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121/000058 Proyecto de Ley por la que se regula la prestacion de servicios de transito
aéreo, se establecen las obligaciones de los proveedores civiles de dichos servi-
cios y se fijan determinadas condiciones laborales para los controladores civi-
les de transito aéreo (procedente del Real Decreto-ley 1/2010, de 5 de febrero).

En cumplimiento de lo dispuesto en el articulo 97
del Reglamento de la Camara, se ordena la publica-
cién en el Boletin Oficial de las Cortes Generales del
texto aprobado por la Comisién de Fomento sobre el
Proyecto de Ley por la que se regula la prestacion de
servicios de trdnsito aéreo, se establecen las obliga-
ciones de los proveedores civiles de dichos servicios y
se fijan determinadas condiciones laborales para los
controladores civiles de transito aéreo (procedente del
Real Decreto-ley 1/2010, de 5 de febrero), que ha sido
tramitado por la misma con competencia legislativa
plena y por el procedimiento de urgencia, de confor-
midad con lo previsto en el articulo 75.2 de la Consti-
tucion.

Palacio del Congreso de los Diputados, 25 de marzo
de 2010.—P. D. El Secretario General del Congreso de
los Diputados, Manuel Alba Navarro.

La Comision de Fomento, a la vista del Informe
emitido por la Ponencia, ha aprobado con competencia
legislativa plena, de conformidad con lo dispuesto en el
articulo 75.2 de la Constitucion, el Proyecto de Ley por
la que se regula la prestacion de servicios de transito
aéreo, se establecen las obligaciones de los proveedores
civiles de dichos servicios y se fijan determinadas con-
diciones laborales para los controladores civiles de
transito aéreo (procedente del Real Decreto-ley 1/2010,
de 5 de febrero), con el siguiente texto:

Preambulo
I

El anélisis del modo en que ejerce la funcién de pro-
veedor de servicios de trdnsito aéreo la entidad publica
empresarial Aeropuertos Espafioles y Navegacion
Aérea (AENA), actual y tnico proveedor de dichos ser-
vicios, llevado a cabo recientemente tanto por la Direc-
cién General de Aviacién Civil como por la Agencia
Estatal de Seguridad Aérea, ha desvelado una serie de
importantes deficiencias organizativas y falta de efi-
ciencia econdmica en el ente publico que evidencian
las claras dificultades que actualmente tiene AENA
para garantizar tanto la continuidad en la prestacién de
los servicios de transito aéreo, como su sostenibilidad
econdmica y financiera.

La Direccién General de Aviacién Civil ha puesto
de manifiesto que los actuales costes de navegacion
aérea de AENA son los mds elevados del entorno euro-
peo. Los informes emitidos por dicho centro directivo
sefialan una paulatina desviacién de las magnitudes
econdmicas de AENA, que se viene traduciendo en un
continuo incremento de los costes de prestacion del ser-
vicio, en una baja productividad por controlador y en el
incremento desmedido de los costes de estos emplea-
dos publicos en comparacién con los restantes contro-
ladores europeos, hasta hacer de la tarifa nacional que
se cobra a las compaiifas aéreas la mds cara de Europa,
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y del coste por hora de controlador aéreo, el més caro
del continente.

Por su parte, la Intervencién General de la Adminis-
tracion del Estado viene poniendo de manifiesto desde
el afio 2002, en sus sucesivos informes de auditoria de
cuentas, que los incrementos retributivos de los contro-
ladores al servicio de AENA se realizan sin las precep-
tivas autorizaciones. En concreto, en el informe corres-
pondiente al ejercicio 2008, la Intervencién General
afirma que «la retribucién media real por controlador
ascendié en 2007 a 304.874 euros y excede en 210.316
euros a la que resultaria de actualizar con los corres-
pondientes IPC anuales la retribucién de 1999 (...). En
los ultimos ejercicios estos incrementos estan incidien-
do significativamente en las tarifas de ruta, que en 2008
fueron las mas caras de Europa».

Efectivamente, AENA ha reconocido que los eleva-
dos costes de navegacion aérea se deben fundamental-
mente a los costes de personal. En concreto, obedecen a
la obligacién de abonar como horas «de ampliacion
laboral», cuyo valor es de 2,65 veces el de la hora ordi-
naria, un montante de horas que, si bien forma parte de
su jornada habitual, estin formalmente configuradas
como de libre aceptacién por los controladores en una
serie de pactos extraestatutarios suscritos por AENA
con ellos, horas que ni han sido incorporadas al conve-
nio colectivo, ni han sido autorizadas con arreglo a lo
previsto en las leyes de presupuestos generales del
Estado de cada afio.

A este respecto, cabe sefalar que los controladores
de transito aéreo al servicio de AENA son empleados
publicos que prestan un servicio publico esencial para
nuestra sociedad, como es el control del transito aéreo.
Su cardcter de empleados publicos determina, asimis-
mo, una especial sujecion a los principios y normas que
el Estado dicte para la regulacion de la prestacion de
dichos servicios. Al mismo tiempo, la naturaleza juridi-
co-publica de su relacién laboral determina que sus
acuerdos colectivos deban ajustarse a los principios y
reglas contenidos en el Estatuto Bésico del Empleado
Publico y a lo dispuesto, en lo concerniente a sus retri-
buciones, en las leyes de presupuestos de cada afio, que
condicionan la suscripcién de convenios, pactos o ins-
trumentos similares de los que se deriven incrementos
retributivos a la existencia de informe previo y favora-
ble del Ministerio de Economia y Hacienda.

Por convenio colectivo, los controladores al servicio
de AENA tan so6lo estdn obligados a realizar 1.200
horas ordinarias de trabajo, que son claramente insufi-
cientes para la dimension de nuestro sistema de navega-
cion aérea. El resto de horas necesarias para garantizar
la continuidad en la prestacion del servicio, con una
media de 600 horas por controlador, se realizan de
forma habitual y de manera programada por los propios
controladores con tres meses de antelacion, de tal forma
que, en la practica, trabajan unas 1.800 horas de media,
de las cuales entre un treinta y tres y un cincuenta por
ciento son de descanso. Ademads, las citadas 600 horas

tienen artificialmente la condicién de voluntarias y se
abonan irregularmente a precio mucho mads alto del
previsto en el Estatuto de los Trabajadores para las
horas extraordinarias, lo que es la causa principal del
encarecimiento desmedido del coste del servicio.

La principal fuente de las dificultades que afronta
AENA a la hora de garantizar la continuidad en la pres-
tacion del servicio de transito aéreo deriva de la trasla-
cion del conjunto de las facultades inherentes al poder
de direccion de la empresa a sus controladores que ha
tenido lugar en virtud de los derechos reconocidos a
éstos en el I convenio colectivo profesional suscrito
en 1999. De este modo, son los propios controladores
al servicio de AENA, y no dicha Entidad, quienes deci-
den extremos esenciales para su funcionamiento que
merman decisivamente su capacidad operativa y orga-
nizativa como responsable de la prestacién de los servi-
cios de navegacion aérea, tales como la determinacion
de la configuracién operativa de los aerédromos y de
sus instalaciones y servicios técnicos, o la fijacion del
personal necesario para la prestacion de los servicios,
con la facultad inherente de organizacidn de sus turnos
de trabajo, horarios y descansos.

