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UNIVERSIDAD SAN FRANCISCO DE QUITO
EVALUACION TRABAJO ESCRITO TESINA

TESINA/TITULO: La aplicabilidad de la legislacion ecuatoriana sobre responsabilidad frente

terceros en la operacion de Sistemas de Aeronaves Pilotadas a Distancia (RPAS)

ALUMNO: Antonio Jos€ Noboa Gonzélez
EVALUACION:
a) Importancia del problema presentado.

b}

El problema planteado en la tesina elaborada por Antonio reviste gran importancia en ln
actualidad. debido a que la tecnologia en el campo aerondutico ha progresado y continda
evolucionando rapidamente, siendo necesario regular adecuadamente el uso vy operacion de los
Sistemas de Aeronaves Pilotadas a Distancia (RPAS) en cada una de las actividades cn las que
son utilizados, especialmente en lo que respecta a la responsabilidad que deviene de su operacién
habitual. ya sea en operaciones de trabajos adreos. transporte de carga. aspectos militares.
diversion, etc. Actualmente en el Ecuador no existe un marco juridico claro v adecuado que
regule la actividad de este tipo de equipos, menos ain que determinen la responsabilidad que
nace de su operacion. A lo largo de la tesina, el estudiante realiza un analisis de los aspectos mis
relevantes de la operacidn con RPAS. especialmente de la responsabilidad que acarrea su
utilizacion y las consecuencias que pueden devenir frente a terceros, determinando |os
mecanismos de reparacion gque se contienen en nuestra legislacion v contrastindola con
disposiciones legales de terceros paises, hecho que resulta de fundamental importancia para el
correcto desarrollo del sector aerondutico. enfocado en la operacion de RPAS.

Trascendencia de la hipdtesis planteada por el investigador.

La hipdtesis planteada por el alumno resulta trascendente pues se refiere a la importancia de que
exista una regulacion clara y precisa para la determinacidn de responsabilidad en la operacion de
RPAS frente a eventuales dafios que se ocasionen a terceros. por lal actividad v, el andlisis
especifico para el sistema juridico ecuatoriano. especialmente sobre los vacios o falencias de la
normativa local que deberia ajustarse a las recomendaciones de instituciones internacionales,
siguiendo el camino de otros paises de la region.

De las conclusiones y recomendaciones de la tesina se puede considerar la necesidad de
implementar una regulacion completa ¥ clara para el uso de RPAS en el espacio aéreo
ecuatoriano. especialmente en lo que respecta a la reparacion de daios gque eventualmente se
puedan causar a terceros por el uso de estos equipos. que hoy por hoy. tienen un crecimientn
considerable en el medio.

Suficiencia v pertinencia de los documentos ¥ materiales empleados.

De la revisidn de la tesina se observa que Antonio ha utilizade. para su investigacion v redaccion
del trabajo, una serie de informacion adecuada y variada. contenida en diferentes medios. tanto
digitales como fisicos. Todos los materiales utilizados resultan. no solo suficientes v perlinenies,
sino que se encuentran actualizados a la fecha. por lo que el trabajo recoge las tcorias + doctrinas
que se fratan al momento. hecho que comribuye a entender la realidad del problema planteada,



d) Contenido argumentativo de la investigacion (la justificacion de la hipotesis planteada).

A lo largo de la tesina se denota el analisis efectuado por el estudiante a fin de argumentar de
[orma adecuada. metddica y sustentada la investigacion llevada a cabo. La hipbtesis se encuentra
vilidamente justificada con la problematica actual planteada por el autor, en la que se refleja la
falta de disposiciones legales en el Ecuador para la determinacion de responsabilidad en la
operacion de RPAS pero por sobretodo. en el mecanismo juridico que se debe observar para
reparar los daiios causados a terceros a consecuencia de esta actividad; asi como la posibilidad
que se consideren recomendaciones de organismos internacionales y se tomen legislaciones que

va regulan estas actividades para la expedicion de una regulacion local acorde con los estandares
internacionales.

l.os argumentos esbozados en el trabajo denotan una investigacion exhaustiva tanto de la
legislacion nacional como de la doctrina internacional, con la finalidad de mejorar el marco
juridico ccuatoriano en relacion a la actividad de los RPAS, en lo concerniente al régimen de

responsabilidad.

¢) Cumplimiento de las tareas encomendadas a lo largo del desarrollo de la investigacion.

A lo largo del desarrollo de la investigacion el estudiante ha dado cumplimiento a las tareas
cncomendadas. en procura de desarrollar un trabajo acorde con las politicas de la USFQ.
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Resumen

La falta de definicion de aeronave en la legislacion ecuatoriana trae consigo varias
interrogantes relativas a la operacion de RPAS. Entre estas se encuentran la
consideracién del RPAS como aeronave, el marco de responsabilidad aplicable a éste y
el tipo de dafio a indemnizar en caso de accidente o incidente aéreo. De ser los RPAS
considerados como aeronaves, sera necesaria la aplicacion de la responsabilidad
limitada y el marco existente para aeronaves sobre responsabilidad frente a terceros, en
concordancia con las disposiciones de la OACI (Organizacién de Aviacion Civil
Internacional). Para corregir estas interrogantes, la DGAC (Direccion General de
Aviacion Civil) debera atender cuatro recomendaciones: (1) La adopcion del criterio de
complejidad de la operacion desempefiada por el RPAS. (2) Determinacion expresa de
dafios morales a repararse en concordancia con el Convenio de Montreal. (3)
Determinacion de los montos minimos por asegurarse en ley propiamente dicha y no en
una resolucion. (4) Inclusion en el ordenamiento de definicion expresa de aeronave y
RPAS.

Abstract

The lack of an aircraft definition in the Ecuadorian legal system brings with it various
questionings related to the functioning of RPAS. Some of these are the consideration of
RPAS as aircrafts, the adequate liability system, and the kind of damages they are
subject to in case of an aerial accident or incident. If RPAS are considered as aircraft,
there will be a need to implement limited liability in conjunction with the existing third-
party liability framework in place for standard aircraft, as urged by the ICAO
(International Civil Aviation Organization). To correct these problems, Ecuador’s civil
aviation authority, DGAC (General Direction of Civil Aviation) must attend four
recommendations: (1) The adoption of a new criteria base off the complexity of the
operation of a RPAS. (2) According to the Montreal Convention, the express
determination of non-pecuniary damages to be repaired. (3) The fixation of minimum
amounts to insure in actual law and not in a resolution. (4) The inclusion in the legal
system of a definition of aircraft and RPAS.
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i Introduccion

El Derecho Aerondutico es una de las ramas méas dinamicas dentro del
Derecho. Brotando del Derecho Maritimo y rapidamente expandiéndose, esta rama
del Derecho ha necesitado adaptarse a la par del desarrollo de nuevas tecnologias.
El deseo del ser humano por explorar se ve limitado s6lo por su habilidad para
poder llegar a nuevos horizontes, por lo cual el Derecho Aeronautico debe ser
herramienta para permitir la evolucion humana. Sin embargo, cuando la regulacion
no es clara, el Derecho deja de ser una herramienta encaminada al descubrimiento
de nuevos paradigmas, convirtiéndose en un obstaculo al progreso. Los Sistemas de
Aeronaves Pilotadas a Distancia (RPAS por sus siglas en inglés) o mejor conocidos
como drones, han tomado al mundo por sorpresa con su rapido avance tecnoldgico,
desencadenado varias interrogantes en torno a conceptos fundamentales del
Derecho Aeronautico al realizar actividades que antes, sencillamente, no eran
posibles. Entre las preguntas, producto del rapido desarrollo de los drones, hay tres
temas relevantes a este estudio: (i) el tratamiento de los RPAS como aeronaves, (ii)
el marco de responsabilidad aplicable y (iii) el tipo de dafio indemnizado en caso de
accidente o incidente aéreo. En un ambito que exige a los abogados adaptarse a
circunstancias tecnoldgicas, ¢(Es el Derecho Aerondutico ecuatoriano lo
suficientemente claro como para reaccionar frente a los problemas derivados de la
operacion de RPAS?

