centroamericano, seria
20 dolares la hora, es lo que a nivel de region basicamente se esta dando. Este
estudio se dio a raiz de una queja, sobre que ganaba mas un salonero que un
piloto.

Alvaro Vargas Segura: Nosotros tenemos el reglamento de licencias, viene ahi
definido, tipo de licencia, exdmenes médicos, la validez del examen, ahi viene
toda la informacion y se puede encontrar en la pagina Web de Aviacion Civil”.

Una vez concluida la participacion de los sefiores invitados, los sefores
directores/as, al igual, que, durante el curso de la misma, emitieron comentarios,
observaciones y realizaron preguntas, que fueron debidamente atendidas por los
invitados/a, con el fin, de contar con un panorama mas amplio, conforme a la
exposicion llevada a cabo.

Por ultimo, el sefior presidente Dennis Cabezas Badilla, agradece a los sefiores
invitados, su atencion a la convocatoria y por la asistencia.

ARTICULO TERCERO:

Asuntos de la Secretaria:

Punto N° 1
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La sefiora Isela Hernandez Rodriguez, secretaria de este Consejo, trae a colacion
el tema de la Programacion Operativa del Departamento de Salarios Minimos,
sefala que fue remitido oportunamente a los sefiores directores/as. Ademas,
aduce que es la programacion que se realizd como corresponde desde el afo
anterior, pero que se puede revisar y de ser necesario realizarle modificaciones.

Los sefiores directores /as comentan al respecto y convienen en retomar el tema

para la sesion de la semana siguiente. Aunado, a que, si tienen observaciones,
sean aportadas en la misma.

ARTICULO CUARTO:

Asuntos sefiores directores/as: No hay

Finaliza la sesion a las diecisiete horas cincuenta minutos.
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