Existen otros elementos del convenio colectivo que
también ponen en peligro la continuidad en la presta-
cidn del servicio, tales como, esencialmente, la posibi-
lidad de obtener una licencia especial retribuida al
cumplir los cincuenta y dos afios. Esta licencia permite
al trabajador dejar de trabajar cobrando el salario ordi-
nario fijo y aunque ello perturbe gravemente la conti-
nuidad y sostenibilidad del servicio.

Tomado en consideracion todo lo anterior, la Direc-
cion General de Aviacién Civil llega a la conclusion de
que actualmente AENA, tanto en lo relativo a su orga-
nizacién, poder de direccién y jornadas de trabajo,
como en lo referente a los costes de navegacion aérea
que genera, tiene serias dificultades para cumplir los
reglamentos comunitarios del «Cielo Unico Europeo.»

En este sentido, el Reglamento 2096/2005/CE, de 20
de diciembre, por el que se establecen requisitos comu-
nes para la prestacion de servicios de navegacion aérea,
impone a los proveedores de dichos servicios el deber
de ser capaces de prestar servicios de forma segura, efi-
caz, continuada y sostenible econdémica y financiera-
mente, debiendo ajustarse a un nivel razonable de
demanda general en un espacio aéreo determinado.
Igualmente, la citada norma dispone que el proveedor
establecerd y gestionara su organizacién de acuerdo
con una estructura que respalde una prestacion segura,
eficaz y continuada de los servicios.

Del mismo modo, la necesidad de reducir los costes
del sistema de navegacion aérea deviene mas acuciante,
si cabe, tras la reciente adopcidon del Reglamento
1070/2009/CE, de 21 de octubre, que modifica el pri-
mer paquete reglamentario del Cielo Unico Europeo y
por el que se establece un sistema de evaluacién del
rendimiento de los proveedores de servicios de navega-
cion aérea. Eurocontrol ya ha sefialado que la actual
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situacion de AENA, particularmente en materia de cos-
te-eficiencia, arroja unos resultados tan alejados de la
media europea que imposibilitan, en el caso de perma-
necer invariada, el logro de los objetivos que la Comi-
sién Europea fijard para la red de gestion del trafico
aéreo a partir de 2011, con las indeseables consecuen-
cias que ello acarreard no sélo para Espaiia, sino para
toda la red europea dada la importancia de nuestro pais
en el trafico aéreo continental.

Los Reglamentos comunitarios reguladores del
denominado Cielo Unico Europeo exigen también que
exista una clara diferenciacion entre los diversos agen-
tes que intervienen en el campo de la navegacion aérea
y la gestidn aeroportuaria, requiriéndose que nuestra
regulacién diferencie claramente entre los 6rganos
reguladores, de supervision de la seguridad y de gestion
de infraestructuras y servicios. Esta diferenciacién ha
sido difusa en nuestro ordenamiento, en la medida en
que AENA, como entidad tinica encargada de la gestién
aeroportuaria y la navegacion aérea ha sido dotada de
facultades administrativas que deben corresponder a la
Autoridad. Por eso, es necesario que, de conformidad
con la normativa comunitaria, se marque la diferencia-
cioén entre: 1) un organismo regulador que determine la
politica aeroportuaria y de navegacion aérea y repre-
sente a el Estado ante organismos internacionales y de
la Unién Europea; 2) una Autoridad Administrativa de
Supervisién, que vigile y garantice el cumplimiento de
las reglas y normas de seguridad y; 3) Una serie de pro-
veedores de servicios aeroportuarios o de navegacion
aérea, sometidos a la supervision, inspeccién y potes-
tad sancionadora de la Autoridad de Supervision.

En el caso espaiol, tras la creacion de la Agencia
Estatal de Seguridad Aérea y su diferenciacion de la
Direcciéon General de Aviacién Civil, debemos enten-
der que el organismo regulador y director de la politica
aerondutica es la Direccion General, correspondiendo
las labores de supervision e inspeccion de la seguridad
a la Agencia Estatal de Seguridad Aérea como Autori-
dad Nacional de Supervision, a la cual le corresponde-
rd, igualmente, la competencia sancionadora. Por su
parte AENA, como gestor aeroportuario o proveedor de
servicios de navegacion aérea, al igual que cualquier
otro gestor aeroportuario o proveedores de servicios de
navegacion aérea que puedan comenzar su actividad en
Espafia, debe entenderse sometido, en todo caso, a las
facultades reguladoras de la Direccién General de Avia-
cién Civil y, especialmente, a la competencia inspecto-
ra, supervisora y sancionadora de la Agencia Estatal de
Seguridad.

Puesta de manifiesto esta situacién a la entidad
publica, AENA ha argumentado que, pese a sus cons-
tantes intentos de solucionar las deficiencias advertidas
por medio de la negociacién colectiva, dicha via ha
resultando infructuosa.

En efecto, desde 31 de diciembre de 2004, fecha en
que finaliz6 la vigencia del convenio colectivo de con-
troladores de trdnsito aéreo, AENA ha intentado reite-

radamente la modificacion de la situacién descrita,
orientando sus propuestas dentro de la negociacién
colectiva, entre otros extremos, a la garantia de la con-
tinuidad del servicio, mediante la recuperacién de la
capacidad de organizacion del trabajo, al incremento de
la productividad, y al ajuste de sus costes para aproxi-
marlos al entorno europeo. A tal efecto, ha mantenido
con la representacion de los controladores, la Unién
Sindical de Controladores Aéreos (USCA), sesentay
cinco reuniones de la mesa negociadora para el II con-
venio colectivo. Frente a las diez propuestas presenta-
das por AENA, todas ellas basadas en los objetivos
derivados de la normativa del Cielo Unico Europeo,
USCA tan s6lo ha formulado seis propuestas, la tltima
de las cuales, presentada el 28 de enero de 2010, es una
propuesta de Convenio Colectivo completa que, resu-
midamente, plantea condiciones que no suponen una
reduccién del coste actual, incluye medidas que incre-
mentan la productividad pero que se acompafan de la
propuesta simultdnea de nuevos conceptos retributivos,
no incorpora modificaciones relativas a los aspectos
organizativos y de gestion que el I convenio colectivo
confiri6 a los controladores, y propone el incremento
de otras prestaciones y la mejora de las condiciones de
acceso a la jubilacion. Esta circunstancia, unida al
amplio periodo de tiempo transcurrido, cinco aiios,
ponen de manifiesto que la via negociadora no resulta
por si sola suficiente para subvenir al cambio que
demanda sin mds demora la realidad del mercado aéreo
internacional y de los servicios de navegacion aérea en
el contexto europeo.

La garantia de la seguridad y continuidad en la pres-
tacion de servicios de transito aéreo, la viabilidad eco-
ndémica de nuestro sistema de navegacion aérea en el
marco europeo, asi como el cumplimiento de los requi-
sitos impuestos por los reglamentos comunitarios sobre
Cielo Unico Europeo, exigen que se adopten medidas
inmediatas y urgentes en relacion con la entidad publi-
ca AENA. Es necesario que el ente publico, en primer
lugar, recupere el poder de organizacion y direccion de
su actividad y, en segundo lugar, pueda exigir a su per-
sonal de control que realice las horas de trabajo que
actualmente estd realizando, retribuyéndolas conforme
a su auténtica naturaleza, es decir, como horas ordina-
rias de trabajo.