1. Alcance de normativa a Sistemas de Aeronaves Pilotadas a Distancia

1.1. Evolucion del Derecho Aerondutico y Sistemas de Aeronaves Pilotadas a

Distancia

La evolucion de los RPAS obedece al deseo humano de ampliar horizontes y
superar barreras utilizando su ingenio. Como consecuencia de esto, el drone o
“Dynamic Remotely Operated Navigation Equipment” por sus siglas en inglés ha
tenido varias transformaciones antes de llegar a la forma conocida el dia de hoy. El
concepto de utilizar “aeronaves” pilotadas a distancia existe desde la fascinacion del

ser humano por volar, aunque es en 1916 que se origina la idea del drone moderno



con el aeroplano automatico Hewitt-Sperry®. Luego del uso importante que tuvieron
los drones en la segunda guerra mundial y la guerra fria y establecido el uso militar
de los mismos, fue cuestion de tiempo el encontrar aplicaciones comerciales para
los RPAS.

El transporte aéreo, los trabajos aéreos y los servicios aéreos privados son
areas tradicionalmente destinadas a aeronaves. Un drone puede hacer cualquiera de
estas actividades, siendo el Unico limite de su potencial la imaginacion de su
explotador. No obstante, el Derecho Aeronautico ha demorado en adaptarse a las
necesidades de un medio cambiante, dejando atrds su caracteristica de dinamico

para estancarse en un entendimiento tradicional de aeronave.

Una de las caracteristicas mas importantes del Derecho Aeronautico es su
dinamismo, siendo esta la capacidad de actualizarse y adaptarse a las nuevas
situaciones. Federico N. Videla Escalada, en su obra ‘“Manual de Derecho

Aeronautico”, explica que el dinamismo

[...] se relaciona con dos de las caracteristicas mas salientes del mundo actual:
la vigencia y el desarrollo de la técnica al servicio del hombre y la rapidez de la
evolucion de las condiciones ambientales, materiales y sociales.?

Histéricamente, el Derecho Aeronautico ha evolucionado a la par de los
avances tecnoldgicos a un ritmo acelerado. Luego de la Primera Guerra Mundial,
los Estados se reunieron en Paris a discutir la importancia de regular el espacio
aéreo. Fruto de estas sesiones se firmo “La Convencion Internacional de
Navegacion Aérea” en el aio 1919. En menos de cien afios esta rama del Derecho

ha evolucionado a la par del desarrollo tecnolégico.

El desarrollo del Derecho Aeronautico en torno a instrumentos
internacionales va de la mano con una caracteristica esencial de esta area del
Derecho, que es el reglamentarismo. El reglamentarismo es una consecuencia
directa del dinamismo, dado que en torno a los vientos cambiantes de la evolucion

tecnologica existe una “[...] necesidad de adaptacion permanente a las exigencias

! Konstantinos Dalamagkidis, Kimon Valavanis y Les A. Piegl. On Integrating Unmanned Aircraft
Systems into the National Airspace System: Issues, Challenges, Operational Restrictions,
Certification, and Recommendations. Nathalie Jacobs (Ed.). Springer Publishing Company,
Incorporated, 2008. Ch2.

2 Federico Videla Escalada. Manual de Derecho Aeronautico. Zavalia Editor, 2008, p. 14.



de la técnica -que imponen su movilidad y, al mismo tiempo, exigen la
multiplicacion de los preceptos positivos™. Esta necesidad de cambio legislativo
niega la posibilidad de un desarrollo sin normativa, dado que esto estaria yendo
manifiestamente en contra de las caracteristicas esenciales del Derecho
Aeronautico. La importancia del reglamentarismo en esta rama es tal que es un
principio rector del Derecho Aerondutico, siendo superada la corriente de aires
libres presente a principios del siglo XX con el Convenio de Chicago. No obstante,
la codificacion de un régimen general como es el Cddigo Aeronautico no es
suficiente para regular todas las aristas de esta rama. Como bien explica Federico

Videla Escalada:
[...] no basta la simple sancion de leyes generales, sino que todos los textos
deben acumularse hasta el detalle, circunstancia que exige al legislador delegar, en

buena medida, sus facultades en el poder administrador, para que proceda por via
de reglamentaciones complementarias.

[...] las leyes generales deben enunciar los principios y dictar las reglas mas
importantes, mientras que un amplio poder reglamentario es requerido para
mantener la vigencia de las instituciones y adecuar las soluciones a las
circunstancias cambiantes de esta actividad en permanente progreso. *

Basta solo observar el desarrollo de instrumentos internacionales en materia
aeronautica para comprender la importancia del dinamismo y el reglamentarismo en
esta rama: el Sistema de Varsovia, compuesto por el Convenio para la Unificacion
de Ciertas Reglas Relativas al Transporte Aéreo Internacional (o Convenio de
Varsovia de 1929), el Convenio de Guadalajara (1961), el Convenio de la ciudad de
Guatemala (1971), el Convenio de Montreal (1975) y el Convenio de Unificacion
de Reglas del Transporte Aéreo Internacional (2007), regula la responsabilidad del
transportista, el Convenio de Roma sobre responsabilidad por dafios ocasionados a
terceros en la superficie (1933) y sus modificaciones, el Convenio de Chicago sobre
Aviacion Civil Internacional donde se establecen los derechos comerciales y la
creacion de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (“OACI”) de 1944 y en

materia de dafios a terceros causados por aeronaves, el Convenio sobre

1d., p. 16.
4 1bid.



Indemnizacion por Dafios Causados a Terceros por Aeronaves, o Convenio de
Montreal del 2009.

El anterior listado, que no pretende ser taxativo, busca mostrar que el
Derecho Aerondutico es un campo en permanente evolucion. A pesar de este
dinamismo y reglamentarismo internacional, el uso de RPAS ha tenido que ser
desarrollado pais por pais debido a la falta de un instrumento internacional que
verse especificamente sobre el tema en cuestion. Esta manera de llenar los vacios va
en contra de elementos del Derecho Aeronautico, que son la uniformidad y

unificacion legislativas.

En el caso ecuatoriano existe un reglamento en torno a los RPAS, mas al
carecer éste de especificaciones técnicas necesarias en la materia debe aplicarse el
caracter de internacional del Derecho Aeronautico para suplir falencias en la

actividad legislativa.