Ademais de todo lo anteriormente expuesto, la Direc-
cién General de Aviacién Civil ha puesto de manifiesto
que, si bien las anteriores medidas son esenciales para
garantizar la continuidad y sostenibilidad de nuestro
sistema de navegacion, el nuevo marco regulatorio
europeo y la evolucién de los servicios de transito aéreo
exigen una reestructuracion de nuestro actual sistema
de navegacion aérea, dotandolo de estabilidad y garan-
tias de futuro.

Por un lado, AENA presta servicios de control en
aerédromos de escaso volumen de trafico en los que
resulta factible que el transito aéreo se realice mediante
los denominados servicios de informacién de vuelo de
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aerédromo (AFIS), tal y como tiene establecido la
Organizacién Internacional de Aviacién Civil (OACI).
Estos servicios de informacion de vuelo, al no requerir
controladores de transito aéreo, resultan mucho mas
eficientes econdmicamente e igualmente seguros.

Por otro lado, tal y como exigen los reglamentos de
Cielo Unico Europeo, resulta necesario permitir que
otros proveedores de servicios, debidamente certifica-
dos por una autoridad europea de supervision, puedan
prestar servicios de control de transito aéreo en nues-
tros aerédromos. Con ello, ademds de cumplir con los
requisitos comunitarios, se introduce la competencia en
este sector, lo cual, necesariamente, habréd de producir
una mejora en las condiciones técnicas y econémicas
en las que se prestan estos servicios.

La sustitucién de los servicios de control en los
aer6dromos de menor volumen por el sistema AFIS y la
entrada de nuevos proveedores de servicios en régimen
de competencia en el resto de aeropuertos, permitird
que AENA pueda reorganizar mejor sus recursos huma-
nos y materiales y garantizar de una manera mas eficaz
y eficiente la prestacion de los servicios de transito
aéreo en ruta o zona, ambito en el cual ha acreditado
una excelente cualificacién técnica y que debe conser-
var en todo caso por su vinculacién a la soberania del
Estado.

Es, por tanto, voluntad del Gobierno garantizar y
potenciar la prestacion de servicios de navegacion aérea
en ruta por parte de AENA, dada su destacada presen-
cia en diversas iniciativas del Cielo Unico Europeo,
como el proyecto Galileo o el programa SESAR. Por el
contrario, se considera necesario para la sostenibilidad
de nuestro sistema permitir la entrada de nuevos pro-
veedores de servicios en el control de transito aéreo que
se lleva a cabo en los aer6dromos.

Finalmente, debe tomarse en consideracion que la
reestructuracion de nuestro sistema de navegacion aérea
obligard a AENA a ir adaptandose al nuevo marco juridi-
co, adaptacion que forzosamente ha de ser progresiva y
ordenada en aras de garantizar la seguridad y continui-
dad en la prestacién de los servicios de transito aéreo.

II

En virtud de cuanto antecede, resulta necesaria y
urgente la adopcion de las medidas imprescindibles que
posibiliten, por un lado, la apertura de la prestacion de
servicios de navegacién aérea a nuevos proveedores
certificados y, por otro, la modificacién transitoria de
ciertas condiciones laborales de los controladores de
AENA para garantizar que dicha entidad, en tanto con-
tinte siendo el proveedor tnico de servicios, sea capaz
de prestarlos de forma segura, eficaz, continuada y eco-
ndémicamente sostenible, en todo su d&mbito de compe-
tencia.

Comenzando por el primer bloque de medidas que
contiene esta ley, la apertura a nuevos proveedores cer-

tificados de servicios de navegacion aérea, se introdu-
cen un conjunto de disposiciones reguladoras de aspec-
tos esenciales de la prestaciéon de estos servicios
aplicables al sector en su conjunto. Asi, en primer lugar,
se declara la competencia del Ministerio de Fomento
para la designacion de los nuevos proveedores de servi-
cios, siempre que se encuentren debidamente certifica-
dos por una autoridad nacional de supervisién de un
Estado Miembro de la Unién Europea. En el supuesto
concreto de los servicios de transito aéreo de aerddro-
mo, la designacién se efectuard a solicitud del gestor
aeroportuario, que la cursard con plena autonomia de
decisién en funcidn de las caracteristicas técnicas y
econdmicas del aeropuerto y la normativa aplicable.

Asimismo, se impone, como elemento esencial de la
prestacion de los servicios de transito aéreo, la obliga-
cién de todos los proveedores de garantizar su realiza-
cién de forma segura, eficaz, continuada y econémicay
financieramente sostenible. Consecuentemente, como
necesaria contrapartida de la citada obligacién, asegu-
rando con ello que los proveedores de servicios puedan
cumplirla, se les atribuyen en exclusiva y con caricter
indisponible las facultades de organizacidn, planifica-
cién, direccion, gestién, supervision y control de su
prestacion.

Seguidamente, y puesto que la seguridad es uno de
los objetivos clave en la prestacion de los servicios de
transito aéreo, resulta necesario establecer determina-
das reglas relativas al tiempo de actividad y descanso
del personal dedicado al control del transito aéreo. Ello
no obstante, deben complementarse dichas reglas
mediante su desarrollo reglamentario, previa negocia-
cion con los sindicatos mds representativos a nivel esta-
tal, por lo que, en la disposicion final tercera, se habilita
al Gobierno para que, mediante real decreto, regule
dichos extremos.

La importancia que tiene el cumplimiento por el
proveedor de servicios de navegacion aérea de las obli-
gaciones de garantizar la prestacion segura, eficaz, con-
tinuada y econémicamente sostenible exige concretar
de una manera certera el régimen genérico de infraccio-
nes y sanciones previsto en la Ley de Seguridad Aérea
21/2003, de 7 de julio. Por ello, en el articulo 4 de la ley
se especifica que todas las obligaciones impuestas en el
presente texto legal a los proveedores de servicios de
navegacion aérea formaran parte de las obligaciones
especificas enumeradas en el articulo 37 de la Ley de
Seguridad Aérea y que, en consecuencia, en aplicacion
de lo sefialado en el articulo 44 de este mismo texto
legal, serdn sancionables por la Agencia Estatal de
Seguridad Aérea. A los criterios de graduacion de las
infracciones como muy graves previstos en el apartado
tercero del articulo 44 deben afiadirse, sin embargo,
otra serie de criterios mds ajustados a la realidad de los
proveedores de servicios de navegacion aérea. Por eso,
se tipifican como muy graves los incumplimientos que
impidan o menoscaben la seguridad o continuidad en la
prestacion de los servicios. Al mismo tiempo, con la
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finalidad de obligar también al personal al servicio de
los proveedores de transito aéreo, se considera como
causa de despido disciplinario cualquier actuacién de
su personal que afecte negativamente a la seguridad o
menoscabe de forma grave o reiterada la eficacia o con-
tinuidad del servicio. Finalmente, debe tenerse en cuen-
ta que todos los proveedores de servicios de transito
aéreo, incluido AENA, deberan ajustar su actividad al
nuevo enfoque preventivo de la seguridad operacional
que va a introducir el Estado en nuestro ordenamiento
juridico mediante la préxima modificacién de la Ley de
Seguridad Aérea en la que se regulara el Programa de
Seguridad Operacional del Estado y se introducira la
denominada doctrina de la «cultura justa de seguridad»
o0 just culture, en terminologia anglosajona.