El caracter de internacionalidad del Derecho Aerondutico se compone de la
uniformidad y unificacion legislativas, segin Federico Videla Escalada. La

uniformidad, de acuerdo al criterio de este doctrinario argentino:

[...] se manifiesta en la sancion de leyes internas que reproducen los preceptos
de los convenios internacionales vigentes, de manera tal que los diversos paises
alcanzan soluciones analogas entre si y con las consagradas en aquéllos. °

ificacid islati i0 “sefiala la adopcion de una solucion
La unificacion legislativa en cambio “senala la adop d 1

Unica entre varios Estados mediante la concrecion de acuerdos que la estructuren”®.

La uniformidad en Derecho Aeronautico existe desde la primera Convencidn
Internacional de Navegacion Aeérea, que pretendia que las leyes internas sean
redactadas conforma a preceptos y convenciones internacionales, generando
seguridad internacional. A falta de un instrumento internacional sobre regulacion de
RPAS, la legislacion ecuatoriana debe adaptarse a los tiempos y observar las

corrientes regionales que piden a viva voz una regulacién completa sobre drones. El

51d, p. 15.
6 Ibid.



hacer esto va a abonar el campo para alcanzar la unificacion legislativa en la region

y la posterior aplicacién de normativa técnica elaborada por la OACI.

La OACI planea que los drones pasen a integrar el espacio aéreo no
segregado, es decir, busca que algun dia los RPAS vuelen en el mismo espacio que
las aeronaves. Empero, la regulacion de la OACI se limita a realizar
recomendaciones a sus paises miembros. Es en este sentido que, haciendo uso del
principio del dinamismo en Derecho Aeronautico, los paises miembros de la OACI

deben suplir su falta con legislacion completa.

Estados Unidos, vanguardia en el uso de drones tanto militares como civiles,
regula su uso de manera estatal” y cuenta con regulacion clara en la materia. Si bien
es cierto esta regulacion es resultado de un mayor uso de los RPAS en ese pais, la
progresiva socializacion de la tecnologia significa que no estamos lejos de ver un
uso generalizado de drones en Ecuador- uso que en caso de no estar preparada

nuestra legislacion podria llevar a nuevos problemas.

1.2. Tratamiento de aeronaves y Sistemas de Aeronaves Pilotadas a Distancia en

legislacion ecuatoriana

Para continuar con el andlisis sobre el tratamiento de las RPAS en la
legislacidn regional es importante sefialar una diferencia en terminologia cuando de
un drone se trate, obedeciendo a la pregunta de si el drone es 0 no una aeronave.

Nuestra legislacion no cuenta con una definicién de aeronave.

Existe una definicion de aeronave de manera referencial en el Anexo 18 al
Convenio de Chicago, que en su seccion de definiciones lee “Aeronave: Toda
maquina que puede sustentarse en la atmosfera por reacciones del aire que no sean
las reacciones del mismo contra la superficie de la tierra”. Esta precision se ve
recogida en la Resolucion de la Aviacién Civil 1 emitida por la Direccion General

de Aviacion Civil, que trata sobre las definiciones y abreviaturas de aerondutica

7 National Conference of State Legislatures. Current Unmanned Aircraft State Law Landscape.
http://www.ncsl.org/research/transportation/current-unmanned-aircraft-state-law-landscape.aspx
(acceso 28/01/2018)

8 Anexo 1 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional: Licencias al personal.


http://www.ncsl.org/research/transportation/current-unmanned-aircraft-state-law-landscape.aspx

civil. Bajo esta definicion, el drone seria una aeronave. Sin embargo, al no existir
una definicion expresa con fuerza vinculante en nuestro ordenamiento, es posible

considerar que el drone no reciba el tratamiento de una aeronave.

La importancia de esta clasificacion es tal que, de ser considerado el drone
una aeronave entonces a este aplicarian los instrumentos internacionales vigentes
sobre aeronaves, cuando estos instrumentos fueron hechos sin considerar siquiera la

existencia de los RPAS.

La legislacion ecuatoriana aplicable en materia de RPAS se compone de
cuatro cuerpos principales. En primer lugar, el Codigo Aeronautico y la Ley de
Aviacion Civil (2007) fijan el marco normativo en materia de aeronaves. Estas son
las principales leyes para tomar en cuenta dentro de la legislacion ecuatoriana en
Derecho Aerondutico. En materia de responsabilidad civil frente a terceros, el
Reglamento de Seguros Aeronauticos (2003) es el cuerpo legal pertinente. De la
mano con nuestro Codigo Aeronautico y Ley de Aviacién Civil existen las
Regulaciones Técnicas de Aviacion Civil (2002), donde se regula la operacion
aeronautica para lograr una mejor aplicacion de la norma técnica en aeronaves. Por
altimo, la Resolucion 251-2015 de la Direccion General de Aviacion Civil (2015)
es el uUnico instrumento existente en el Ecuador que regula directamente la

operacion de los RPAS.

La Direccion General de Aviacion Civil esta discutiendo la emision de una
Regulacion Técnica “Operacion de Aeronaves Pilotadas a Distancia (RPA)” como
una “propuesta de desarrollo o enmienda (PDE)”°. Este proyecto, aungque mas
exhaustivo que la actual normativa aplicable a RPAS, no desarrolla lo ya
establecido sobre materia de dafios, mas podria brindar una solucién a la distincion
del drone como aeronave. Federico Videla Escalada destaca la importancia del
derecho internacional, sefialando en su obra que:

[...] es necesario destacar la influencia de la internacionalidad en esta materia,

ya que una de sus notas salientes consiste en haber precedido la reglamentacién
internacional a cualquier ley orgénica interna.

® Este proyecto sera estudiado con mayor detenimiento en el tercer capitulo de este estudio. El
proyecto en cuestion esta incluido en el anexo uno.



Esto incide, inclusive, en la estructura y el contenido de las leyes nacionales,
que aparecen influidas muy directamente por el Convenio general en vigencia en
momento de su sancién.?

Cuando del Derecho Aeronautico se trata, se debe tomar siempre en cuenta la
legislacion internacional vigente. Esto se debe a la necesidad de mantener los criterios
de uniformidad y unificacion legislativa ya expuestos, razén por la cual se debe estudiar
la legislacion regional para encontrar tanto sus aciertos como sus desaciertos en
comparacion a la legislacion ecuatoriana. La legislacion regional es un excelente punto
de partida para brindar solucion a las interrogantes presentes en materia de

responsabilidad frente a terceros existentes en el ordenamiento ecuatoriano.

1.3. Tratamiento de Sistemas de Aeronaves Pilotadas a Distancia en la legislacion

comparada de la region

La legislacion a usarse como Derecho Comparado debido a sus avances en
la materia y relevancia en la region andina es la de Argentina, Chile y Colombia.
Para efectos de esta investigacion se tomara en cuenta la normativa en materia
especifica de RPAS, haciendo mencién a la codificacion aeronautica general del

pais respectivo donde fuese pertinente.

Argentina

Existen dos instrumentos importantes a tomar en cuenta dentro de la
regulacion a RPAS en la Republica Argentina: la Resolucion 527/2015 y su anexo.
La resolucion aprueba la entrada en vigencia de su anexo, el reglamento provisional
de los vehiculos aéreos no tripulados del afio 2015. Este reglamento prescribe los
requisitos de operacion de RPAS en la Republica Argentina y busca cumplir con los
lineamientos de la OACI hasta que esta expida un instrumento de regulacion

especifico.

10 Federico Videla Escalada. Manual de Derecho Aeronautico. Op. Cit., p. 42.



El anexo de la resolucion 527/2015 prescribe lo siguiente en materia de

dafios causados a terceros relacionado de la operacion aeronautica:
Articulo 12.- La operacion de un vehiculo aéreo pilotado a distancia o de un
sistema de vehiculos aéreos pilotados a distancia sera responsabilidad de quienes la

lleven a cabo o faciliten, incluyendo la responsabilidad por los dafios y perjuicios
que puedan provocar a terceros durante sus operaciones.

Articulo 13.- Los propietarios u operadores de vehiculos aéreos pilotados a
distancia o sistemas de vehiculos aéreos pilotados a distancia estan obligados a
contratar un seguro de responsabilidad por los dafios a terceros que pudiera
ocasionar su operacion. No se autorizara la circulacién aérea de vehiculo alguno
previsto por este articulo, a menos que acredite tener asegurados tales dafos. Las
coberturas de riesgos no podran ser inferiores a las establecidas, para aeronaves, en
el articulo 160 del Codigo Aeronautico.!

Al igual que la normativa especial ecuatoriana, la argentina no distingue
entre dafios patrimoniales y extrapatrimoniales. Sin embargo, esta normativa fija
claramente como techo de riesgo “las establecidas, para aeronaves, en el articulo
160 del Codigo Aeronautico”. Dejando de lado que en Argentina se soluciona el
problema del tratamiento de los RPAS al igualarlo, en responsabilidad civil, a una
aeronave, el articulo 13 refiere al articulo 160 del Cédigo Aeronautico. EI Codigo
Aeronautico argentino, a diferencia del reglamento de seguros aeronauticos
ecuatoriano, es ley en sentido formal. S6lo en la ley propiamente dicha puede
regularse la responsabilidad, lo que en efecto hace el Cédigo Aeronautico argentino.
Este, en su articulo 160 claramente establece el régimen de responsabilidad limitada

frente al de responsabilidad general en casos de accidentes aéreos.

En comparacion con la legislacion ecuatoriana, la normativa argentina
comparte la falta de distincion entre dafios patrimoniales y extrapatrimoniales en
materia Aeronautica, mas logra lo siguiente: i) Limitacion de responsabilidad hecha
en ley formal y no en un reglamento. ii) Aplicacion de responsabilidad limitada en
accidentes aéreos. iii) Mismo tratamiento de aeronave a RPAS cuando se trata de
responsabilidad frente a terceros.

11 Anexo a Resolucién 527/2015, Administracion Nacional de Aviacién Civil (ANAC), Boletin
Oficial Republica Argentina, 10/07/2015.



Chile

Chile se encuentra en la vanguardia del Derecho Aeronautico en Sudamérica
en materia de RPAS, siendo uno de los primeros paises en la region contando con
una regulacion técnica adecuada sobre el tema. Su legislacién relevante al tema a
analizar es la Resolucion DAN 151 sobre operaciones de aeronaves pilotadas a
distancia (RPAS) en asuntos de interés puablico, que se efectien sobre areas

pobladas (2da Edicion, 2015) y el Codigo Aeronautico chileno.

La resolucion DAN 151 sobre operaciones de aeronaves pilotadas a
distancia (RPAS) prescribe lo siguiente en dafios causados a terceros relacionado de

la operacion aerondutica:

151.101 ASPECTOS GENERALES

(a) Toda persona natural o juridica que desee realizar operaciones con RPA,
conforme a esta norma, debera obtener previamente una autorizacion de la DGAC,
de acuerdo al formulario indicado en Apéndice “A”, para lo cual debera adjuntar la
siguiente documentacion:

(3) Pdliza de seguro exigida por la Junta de Aeronautica Civil (JAC) o
documento suscrito ante notario en el que conste el acuerdo entre las partes
(propietario, el contratante de servicios y el piloto a distancia) para asumir la
responsabilidad por los dafios que puedan causarse a terceros con motivo del
vuelo.!?

El Codigo Aerondutico chileno en cambio sefiala lo siguiente:

Articulo 27. Aeronave es todo vehiculo apto para el traslado de personas o
cosas, y destinado a desplazarse en el espacio aéreo, en el que se sustenta por
reaccion del aire con independencia del suelo.

Articulo 155. El explotador indemnizara los dafios que se causen a las personas
0 cosas que se encuentren en la superficie, por el solo hecho de que emanen de la
accion de una aeronave en vuelo, o por cuanto de ella caiga o se desprenda.

Articulo 158. La cuantia total de la indemnizacion a terceros en la superficie,
por un accidente, tendré los siguientes méaximos en consideracion al peso de la
aeronave: a) Hasta treinta mil kilogramos de peso, cinco unidades de fomento por

12 Resolucion DAN 151: Operaciones de Aeronaves Pilotadas a Distancia (RPAS) en Asuntos de
Interés Publico, que se Efectlien sobre Areas Pobladas (2da Edicion) (Primera Enmienda). Direccion
General de Aerondutica Civil. Diario Oficial de la Republica de Chile, ley No. 41.248. 02/09/2015.



cada kilogramo; b) En lo que exceda de treinta mil kilogramos y hasta ochenta mil
kilogramos de peso, tres unidades de fomento con setenta y cinco centésimas por
cada kilogramo, y ¢) En lo que exceda de ochenta mil kilogramos de peso, dos y
media unidades de fomento por cada kilogramo. Para estos efectos, peso de la
aeronave significa el peso maximo autorizado para su despegue, certificado por la
autoridad aeronautica.’®

La normativa especial chilena no hace distincion entre dafios patrimoniales o
extrapatrimoniales. Tampoco indica si el drone es o no una aeronave y falla en
sefialar si se aplica la responsabilidad limitada. La Resolucion DAN 151 fue hecha
de manera transitoria, sujeta a las recomendaciones de la OACI en el caso de
haberlas. A falta de respuestas en la resolucion, el cédigo Aerondutico chileno
brinda claridad en ciertos conceptos. Esta codificacion define aeronave en su
articulo 27, donde podria encasillarse a un RPAS. También muestra que el régimen
en caso de accidentes aéreos es el de responsabilidad limitada, haciéndolo en ley

propiamente dicha.

En comparacién con la legislacion ecuatoriana, la normativa especial chilena
tampoco distingue entre dafios patrimoniales y extrapatrimoniales en materia
aerondutica. Esta no incluye una distincion entre RPAS y aeronave, sin tampoco
indicar el tipo de responsabilidad en accidentes relacionados de accidentes aéreos
donde se involucran drones. Es en el codigo Aerondutico donde la legislacion
chilena establece la responsabilidad limitada en materia aeronautica y la limitacion

de responsabilidad se hace en ley formal.