Estas medidas se completan con las contenidas en la
disposicion adicional segunda que ordena el proceso a
través del cual entrardn nuevos proveedores de transito
aéreo en el mercado espaiol. Este proceso se iniciard
con la implantacién inmediata, previos los correspon-
dientes estudios de seguridad, de servicios de informa-
cién de vuelo de aerédromo (AFIS) en aquéllos de
menor volumen de trafico, y culminard con la selec-
cion, en funcidn de las caracteristicas del aerédromo y
de los estudios de seguridad pertinentes, de los nuevos
proveedores para aquéllos otros que se determinen por
orden del Ministerio de Fomento.

En consonancia con ello se imponen a AENA tres
obligaciones esenciales: presentar los pertinentes estu-
dios de seguridad e iniciar los procedimientos de selec-
cién de nuevos proveedores de servicios en los plazos
que se indican; ofrecer un puesto de trabajo a los con-
troladores de transito aéreo que vinieran prestando sus
servicios en las dependencias afectadas por el proceso;
y continuar prestando los servicios de control de transi-
to aéreo hasta que se produzca el inicio efectivo de la
prestacion de servicios por los nuevos proveedores.

El segundo bloque de medidas entrafia una modifica-
cion transitoria de ciertas condiciones laborales de los
controladores de AENA para garantizar su capacidad de
prestacion segura, suficiente y continuada de los servi-
cios de control de transito aéreo, en tanto se implemente
la reforma y continde siendo el proveedor tinico o mayo-
ritario de estos servicios. En tal sentido, se imponen
exclusivamente aquellas modificaciones que resultan
inexcusables para asegurar que AENA sea capaz de
cumplir con sus obligaciones como proveedor de tales
servicios y por el tiempo minimo imprescindible.

Asi, se dispone que, durante el plazo de tres afios
desde la entrada en vigor de la presente ley, queda
suspendido el derecho a obtener la licencia especial
retribuida y, consecuentemente, no se producird nin-
guna nueva incorporacién, haya sido o no solicitada a
la entrada en vigor de esta ley, a dicha situacién, que
permite a los controladores dejar de trabajar una vez
cumplidos los cincuenta y dos afios de edad y conti-
nuar percibiendo el salario ordinario fijo hasta alcan-
zar la edad de jubilacioén, sin que dicho privilegio esté

condicionado a las necesidades del servicio, ni sujeto
a la conformidad del empleador. La negacién de nue-
vas incorporaciones a tan singular situacién durante el
plazo de tres afios desde la entrada en vigor de la pre-
sente ley resulta del todo imprescindible para que
AENA pueda seguir disponiendo de un ndimero sufi-
ciente de controladores para cumplir con sus obliga-
ciones como proveedor de estos servicios, entretanto
concluye el proceso de reforma dirigido a la apertura
de la prestacién de servicios de navegacion aérea a
nuevos proveedores certificados. Es mds, de no impe-
dirse temporalmente la salida de los controladores de
AENA hacia la referida situacién de licencia especial
retribuida, se pondria en grave riesgo la continuidad y
seguridad de la prestacion de los servicios de transito
aéreo y con ella la viabilidad del conjunto de las medi-
das que se establecen en la presente ley.

Por lo que respecta a la jornada de los controladores
de transito aéreo que prestan sus servicios en AENA,
estd acreditado que dichos controladores han realizado
de manera efectiva una jornada de 1.744 horas en 2006,
1.799 en 2007, 1.802 en 2008 y 1.750 en 20009.

Pues bien, con la finalidad igualmente de asegurar la
sostenibilidad y la continuidad en la prestacion de los
referidos servicios, se establece que todos los emplea-
dos publicos que desempefian funciones de control de
transito aéreo al servicio de AENA deben realizar de
manera inexcusable la jornada necesaria para garanti-
zar dicha continuidad y sostenibilidad. A estos efectos,
se dispone que la jornada maxima necesaria es la media
de la efectivamente realizada por los controladores de
transito aéreo al servicio de AENA durante el afio 2009,
que, como se ha indicado, ascendio, incluido el tiempo
de descanso durante la jornada y las guardias localiza-
das y descontando la prevision de 80 horas extras anua-
les, a 1.670 horas.

Finalmente, y con idéntico fundamento al expuesto
respecto de las medidas anteriores se faculta a AENA,
en tanto no se acuerde y publique un nuevo convenio
colectivo, para acordar el desplazamiento temporal de
sus trabajadores fuera del centro de trabajo conforme a
lo sefialado en el Estatuto de los Trabajadores, si bien
con ciertas limitaciones o garantias para los empleados
publicos afectados por estas medidas. También se facul-
ta al ente publico para cambiar la jornada por necesida-
des del servicio o por la variacién de los horarios ope-
rativos de las dependencias y modificar la hora de
entrada de un turno en el centro de trabajo. Los perio-
dos de disfrute de permisos, vacaciones y licencias
deben acomodarse en todo caso a las necesidades del
servicio, tal y como ocurre con caracter general en
todas las empresas y, finalmente, resulta necesario que
sea el empleador y no el empleado el que constate la
posible falta de adaptaciéon de un controlador a las
modificaciones técnicas o tecnoldgicas de su puesto de
trabajo, a los efectos que procedan, como es, singular-
mente, su paso a funciones no operativas de control de
transito aéreo.
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La modificacidn transitoria de las condiciones labo-
rales de los controladores de AENA que se acaba de
exponer y que es la minima e imprescindible para
garantizar los objetivos que persigue la presente ley, no
resulta posible ni en el marco del I convenio colectivo
de los controladores de AENA, ni en el marco del ar-
ticulo 41 del Estatuto de los Trabajadores. En efecto, si
bien el citado precepto faculta a la direccién de la
empresa para acordar dichas modificaciones cuando
existan probadas razones econdmicas, técnicas, organi-
zativas o de produccién, previo agotamiento de un
periodo de consultas con los representantes legales de
los trabajadores, el convenio colectivo de los controla-
dores de AENA exige a estos efectos obtener el acuerdo
expreso de la organizacion sindical. Pues bien, a la vista
de la ruptura del proceso negociador el pasado dia 2, ya
no cabe duda alguna acerca de la imposibilidad de la
via negociadora para alcanzar este objetivo.

En consonancia con cuanto antecede, se incorporan
ademds ciertas medidas extraordinarias tendentes a ase-
gurar la efectividad del conjunto de las disposiciones
que establece la presente ley y, por ende, la seguridad y
continuidad de la prestacion de los servicios de transito
aéreo. En este sentido se faculta a la Agencia Estatal de
Seguridad Aérea para aprobar de manera inmediata,
conforme a la normativa comunitaria de aplicacién, los
planes urgentes de formacién que resulten necesarios
para facilitar la obtencidn de las correspondientes licen-
cias, habilitaciones y anotaciones de unidad de contro-
ladores de transito aéreo, en los que se establecera la
convalidacién de los conocimientos y experiencia del
personal técnico aerondutico, tales como pilotos o con-
troladores.