Por lo tanto, el ordenamiento chileno logra: i) Limitar la responsabilidad en
una ley formal y no en un reglamento. ii) Definir aeronave de tal manera que un
RPAS puede considerarse como tal. iii) La aplicacién de responsabilidad limitada

en casos de accidentes aéreos.
Colombia

La normativa aplicable a RPAS en Colombia es la Circular Reglamentaria
No. 2 (2015), que regula los requisitos generales de aeronavegabilidad vy

operaciones para RPAS y el Codigo de Comercio colombiano.

13 Cadigo Aeronautico. Ministerio de Justicia. Diario Oficial de la Republica de Chile, ley No.
18.916. 08/02/1990.
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La circular reglamentaria no. 2 sefiala lo siguiente:

7.1 AERONAVE PILOTADA A DISTANCIA (RPA)

En la medida en que los RPA, tienen la capacidad de maniobrar en vuelo, de
sustentarse y desplazarse en el aire, siendo aptos para transportar cosas, reinen las
condiciones previstas en las definiciones de “Aeronave” contenidas en el Articulo
1789 del Codigo de Comercio, en la norma RAC 1 de los Reglamentos
Aeronauticos de Colombia y en los Anexos técnicos al Convenio sobre Aviacién
civil Internacional; dichos aparatos son aeronaves para todos los efectos, y en
consecuencia estaran sujetos a las condiciones técnicas que para ellas determine la
autoridad aeronautica.

7.10 RESPONSABILIDAD DEL EXPLOTADOR DE RPAS
El explotador de RPAS, es responsable por:

d) En los términos previstos en el Codigo de Comercio, (Arts. 1827 y
1842) por los dafios y/o perjuicios que cause, derivados de colision o interferencia
a otras aeronaves o a terceros en la superficie. 14

El Codigo de Comercio colombiano es complementado por la Circular

Reglamentaria no. 2 y prescribe:

Art. 1789.-Definicién. Se considera aeronave, para los efectos de este Cadigo,
todo aparato que maniobre en vuelo, capaz de desplazarse en el espacio y que sea
apto para transportar personas 0 €0sas.

Los aparatos que se sustentan y trasladan mediante el sistema denominado
"colchén de aire", quedan excluidos de las disposiciones de este Libro.

Art. 1827.-Derecho de indemnizacién. La persona que sufra dafios en la
superficie tiene derecho a ser indemnizada por el explotador de la aeronave con
solo probar que tales dafios provienen de una aeronave en vuelo o de una persona o
cosa caida de la misma.

Art. 1835.-Limites a la indemnizacién. La indemnizacion por dafios a terceros
en la superficie no excedera, por aeronave y accidente, de:

1o0) Treinta y tres mil trescientos treinta y tres gramos de oro puro, para las
aeronaves cuyo peso no exceda de mil kilogramos;

20) Treinta y tres mil trescientos treinta y tres gramos de oro puro, mas
veintiséis gramos de oro puro con sesenta y seis centigramos, por kilogramo que
pase de los mil, para aeronaves que pesen mas de mil y no excedan de seis mil
kilogramos;

14 Circular Reglamentaria No. 2. Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil. Diario Oficial
No. 49.624. 03/09/2015.
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30) Ciento sesenta y seis mil seiscientos treinta y tres gramos de oro, mas
dieciséis gramos con sesenta y seis centigramos de oro puro por kilogramo que
pase de los seis mil kilogramos para aeronaves que no excedan de veinte mil
kilogramos;

40) Trescientos noventa y nueve mil ochocientos setenta y tres gramos de oro
puro, mas diez gramos de oro puro por kilogramo que pase de los veinte mil
kilogramos, para aeronaves que pesen mas de veinte mil y no excedan de cincuenta
mil kilogramos, y

50) Seiscientos noventa y nueve mil ochocientos setenta y tres gramos de oro
puro, mas seis gramos con sesenta y seis centigramos por kilogramo que pase de
los cincuenta mil kilogramos, para aeronaves que pesen mas de cincuenta mil
kilogramos.

La indemnizacion en caso de muerte o lesiones no excedera de treinta y tres mil
trescientos treinta y tres gramos de oro puro por persona fallecida o persona
lesionada.t®

Lo Unico que tiene en comun esta legislacion con la ecuatoriana es la falta de
distincion entre dafios patrimoniales y extrapatrimoniales. La norma especial es
extremadamente clara al equiparar a un RPAS con una aeronave. El matiz de
responsabilidad en caso de accidente aéreo lo hace guardando relacion con el
Codigo de Comercio, que al ser ley formal puede regular dicha materia. La
responsabilidad en casos de accidente Aeronautico es la limitada, tal y como se

desprende del articulo 1835 del Cédigo de Comercio colombiano.

Por estas razones, la legislacion colombiana en regulacion de RPAS logra: i)
Claramente incluir a los RPAS bajo la definicion de aeronave. ii) Aplicar la
responsabilidad limitada en accidentes aéreos donde se involucran RPAS. iii)

Limitar la responsabilidad en ley propiamente dicha y no en un reglamento.

De los ordenamientos analizados, es la legislacion colombiana la més

apegada a las recomendaciones de la OACI.

15 Cédigo de Comercio. Presidente de la Republica de Colombia. Diario Oficial No. 33.339.
16/06/1971.
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1.4. Aplicacion de Derecho Internacional y recomendaciones de la Organizacion de

Aviacién Civil Internacional

Los tratados y convenios internacionales tienen valor especial en nuestro
ordenamiento. Este valor se reconoce en nuestra Constitucion, cuando en su articulo
425 establece la jerarquia normativa, estando los tratados y convenios
internacionales por encima de la ley. Esto significa que Ecuador, al ser parte de la
ONU desde el 21 de diciembre de 1945 y de la OACI el 20 de agosto de 1954, debe
no solo seguir con los instrumentos que forman parte de estas organizaciones sino
también atender a las recomendaciones de la OACI en torno al desarrollo del
Derecho Aerondutico. Es importante sefialar que la sola pertenencia a estas
organizaciones no obliga a Ecuador a tomar los convenios como norma obligatoria,
sino que cada tratado debe ser ratificado y seguir el procedimiento para convertirse

en norma vinculante.

Los convenios marco para este estudio son todos aplicables porque han sido
ratificados por el Ecuador®®. De esta forma el instrumento internacional que sienta
las bases de la navegacion aérea, el Convenio sobre Aviacion Civil Internacional o
Convenio de Chicago (1944), fue ratificado el 20 de agosto de 1954 junto con el

ingreso de Ecuador a la OACIY’.

El Sistema de Varsovia que regula el transporte aéreo internacional e introduce
la figura de responsabilidad limitada en Derecho Aeronautico estd compuesto por
varios instrumentos internacionales, los cuales entraron en el ordenamiento
ecuatoriano en el orden que se detalla a continuacion: EI Convenio de Varsovia
(1929) fue ratificado el primero de diciembre de 19698, entrando en vigor el
primero de marzo de 1970. El Protocolo de la Haya modificatorio del Convenio de
Varsovia (1955) se ratificé el primero de diciembre de 1969%° y entré en vigor el
primero de marzo de 1970. El Convenio complementario del Convenio de Varsovia

para la unificacion de ciertas reglas relativas al transporte aéreo internacional

16 |_os documentos oficiales publicados por la OACI con las fechas de ratificacion citadas constan en
los siguientes enlaces.