Asimismo, se faculta a la citada Agencia para certi-
ficar nuevos proveedores de servicios de transito aéreo
conforme a los reglamentos comunitarios, empleando
un procedimiento preferente y simplificado, y para cer-
tificar como proveedores de formacién de informacién
de vuelo a los actuales proveedores de formacién de
control de transito aéreo, asi como para convalidar los
cursos de formacién que hayan impartido ajustandose a
la normativa comunitaria.

El conjunto de las medidas expuestas no empece la
viabilidad de cuantas otras estdn ya previstas en el
ordenamiento juridico y que puedan considerarse de
necesaria aplicacion, entre otras, la establecida en el
articulo 4.4 a) de la Ley 21/2003, de 7 de julio, de
Seguridad Aérea.

En fin, debe subrayarse el efecto que en la economia
nacional tienen las medidas previstas en esta ley en
relacién con la situacion de crisis que atraviesa nuestra
economia. Asi, cabe mencionar que el objetivo inme-
diato que persiguen las medidas que se establecen en
esta norma, la garantia de la prestacion segura, eficaz,
continuada y econémicamente sostenible de los servi-
cios de transito aéreo, responde, a su vez, a un objetivo
mads amplio que es la garantia del adecuado funciona-
miento del sector aeroportuario que, por su caracter

dinamizador, es esencial para el desarrollo y funciona-
miento del resto de los sectores productivos y, especial-
mente, del sector turistico. No se puede olvidar que la
gestion adecuada de los aer6dromos estd directamente
condicionada por la del trafico aéreo, por cuanto la
ineficiencia de los sistemas de transito aéreo afecta de
manera inmediata a la capacidad aeroportuaria, al
importe de las tasas de navegacion aérea, a los costes
soportados por las compaiiias aéreas y, finalmente, al
precio que pagan los pasajeros por volar en dichas com-
panias. Es mas, cabe destacar que, como objetivo ulte-
rior, no por ello de menor importancia, se encuentra la
garantia del derecho fundamental a la libre circulacion
de los ciudadanos, que no puede verse menoscabado
por las disfuncionalidades y rigideces de un concreto
modelo de prestacion de servicios de navegacion aérea
como el existente en AENA en el momento de la apro-
bacidén de esta ley.

Articulo 1. Designacién de proveedores civiles de
servicio de transito aéreo.

1. Los servicios de trdnsito aéreo de control de
drea y control de aproximacidn, asi como los de infor-
macion de vuelo, de alerta y de asesoramiento asocia-
dos a los volumenes de espacio aéreo en los que se
prestan tales servicios, continuardn prestandose direc-
tamente por la entidad publica empresarial Aeropuertos
Espafioles y Navegacion Aérea (AENA), como entidad
designada para dicha funcién.

2. Corresponde al Ministerio de Fomento desig-
nar, dentro de bloques especificos de espacio aéreo, a
proveedores civiles de servicios de trinsito aéreo de
aerédromo debidamente certificados por una Autoridad
Nacional de Supervision de la Unién Europea. La reso-
lucién de designacién especificara los requisitos técni-
cos y operativos que el proveedor de servicios debera
cumplir para iniciar su actividad de acuerdo con la nor-
mativa comunitaria. La designacién por parte del
Ministerio de Fomento deberd ir precedida de un infor-
me de la Comunidad Auténoma afectada en el caso de
que se trate de designar nuevos proveedores de transito
aéreo de aer6dromo para aeropuertos de competencia
autondémica.

3. Ladesignacion del proveedor de servicios de
transito aéreo de aeré6dromo por el Ministerio de
Fomento se hard a propuesta del gestor aeroportuario.
La propuesta concretard el tipo de servicios de transito
aéreo que solicita para el aerédromo, de acuerdo con
sus caracteristicas técnicas, econdmicas y la normativa
aplicable, asi como, en su caso, la empresa o entidad
proveedora.

La propuesta del gestor aeroportuario formara parte
de su poder de organizacidn, sin que en ninglin caso
tengan caracter vinculante para aquél ni los informes
que deban acompaifiar su propuesta, ni los acuerdos o
pactos que deban precederla, cualquiera que fuera la
norma que los hubiera establecido o los exija.
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El inicio en la prestacion de servicios por parte del
proveedor de servicios de transito aéreo designado
requerird en todo caso la previa supervision e informe
favorable por parte de la Agencia Estatal de Seguridad
Aérea.

4. Las tareas que no sean propiamente de transito
aéreo, como la direccién de plataforma, podran reali-
zarse directamente por el gestor aeroportuario o enco-
mendarse por éste a los proveedores civiles de servicios
de transito aéreo de aer6édromo.

Articulo 2. Garantia en la prestacion de servicios de
transito aéreo.

1. El proveedor civil de servicios de transito aéreo
designado para un bloque especifico de espacio aéreo
estd obligado a garantizar la prestacion segura, eficaz,
continuada y sostenible econémica y financieramente de
dichos servicios, que no podrd ser reducida o suspendida
sin la previa autorizacién de la autoridad competente.

La obligacién establecida en el parrafo anterior
comprende, asimismo, la obligacidn de asegurar la ade-
cuada coordinacidn técnica y operativa con otros pro-
veedores de servicios de transito aéreo y la puesta a
disposicién de dichos proveedores de la informacion
necesaria para identificar los movimientos de las aero-
naves en el espacio aéreo bajo su responsabilidad.

2. Corresponde en exclusiva al proveedor civil de
servicios de transito aéreo la organizacion, planifica-
cidén, direccidn, gestion, supervisiéon y control de la
prestacion de dichos servicios.

A tal efecto, dicho proveedor civil de servicios
queda facultado para adoptar las medidas que en cada
caso resulten necesarias y, entre otras, las siguientes:

a) Determinar la configuracién operativa confor-
me a la demanda de trafico y a los condicionantes téc-
nicos y meteoroldgicos concurrentes.

b) Determinar las instalaciones, servicios técnicos
y personal necesario para la adecuada prestacion de
servicios de trdnsito aéreo, respetdndose las reglas y
criterios de seguridad establecidos al efecto por la
Autoridad competente.

¢) Determinar su organizacion directiva mediante
la identificacion y valoracién adecuada de los puestos
directivos encargados de las funciones de seguridad,
calidad, proteccion y recursos financieros y humanos.

d) Efectuar la seleccién y formacion de unidad y
continuada de los controladores de transito aéreo.

e) Organizar los turnos, horarios y descansos del
personal.

f) Vigilar y controlar el trabajo realizado por su per-
sonal e imponer las sanciones adecuadas en caso de
incumplimiento, de acuerdo con la normativa aplicable.

3. Las facultades enumeradas en el presente ar-
ticulo son indisponibles para el proveedor civil de ser-
vicios de transito aéreo. En este sentido, ningtin puesto

de trabajo u 6rgano podra tener atribuida o desempefiar
ninguna funcién que limite o menoscabe el ejercicio
de dichas facultades, sin perjuicio de las atribuciones
inherentes a las licencias de controlador de trdnsito
aéreo de conformidad con lo establecido en el Real
Decreto 1516/2009, de 2 de octubre, por el que se
regula la licencia comunitaria de controlador de transi-
to aéreo.

La disposicién de forma voluntaria por parte del
proveedor de servicios de estas facultades determinara
la revocacién de la designacion obtenida de conformi-
dad con lo dispuesto en el apartado 2 del articulo 1.

Articulo 3. Tiempo de actividad y descanso de los
controladores civiles de trdnsito aéreo.