7 OACI. https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Chicago_ES.pdf.
18 OACI. https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/WC-HP_ES.pdf.
2 1bid.
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realizado por quien no sea el transportista contractual, o Convenio de Guadalajara
(1961), no fue ratificado por Ecuador. El Protocolo que modifica el Convenio para
la unificacion de ciertas reglas relativas al transporte aéreo internacional firmado en
Varsovia el 12 de octubre de 1929 modificado por el Protocolo hecho en la Haya el
28 de septiembre de 1955 firmado en la ciudad de Guatemala el 8 de marzo de
1971, o el Protocolo de la ciudad de Guatemala (1971), fue firmado por Ecuador el
8 de marzo de 1971%°, mas este Protocolo no consigui6 el nimero de estados
necesario para entrar en vigor. EIl Protocolo de Montreal Nim. 4 que modifica el
convenio para la unificacion de ciertas reglas relativas al transporte aéreo
internacional firmado en Varsovia el 12 de octubre de 1929 modificado por el
protocolo hecho en la Haya el 28 de septiembre de 1955 firmado en Montreal el 25
de septiembre de 1975, o Protocolo de Montreal (1975), fue ratificado por Ecuador
el doce de febrero de 19992, entrando en vigor el doce de mayo de 1999. Por
ualtimo, el Convenio de unificacion de reglas del transporte aéreo internacional, o
Convenio de Montreal (1999) fue ratificado por Ecuador el veintisiete de junio de

200622 y entro en vigor el veintiséis de agosto de 2006.

Sobre responsabilidad extracontractual frente a terceros hay dos convenios
internacionales relevantes. El primero es el Convenio sobre Dafios Causados a
Terceros en la superficie por aeronaves extranjeras firmado en Roma el siete de
octubre de 1952, o Convenio de Roma (1952), ratificado por Ecuador el doce de
mayo de 19582% y entrando en vigor el 10 de agosto de 1958. El segundo es el
Convenio sobre indemnizacion por dafios causados a terceros por aeronaves, O

Convenio de Montreal (2009), al cual Ecuador se adhiere el dia treinta de octubre

20 OACI. https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Guatemala_ES.pdf.
2L OACI. https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/MP4_ES.pdf

22 OACI. https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/MtI99_ES.pdf

23 OACI. https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Rome1952_ES.pdf
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de 201424, Este Convenio no ha entrado en vigor, mas surte plenos efectos en

Ecuador?.

Ademas de la revision de la fuerza de los tratados aplicables a la aviacion civil
ecuatoriana, es necesario entender la funcion de la OACI en el desarrollo del
Derecho Aerondutico. La OACI es un organismo de la ONU encargado de vigilar la
aplicacion del Convenio de Chicago. Para lograr esto, la OACI tiene las siguientes
funciones:

La OACI trabaja junto a los 192 Estados miembros del Convenio y a grupos de
la industria para alcanzar un consenso sobre las Normas y métodos recomendados
(SARPs) para la aviacion civil internacional y sobre politicas que hagan posible
que el sector de la aviacion civil sea operacionalmente seguro, eficiente, protegido,
econdmicamente sostenible y ambientalmente responsable. Los Estados miembros
de la OACI emplean estas SARPs y politicas para garantizar que sus operaciones y
normas de aviacion civil nacionales se ajusten a las normas mundiales, permitiendo

a su vez la operacion segura y confiable en la red mundial de aviacion de mas de
100.000 vuelos diarios en cada regién del mundo.?®

Los SARPS son “Standard and Recommended Practices”, por sus siglas en
inglés, que tienen el caracter de recomendaciones para los Estados Parte del
Convenio de Chicago. Este convenio es el tratado constitutivo de la OACI,
mediante el cual los Estados parte se obligan a cumplir con sus recomendaciones.
Este instrumento prescribe el siguiente procedimiento en caso de incumplimiento de

sus recomendaciones:

Funciones obligatorias del Consejo [de la OACI]
El Consejo debe:

j) comunicar a los Estados contratantes toda infraccion del presente Convenio,
asi como toda inobservancia de las recomendaciones o decisiones del Consejo;

24 OACI. https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/2009 GRC_ES.pdf. Del
Registro Oficial se desprende que Ecuador ratifico este Convenio el dia 23 de abril de 2014, mas la
fecha de adhesién fue 10 de octubre de 2014.

%5 Es caracteristica de este convenio el surtir efectos sesenta dias después de la fecha de la adhesion,
aceptacion, ratificacion o deposito de instrumento de ratificacion.

2 OACI. Sobre la OACI. https://www.icao.int/about-icao/Pages/ES/default_ES.aspx (acceso
28/01/2018)
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k) comunicar a la Asamblea toda infraccion del presente Convenio, cuando un
Estado contratante no haya tomado las medidas pertinentes en un lapso razonable,
después de notificada la infraccion;

CAPITULO XVIII
CONTROVERSIAS E INCUMPLIMIENTO
Articulo 88 - Sanciones a los Estados en caso de incumplimiento

La Asamblea suspendera el derecho de voto en la Asamblea y en el Consejo a
todo Estado contratante que se encuentre en falta con respecto a las disposiciones
del presente Capitulo.?’

El incumplimiento de las recomendaciones incluidas en los SARPS de la
OACI por parte de cualquier Estado podria llevar a la pérdida de representacion de
éste dentro de la organizacion. Como se puede observar, aunque se pueda alegar
que estas recomendaciones no son vinculantes en estricto sentido, las consecuencias

por su incumplimiento son graves.

Adicionalmente, la OACI debe velar por la uniformidad en la normativa
internacional por el principio de la uniformidad legislativa en materia aeronautica.
Para lograr esto, la OACI debe informar a los Estados Parte del Convenio de
Chicago sobre el entendimiento de ciertas normas en Derecho Aerondutico previo la
publicacién de un SARPS. Este objetivo de la OACI se logra mediante circulares y
manuales sobre temas especificos-como el tratamiento de los RPAS. Ecuador
debera seguir estas recomendaciones o arriesgar la pérdida de su puesto en el
Consejo de la OACI.

La respuesta a la interrogante de como tratar a los RPAS puede encontrarse
en la circular 328 de la OACI relativa a Sistemas de Aeronaves no Tripuladas. Esta

plantea, en sus fundamentos que:

2.5 La OACI reconoce muchas categorias de aeronaves, entre ellas globos,
planeadores, aviones y giroaviones. Las aeronaves pueden ser terrestres, maritimas
(p. €j. hidroaviones) o anfibias. El hecho de que la aeronave sea tripulada o no
tripulada no afecta su condicion de aeronave. Cada categoria de aeronave tendra
posiblemente versiones no tripuladas en el futuro. Este punto es fundamental

27 Convenio de Aviacion Civil Internacional. Decreto Legislativo. Registro Oficial 675. 25/11/1954.
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para todos los aspectos futuros de relativos a las UA? y proporciona la base
para tratar la aeronavegabilidad, el otorgamiento de licencias al personal, las
normas de separacion, etc.