Para garantizar la prestacion segura de los servicios
de transito aéreo y el necesario descanso de los contro-
ladores civiles de trdnsito aéreo se dispone lo siguiente:

1. La jornada a turnos tendrd una duracién no
superior a doce horas por servicio.

2. El ndmero de horas extraordinarias no serd
superior a ochenta al afio, de conformidad con lo esta-
blecido en el Estatuto de los Trabajadores.

3. El tiempo de descanso durante la jornada sera
de un veinticinco por ciento del tiempo de duracién de
la jornada diurna y de un treinta y tres por ciento de la
duracién de la jornada nocturna. No obstante, en las
torres de control monoposicién los controladores ten-
dran un descanso de una hora por servicio.

Articulo 4. Incumplimientos.

1. Las obligaciones impuestas a los proveedores
de servicios de transito aéreo en virtud de la presente
ley tendrdn la consideracién de obligaciones especifi-
cas de los proveedores de servicios de navegacion aérea
a los efectos de lo establecido en los articulos 37 y 44
de la Ley de Seguridad Aérea 21/2003, de 7 de julio.
Las infracciones se considerardn muy graves cuando el
incumplimiento haya impedido o menoscabado la segu-
ridad o la continuidad en la prestacién de los servicios
de trdnsito aéreo.

2. Los incumplimientos del personal al servicio
del proveedor civil de servicios de transito aéreo se
calificardn como muy graves cuando afecten negativa-
mente a la seguridad o menoscaben de forma grave o
reiterada la eficacia o la continuidad de la prestacion de
los servicios, dando lugar a las sanciones determinadas
en la Ley 21/2003, de 7 de julio, de Seguridad Aérea y
a las responsabilidades civiles que procedan.

Asimismo, estas conductas serdn causa de despido
disciplinario por parte del proveedor de servicios de
transito aéreo. Si el proveedor de servicios tuviera que
tramitar un expediente previo al despido disciplinario, el
acuerdo de incoacién podré disponer la suspension pro-
visional de empleo y sueldo del trabajador afectado.
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Disposicién adicional primera. Medidas extraordi-

narias.

1. Para la garantia de prestacion segura y conti-
nuada de los servicios de navegacion aérea la Agencia
Estatal de Seguridad Aérea podra adoptar cualquiera de
las siguientes medidas extraordinarias:

a) Aprobar de manera inmediata, conforme a la
normativa comunitaria de aplicacioén, los planes de for-
macién que resulten necesarios para facilitar la obten-
cién de las licencias, habilitaciones y anotaciones de
unidad de controladores de transito aéreo que se requie-
ran. Los planes de formacién que presenten los centros
de formacion deberan incluir cursos tedricos y practi-
cos, ejercicios de simulacion, si procede, determinando
su duracidn y el sistema de evaluaciéon mediante exa-
menes o mediante evaluacion continuada. Estos planes
preverdn la convalidacién de conocimientos bdsicos de
personal técnico aerondutico tales como pilotos y con-
troladores, debiendo garantizarse en todo caso una ade-
cuada evaluacién de sus conocimientos y capacidades.

b) Certificar nuevos proveedores de servicios de
transito aéreo conforme a los reglamentos comunita-
rios, empleando un procedimiento preferente y simpli-
ficado que, en todo caso, deberd garantizar el cumpli-
miento de los requisitos establecidos por la normativa
de aplicacion.

c) Certificar como proveedores de formacién de
servicios de informacién de vuelo de aerédromo (AFIS)
a los actuales proveedores de formacién de control de
transito aéreo y convalidar los cursos de formacién que
hayan impartido ajustdndose a la normativa comunita-
ria, previa acreditacion de la suficiencia y la actualiza-
cion de las ensefianzas a impartir.

2. La entidad publica empresarial Aeropuertos
Espafioles y Navegacion Aérea y el personal a su servi-
cio deberan facilitar la inmediata aplicacion de lo previs-
to en el articulo 4.4.a) de la Ley 21/2003, de 7 de julio,
de Seguridad Aérea, sin que ningtin puesto de trabajo,
organo directivo u organizacion pueda dificultar o impe-
dir su efectividad. El incumplimiento de esta obligacién
serd sancionado de conformidad con lo dispuesto en el
articulo 4 de la presente ley, sin perjuicio de las demads
responsabilidades civiles o penales a que haya lugar.

3. Las medidas previstas en este articulo se adop-
tardn tomando en especial consideracién la necesidad
de garantizar la seguridad y continuidad en la presta-
cion de servicios de transito aéreo en las islas Canarias,
las islas Baleares, Ceuta y Melilla.

Disposicion adicional segunda. Servicios de transito
aéreo prestados por Aeropuertos Espafioles y Nave-
gacién Aérea.

1. En los aerédromos gestionados en la actualidad
por AENA los servicios de transito aéreo podran ser

prestados por la citada entidad o por cualquier otro pro-
veedor de servicios de transito aéreo debidamente certi-
ficado por una autoridad nacional de supervision de la
Unién Europea.

2. En los dos meses siguientes a la entrada en
vigor de esta ley, AENA debera presentar al Ministerio
de Fomento los estudios de seguridad que permitan
identificar en qué aer6dromos de los que gestiona se
empezard a prestar el servicio de transito aéreo bajo la
modalidad de servicio de informacién de vuelo de aeré-
dromo (AFIS). El Ministerio de Fomento determinara
mediante orden en qué aerédromos se prestard dicho
servicio de informacién de vuelo.

En el plazo que se establezca en dichas dérdenes,
AENA, o el gestor aeroportuario que la suceda, confor-
me a la Ley 31/2007, de 30 de octubre, deberd iniciar
los procedimientos para la seleccién de los correspon-
dientes proveedores civiles de servicios de informacién
de vuelo de aer6dromo.

3. Para aquellos aerédromos que se determinen
por orden del Ministerio de Fomento y en el plazo que
en las mismas se establezca, AENA, o el gestor aero-
portuario que la suceda, debera igualmente iniciar los
procedimientos para la seleccion de nuevos proveedo-
res civiles de servicios de transito aéreo de aerédromo,
de acuerdo con lo establecido en la Ley 31/2007, de 30
de octubre. En funcién de las caracteristicas del aero-
dromo y de los estudios de seguridad pertinentes, estos
servicios podrdn prestarse bajo la modalidad de con-
trol, informacién de vuelo, o ambas, segtin se determi-
ne en las referidas érdenes ministeriales.

4. Los controladores de transito aéreo que vinie-
ran prestando sus servicios para AENA en las depen-
dencias a las que se refieren los parrafos precedentes,
cuando se inicie la prestacion del servicio por los nue-
vos proveedores de servicios de transito aéreo, podran
optar, siempre en el marco del Estatuto del Trabajador,
entre aceptar el puesto de trabajo que debe ofrecerles
AENA, o dar por extinguido su contrato de trabajo, con
el derecho a percibir, en este dltimo caso, las indemni-
zaciones que procedan, o bien, a voluntad del controla-
dor, quedar subrogados en el nuevo proveedor de servi-
cios, conforme a las condiciones econdmicas y laborales
aplicables a dicho nuevo proveedor.

5. En los aerédromos a los que se refieren los
apartados 2 y 3 de la presente disposicion AENA conti-
nuard prestando los servicios de control de transito
aéreo hasta que se produzca el inicio efectivo de la
prestacion de servicios por los nuevos proveedores.