2.6 En la maxima medida posible, ninguno de los términos de uso comun en
los documentos de la OACI se modificara con la introduccién de UAS. La
definicion de “explotador” permanece sin cambios respecto al uso actual mientras
que “controlador” se refiere solamente al “controlador del transito aéreo”. Con
respecto al “piloto”, la funcion de este puesto sigue sin cambios a pesar de que
la persona o personas estén emplazadas en otro lugar que no sea a bordo de la
aeronave. Para referirse a los pilotos que realizan sus funciones de pilotaje desde
lugares que no son a bordo de la aeronave, se aplicara el término “piloto remoto”.
En el Capitulo 4 se amplia la consideracion de la aplicacion de los términos “sin
piloto” y “volar sin piloto”, segun figuran en el Articulo 8 del Convenio de
Chicago. [énfasis afiadido]?®

Ecuador, al ser miembro de la OACI, debe tomar el criterio mostrado en la
circular a pesar de carecer una definicion de aeronave vinculante en su
ordenamiento. Las disposiciones relativas a Derecho Aeronautico en nuestro
ordenamiento prescriben que el desarrollo de esta materia debe realizarse de
conformidad con el Convenio de Aviacion Civil Internacional y las
recomendaciones de la OACI. Esta es la razon por la cual es aplicable la definicion
de aeronave incluida en el anexo uno del Convenio de Chicago y por la cual las

recomendaciones de la OACI deben ser tomadas en cuenta.

Por lo tanto, los RPAS se sujetan a todos los instrumentos internacionales en
materia de aeronaves- razon por la cual se debe entender también que cuando

nuestro ordenamiento se refiere a aeronaves, la referencia engloba a los RPAS.

La Circular 328 de la OACI es sumamente clara cuando aborda asuntos

juridicos relevantes a la materia:

Los Estados contratantes han aprobado derechos y obligaciones especificos para
que la aviacion civil internacional pueda desarrollarse en forma segura y ordenada
y que los servicios de transporte aéreo internacionales puedan establecerse sobre la
base de la igualdad de oportunidades y explotarse en forma eficiente y econémica.
Estos derechos y obligaciones, en principio, se aplicaran igualmente a las
aeronaves civiles tripuladas y a las no tripuladas.

2 UAS significa “Unmanned Aircraft Systems” por sus siglas en inglés. Estas siglas, como “RPAS”,
son validas para referirse a un “drone”.

29 Circular 328 Organizacion de Aviacion Civil Internacional. Sistemas de Aeronaves no tripuladas
(UAS), p. 4.
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Cuando deban elaborarse nuevas medidas para operaciones UAS, o satisfacerse
requisitos existentes por otros medios, ello se indicara en este texto y se tratard con
arreglo al Convenio de Chicago.*®

Esta circular resalta la obligacién de los Estados Parte de la OACI de

desarrollar legislacion uniforme. También especifica que la OACI se encargara de

expedir la normativa técnica aplicable a los RPAS. Esto, sin embargo, no exime a

los Estados Parte de regular este campo basados en las recomendaciones de este

organismo de las Naciones Unidas.

2.9 La determinacién de las caracteristicas comunes y las diferencias entre las
aeronaves tripuladas y no tripuladas constituye el primer paso para la
elaboracién de un marco normativo que proporcione, como minimo, un nivel
equivalente de seguridad para la integracion de UAS en el espacio aéreo no
segregado y en los aerédromos. Varias organizaciones de elaboracion de normas
de la industria de todo el mundo estan tratando especificaciones técnicas para
apoyar la aeronavegabilidad, el mando y control (C2), la funcién de detectar y
evitar y otras funciones. El centro de atencion de la OACI seguird siendo las
normas de mas alto nivel basadas en la performance, p. €j., especificacion de
requisitos de performance minimo para enlace de comunicaciones, en vez de coémo
lograr esos requisitos, conjuntamente con la armonizacion de términos y
definiciones necesarios para apoyar esa actividad.

2.10 La elaboracion de un marco normativo completo para UAS sera una
actividad de larga duracion, probablemente de varios afios. A medida que cada
tema y tecnologia alcanzan madurez, se adoptaran los SARPS pertinentes. Se prevé
gue esto constituira un proceso evolutivo, agregandose SARPS gradualmente.
Textos de orientacién no vinculantes ser proporcionaran con frecuencia antes de la
introduccién de SARPS para uso de los Estados que prevén operaciones UAS a
corto plazo. Por consiguiente, el estricto cumplimiento del texto de orientaciéon
facilitara la adopcién ulterior de SARPS y garantizara la armonizaciéon a
través de fronteras nacionales y regionales durante esta etapa de desarrollo.
Cabe sefalar que algunos elementos del marco normativo para UAS existen ya por
cierto, en el sentido de que las UA son aeronaves y por ello partes importantes del
marco normativo aplicable a las aeronaves tripuladas son también directamente
aplicables a las no tripuladas.® [énfasis afiadido]

Como también se desprende de la circular, la OACI busca desarrollar un

marco normativo completo, el cual s6lo se podra lograr con la adopcion de los

%0 1bid.
31 1bid.
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Estados de las recomendaciones- estandarizando el camino para la elaboracion de
SARPS vinculantes en materia de RPAS.

2. Responsabilidad Civil en Derecho Aeronautico y aplicacion a Sistemas de

Aeronaves Pilotadas a Distancia

2.1.

Dentro del Derecho Aeronautico operan reglas distintas a las incluidas en el
Cadigo Civil ecuatoriano. Es comun encontrar referencias a la responsabilidad del
transportista y regimenes especiales relativos a aeronaves estatales. La operacion de
RPAS todavia no contempla el transporte de personas, aunque es factible que en el
futuro ésta sea su funcion principal. Sobre esta funcion de las RPAS, la OACI ha
indicado en su Manual sobre sistemas de aeronaves pilotadas a distancia (RPAS)
que “[...] el transporte de personas a bordo de una RPA no se considerara en el

marco normativo inicial’2,

Para propositos de este estudio, no se tomard en consideracion la
responsabilidad especial relacionada a aeronaves estatales- dandole especial énfasis
a la responsabilidad extracontractual. Federico Videla Escalada sefiala de la

responsabilidad que:

En esencia, comprende todos los supuestos en que un sujeto de derecho debe
responder frente a la comunidad o a otra persona en virtud de hechos o situaciones
en los que se ha producido algin dafio y en los que el ordenamiento legal considera
que ha habido una manifestacién antijuridica.®

Responsabilidad general

El ordenamiento ecuatoriano contempla un deber general de
responsabilidad. Este deber se encuentra delineado en el articulo 2214 del Codigo
Civil. Previo a realizar cualquier tipo de analisis de la responsabilidad limitada en

materia aeronautica, es menester entender qué exactamente prescribe este deber:

32 Organizacion de Aviacion Civil Internacional. Manual sobre sistemas de aeronaves pilotadas a
distancia (RPAS). OACI, 2015, pp. 2-4.