Disposicioén adicional tercera.
de trdnsito aéreo.

Formacidn de personal

1. Lasociedad estatal Servicios y Estudios para la
Navegacion Aérea y la Seguridad Aerondutica, S.A.,
como actual proveedor de formacion de transito aéreo,
deberd presentar a la Agencia Estatal de Seguridad
Aérea los planes de formacion que resulten necesarios
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para dotar al sistema del personal requerido para llevar
a efecto las disposiciones contenidas en la presente ley.

Igualmente, AENA deberd presentar a la Agencia
Estatal de Seguridad Aérea los planes de formacién de
unidad y de formacién continuada que resulten necesa-
rios para complementar los citados en el parrafo anterior.

Los planes de formacién que presente la sociedad
«Servicios y Estudios de Navegacion Aérea y la Seguri-
dad Aerondutica, S.A.», deberdn incluir cursos tedricos
y précticos, ejercicios de simulacion, si procede, deter-
minando su duracién, y el sistema de evaluacién
mediante exdmenes o mediante evaluacion continuada.
Estos planes preverdn la convalidacién de conocimien-
tos basicos de personal técnico aerondutico, tales como
pilotos y controladores, debiendo garantizarse en todo
caso una adecuada evaluacién de sus conocimientos y
capacidades.

2. Los restantes proveedores civiles de formacién
inicial podran presentar asimismo los planes de forma-
cién que estimen oportunos una vez hayan sido debida-
mente certificados como proveedores civiles de forma-
cién. Estos planes podran prever la convalidacion de
los conocimientos y experiencia del personal técnico
aerondutico, tales como pilotos o controladores.

Disposicion adicional cuarta. Limites al desempefio
de funciones operativas, situacién de reserva activa
y jubilacion.

1. Los controladores de transito aéreo deberan
someterse de manera continuada a controles psicofisi-
cos de acuerdo con la normativa aplicable que permitan
constatar el mantenimiento de su capacidad para reali-
zar funciones operativas de control de trdnsito aéreo.

2. Los controladores de transito aéreo que alcan-
cen los 57 afios de edad dejardn de desempeiar funcio-
nes operativas de control de transito aéreo, debiendo el
proveedor de servicios ofertarle otro puesto de trabajo
que no conlleve el ejercicio de esas funciones. Este
nuevo puesto de trabajo serd retribuido de acuerdo con
las funciones que efectivamente realice el controlador.

Cuando el proveedor de servicios no pudiera ofertar
un puesto que no conlleve funciones operativas de con-
trol de transito aéreo conforme a lo previsto en el parra-
fo anterior, el controlador pasard a una situacion de
reserva activa hasta que alcance la edad de jubilacion
forzosa.

La retribucion correspondiente a la situacion de
reserva activa se acordard mediante negociacion colec-
tiva con los representantes de los trabajadores.

La percepcién de esta retribucion es incompatible
con cualquier otro trabajo por cuenta propia o ajena,
excepto la realizacion de labores de formacién aero-
nautica o labores de inspeccion aerondutica en el ambi-
to de la Unioén Europea. La realizacién de otro trabajo
por cuenta propia o ajena supondra la rescisién de la
relacién contractual con el proveedor de servicios de
transito aéreo por renuncia del trabajador.

El controlador que se encuentre en situacion de
reserva activa continuara dado de alta en la seguridad
social, contribuyéndose de la misma manera que antes
de entrar en esta situacion.

3. Los controladores civiles de trdnsito aéreo debe-
ran jubilarse de manera forzosa a los 65 afios de edad.

Disposicion adicional quinta. Integracién de los cos-
tes de los servicios de transito aéreo de aerédromo
en los costes del gestor aeroportuario.

1. El contrato que se suscriba entre el gestor aero-
portuario y el proveedor de servicios de transito aéreo
de aerédromo deberd determinar la contraprestacion a
abonar por aquél a dicho proveedor de servicios.

2. El gestor aeroportuario podra repercutir a los
usuarios del aeropuerto los costes de los servicios de
transito aéreo de aerédromo de acuerdo con lo estableci-
do en la normativa comunitaria de aplicacién y cualquie-
ra que sea la naturaleza juridica de la contraprestacion.

Si el gestor aeroportuario fuera el ente publico
AENA, los costes de los servicios de transito aéreo de
aer6édromo, cualquiera que sea el ente o entidad presta-
dora de los mismos, se integrardn en la cuantia de la
tasa de aterrizaje prevista en el articulo 11 de la
Ley 14/2000, de 29 de diciembre, de medidas fiscales,
administrativas y del orden social, de conformidad con
lo que al efecto establezca en la Ley de Presupuestos
Generales del Estado.

Disposicion adicional sexta. Enfoque preventivo de
la seguridad e introduccién de la doctrina de la cul-
tura justa de seguridad.

En el plazo de tres meses el Gobierno aprobard un
proyecto de ley en el que, a través de la regulacion del
Programa Estatal de Seguridad Operacional, se incor-
pore a nuestro ordenamiento un enfoque preventivo de
la seguridad operacional y la doctrina de la cultura justa
de seguridad.

Disposicién transitoria primera. Medidas transitorias
en relacion al actual prestador de servicios de transi-
to aéreo.

Para garantizar la seguridad, eficacia, continuidad y
sostenibilidad econémica de la prestacion de los servi-
cios de transito aéreo y en tanto se produce la apertura
del mercado a nuevos proveedores de servicios, ademas
de las restantes previsiones de esta ley, resultaran apli-
cables al régimen de los controladores civiles de transito
aéreo al servicio de AENA las siguientes disposiciones:

1. Hasta que transcurran tres afios desde la entrada
en vigor de la presente ley:

a) Queda suspendido el derecho a obtener la licen-
cia especial retribuida, sin que pueda producirse ningu-
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na nueva incorporacioén, haya sido o no solicitada, a
dicha situacién. Durante el periodo de suspension de la
licencia especial retribuida debera establecerse median-
te un nuevo convenio colectivo el régimen aplicable a
dicha licencia sujeto a los siguientes pardmetros:

1. El paso a la situacion de licencia especial retri-
buida desde los 52 hasta los 57 afios de edad estard
determinado por la falta de capacidad psicofisica de los
controladores de trinsito aéreo, conllevando la asigna-
cién de funciones no operativas de control de transito
aéreo.

2. Cuando se alcancen los 57 anos de edad serd de
aplicacién el régimen previsto en el apartado segundo
de la disposicidén adicional cuarta.

3. Las retribuciones que se pacten para las situa-
ciones de licencia especial retribuida o de reserva acti-
va deberdn respetar lo sefialado en el parrafo segundo
del apartado 2.

4. En el supuesto de no alcanzarse un convenio
colectivo transcurrido el periodo de suspension de 3
afios, se aplicard el régimen de la licencia especial retri-
buida previsto en los tres primeros puntos de esta letra.

b) En tanto que no se lleve a efecto lo sefialado en
la disposicidn final tercera, todos los empleados publi-
cos que desempeiien funciones de control de trdnsito
aéreo al servicio de AENA deberan realizar de manera
inexcusable la jornada necesaria para garantizar la con-
tinuidad y sostenibilidad de dichos servicios.

A estos efectos, dicha jornada no podra superar la
media de la efectivamente realizada por los controladores
de transito aéreo al servicio de AENA durante el afio 2009,
descontando la prevision de 80 horas extras anuales, que
fue de 1.670 horas, incluidos los periodos de descanso
durante la jornada, las guardias localizadas y los tiempos
requeridos para cubrir posibles incidencias.

2. Lajornada que deben realizar los controladores
de trdnsito aéreo al servicio de AENA de conformidad
con lo sefialado en el apartado anterior, se retribuird de
conformidad con lo que se acuerde mediante negocia-
cién colectiva y previo informe favorable del Ministe-
rio de Economia y Hacienda, debiendo respetarse en
todo caso los siguientes pardmetros:

a) La negociacion colectiva partird de la retribu-
cién resultante de lo sefialado en el I convenio colectivo
profesional suscrito en 1999, actualizandose al afio
2010, de conformidad con los porcentajes de incremen-
tos retributivos establecidos para el personal al servicio
del sector publico en la Ley de Presupuestos Generales
del Estado de cada afio.

b) Para el personal en activo al servicio de AENA
a 5 de febrero de 2010, podra acordarse en la negocia-
cion colectiva un complemento personal transitorio no
absorbible por adaptacién a la nueva jornada.
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Todo acuerdo de contenido econdémico que se alcan-
ce mediante negociacidn colectiva estard supeditado a
la consecucién de los objetivos de adecuacién de las
tasas de navegacion aérea previstos en la disposicion
final segunda de esta ley.

3. Desde la entrada en vigor de esta ley, y en tanto
no se acuerde y publique un nuevo convenio colectivo,
AENA queda facultada para:

a) Acordar el desplazamiento temporal de sus tra-
bajadores fuera del centro de trabajo de conformidad
con lo dispuesto en el articulo 40 del Estatuto de los
Trabajadores, siempre que ello fuera necesario para
asegurar la seguridad y la continuidad en la prestacién
del servicio, por un periodo maximo de un afio y sin
perjuicio del derecho a la percepcién de las indemniza-
ciones por causa del desplazamiento que procedan.

b) Cambiar la jornada por necesidades del servicio o
por la variacién de los horarios operativos de la dependen-
cia, asi como modificar la hora de entrada de un turno en
un centro de trabajo, de hasta una hora, siempre que no
excedan de dos las veces que se realice en un afio natural.

¢) Aprobar y publicar los turnos por meses natura-
les y con una antelacién de diez dias.

d) Acomodar a las necesidades derivadas de la
obligacién de garantizar la seguridad, eficacia y conti-
nuidad de la prestacion del servicio, los periodos de
disfrute de permisos, vacaciones y licencias, que que-
dan sujetos a la previa autorizacién de AENA.

e) Constatar la posible falta de adaptacién de un
controlador a las modificaciones técnicas o tecnolégi-
cas de su puesto de trabajo, a los efectos que procedan,
y singularmente, para establecer su paso a funciones no
operativas de control de transito aéreo.

El nuevo puesto de trabajo sera retribuido de acuer-
do con las funciones, operativas o no, que efectivamen-
te realice el controlador.

4. Asimismo, desde la entrada en vigor de esta ley
AENA podra contratar a nuevos controladores de tran-
sito aéreo bajo cualquiera de las modalidades previstas
en el Estatuto de los Trabajadores.

Disposicién transitoria segunda. Supervisién por la
Agencia Estatal de Seguridad Aérea.

Durante los tres afios siguientes a la entrada en vigor
de la presente ley, y sin perjuicio de las funciones de
inspeccién y supervision que legalmente tiene atribui-
das la Agencia Estatal de Seguridad Aérea, dicha Agen-
cia deberd supervisar de forma permanente su grado de
cumplimiento por AENA.
Disposicion derogatoria dnica. Derogacién normativa.

Queda derogado el Real Decreto-Ley 1/2010, de 5
de febrero, y todas aquellas otras disposiciones que se
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opongan, contradigan o resulten incompatibles con lo
dispuesto en la presente ley.

Disposicion final primera. Titulo competencial.

Esta ley se dicta al amparo de la competencia exclusi-
va que atribuye al Estado el articulo 149.1.20.*y 149.1.7.2
de la Constitucidn, en materia de control del espacio
aéreo, trdnsito y transporte aéreo y en materia de legis-
lacién laboral.

Disposicidn final segunda. Adecuacién de las tasas

de navegacion aérea.

1. Durante los afios 2010 a 2012 AENA propondra
una reduccion progresiva de la tasa de ruta de forma que
la misma pueda quedar establecida para el afio 2013 en
la media que resulte aplicable a los cinco principales
proveedores de servicios europeos.

2. El Gobierno incluird en el proyecto de Ley de
Presupuestos Generales del Estado para los afnos 2011
y 2012 las pertinentes previsiones de reduccion de la
tasa de aproximacién congruentes con la eliminacién de
su déficit y con el objetivo de su equiparacion a la media
de los cinco grandes paises de la Unién Europea.

Disposicion final tercera. Desarrollo reglamentario
del tiempo de actividad y descanso en el sector de
los servicios de trdnsito aéreo.

1. Mediante real decreto y previa consulta a los
sindicatos mds representativos a nivel estatal y a las
organizaciones profesionales sectoriales, se regulara el
tiempo de actividad y descanso de los controladores de
transito aéreo.

Tras la entrada en vigor del real decreto a que se
refiere el apartado anterior, todos los proveedores de
servicios de transito aéreo designados por el Ministerio
de Fomento, incluido el ente piblico Aeropuertos Espa-
foles y Navegacion Aérea, deberdn ajustar el tiempo de
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actividad, descanso y turnos del personal a su servicio a
lo que en dicha norma se establezca.

2. El incumplimiento de las reglas sobre actividad
y descanso en el sector de los servicios de transito aéreo
se considerard infraccion aerondutica a los efectos de lo
seflalado en la Ley de Seguridad Aérea 21/2003, de 7
de julio.

Esta infraccion se considerard grave cuando haya
afectado de manera grave y reiterada a la continuidad
en la prestacion del servicio y muy grave cuando haya
afectado a la seguridad.

Una vez que el reglamento previsto en los apartados
anteriores haya sido publicado y transcurridos los
periodos transitorios de aplicacion, quedardn derogadas
las previsiones del articulo 3, a excepcion del limite
maximo de 80 horas extraordinarias conforme a lo esta-
blecido en el Estatuto de los Trabajadores.

Disposicion final cuarta. Obligaciones de reserva de
los Aeropuertos de interés general no gestionados
por AENA.

Aquellos aeropuertos que, habiendo sido declarados
mediante la Orden Ministerial correspondiente como
de interés general, no estdn siendo gestionados por
AENA, quedan exentos de cumplir las obligaciones de
reserva que les son impuestas en virtud de articulo ter-
cero del Real Decreto 2858/1981, de 27 de noviembre,
sobre calificacién de aeropuertos civiles.

Disposicioén final quinta. Entrada en vigor.

La presente ley entrard en vigor el mismo dia de su

publicacion en el Boletin Oficial del Estado.

Palacio del Congreso de los Diputados, 24 de marzo
de 2010.—EI Presidente de la Comisidn, Salvador de
la Encina Ortega.—FEl Secretario de la Comision,
Joan Canongia Gerona.
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