33 Federico Videla Escalada. Manual de Derecho Aeronautico. Op. Cit., p. 529
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Art. 2214.- El que ha cometido un delito o cuasidelito que ha inferido dafio a
otro, esta obligado a la indemnizacion; sin perjuicio de la pena que le impongan las
leyes por el delito o cuasidelito.®*

De este articulo se desprende que todo dafio causado debe ser indemnizado
en su totalidad por el causante. La indemnizacion tiene por objeto intentar volver la
situacion de la victima al estado que hubiese existido si el dafio no se producia.
Siguiendo sélo lo estipulado en el articulo, no seria necesaria siquiera la culpa o
dolo del causante, sino la ocurrencia del hecho. Esta, sin embargo, no es la regla

general del ordenamiento ecuatoriano.

El articulo 2229 del Codigo Civil ecuatoriano prescribe que “Por regla
general todo dafio que pueda imputarse a malicia o negligencia de otra persona debe
ser reparado por ésta”, lo que significa que nuestra legislacion toma por regla
general un criterio de causalidad para imputaciéon de responsabilidad por dafios,
donde es condicidn sustancial la culpa o dolo del causante para que este indemnice

a la victima.

La reparacion integral de la victima comprende el dafio emergente y el lucro
cesante. El dafio emergente debe ser entendido como un menoscabo en el
patrimonio, mientras que el lucro cesante son aquellas ganancias frustradas a la que
la victima tenia derecho.

Art. 1572.- La indemnizacion de perjuicios comprende el dafio emergente y el

lucro cesante, ya provengan de no haberse cumplido la obligacién, o de haberse
cumplido imperfectamente, o de haberse retardado el cumplimiento.

Exceptlanse los casos en que la ley la limita al dafio emergente.

Exceptlanse también las indemnizaciones por dafio moral determinadas en el
Titulo XXXI1I del Libro IV de este Cédigo.*®

La reparacion integral a la victima en ningdn momento busca ser una

reparacién punitiva. Es por esto que la indemnizacion no supera el monto del dafio

34 Cddigo Civil. Congreso Nacional. Registro Oficial Suplemento 46. 24/06/2005.
% Codigo Civil. Op. Cit., 24/06/2005.
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2.2.

producido. A pesar de la claridad sobre el no exceso de indemnizacion en materia
de dafios patrimoniales, la apreciacion del dafio producido presenta cierta dificultad

en la determinacion de dafos morales.

Cabe recalcar que el criterio de causalidad no es el Unico que se puede usar
para la imputacion de responsabilidad por dafios; éste es el mas popular. En directa
contraposicion con este criterio existe la responsabilidad objetiva, conocida también

como responsabilidad estricta y responsabilidad por riesgo creado.

Responsabilidad objetiva o por riesgo creado

El modelo de responsabilidad en Derecho Aeronautico sigue aquel
establecido en el Convenio de Roma de 1952, que ata la responsabilidad de un dafio
causado al mero hecho de encontrarse la aeronave en vuelo. Este tipo de
responsabilidad es conocido como responsabilidad objetiva y se distingue de la
subjetiva puesto que no necesita de la existencia de culpa o dolo, sino meramente de

que se realice cierta actividad.

Este criterio elimina el elemento volitivo de la accion, hecho u omision
generadora del dafio y consigna su reparacion al solo hecho de haberse producido el
dafio. Para que opere este criterio es necesario que esté expresado explicitamente en
nuestro ordenamiento. En otras palabras, si una actividad cumple con un ambito de
riesgo prescrito en la ley, quien la realiza esta obligado a asumir esos riesgos. Esta
es una excepcion al régimen general de responsabilidad por culpa del Caédigo Civil
y se encuentra normado en nuestro Codigo Aeronautico en los articulos 216 y 217
relativos a la responsabilidad del transportista:

Art. 216.- El transportador responderd de los dafios causados por muerte del
pasajero o por lesiones sufridos por este Gltimo, siempre que el siniestro que

ocasionara el dafio se haya producido a bordo de la aeronave o durante las
operaciones de embarque o desembarque.

Se entiende por operaciones de embarque el lapso comprendido entre el
momento en que los pasajeros abandonan el terminal, muelle o edificio del
aeropuerto hasta que ingresan a la aeronave; y por operaciones de desembarque el
comprendido entre el momento en que abandonan la aeronave y hasta que acceden
al terminal o a sitios similares.
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Art. 217.- El transportador responderé de los dafios causados por destruccion,
pérdida o averias y deterioros de los equipajes registrados, de los objetos de mano
y de las cosas 0 mercancias transportadas, siempre que el hecho causante del dafio
se haya producido durante el transporte aéreo.

A los efectos del inciso precedente, el transporte aéreo comprenderd el lapso
durante el cual los equipos, objetos, cosas 0 mercancias se hallan bajo la custodia
del transportador.

La responsabilidad objetiva en materia Aeronautica también rige sobre

materia de daflos producidos a terceros en la superficie, estableciéndolo

expresamente en el articulo 230 del Codigo Aerondutico:

Art. 230.- Los dafios causados por una aeronave en vuelo, por un objeto o
persona que caiga de la misma causan el derecho tendiente a su reparacion, si se
prueba que provienen de una u otra circunstancia.

A los efectos de este Titulo se considerard que una aeronave se halla en vuelo
desde el instante en que por sus propios medios comienza a moverse para
emprender el vuelo hasta el en que, habiendo finalizado éste, deja de moverse por
sus propios medios.

No habrd lugar a reparacion ni indemnizacion de dafio, si éste no es
consecuencia directa del acontecimiento que lo ha originado o si se debe al mero
hecho del paso de la aeronave a través del espacio aéreo con observancia de los
reglamentos de transito aplicables.®’

Este criterio de distincion de la responsabilidad es en torno a su fundamento

y es explicado por Arturo Alessandri en su obra De la responsabilidad

extracontractual en el Derecho Civil chileno cono aquella que “prescinde en

absoluto de la conducta del sujeto, de su culpabilidad; en ella se atiende Unica y

exclusivamente al dafio producido

938

Los articulos mencionados son claros en indicar que, si el dafio es producido

por una aeronave en vuelo, por algo proveniente de esa aeronave, dentro de la

aeronave o durante el embarque y desembarco de la misma, existe el derecho a su

reparacion. Esto se debe a que el vuelo de una aeronave genera un riesgo que debe

3 Cddigo Aeronautico. Congreso Nacional. Registro Oficial Suplemento 435. 11/01/2007.

%7 1bid.

38 Arturo Alessandri Rodriguez. De la responsabilidad extracontractual en el Derecho Civil chileno.
Ediar Editores Ltda, 1983, p. 92.
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asumir el explotador. Como explica Ramén Daniel Pizarro en su obra
Responsabilidad civil por riesgo creado y de empresa, “el principio aplicable es el
del riesgo creado”°. Sobre dafios causados a terceros en la superficie, el doctrinario
argentino explica que:
La ley presume la responsabilidad objetiva del explotador de la aeronave y, en
ciertas situaciones, la del tercero que la hubiese utilizado sin autorizacién.

Es presupuesto indispensable para que se aplique la teoria del riesgo creado, en
el caso que nos ocupa, que la aeronave “esté en vuelo”*

El argumento maés claro a favor de la existencia de responsabilidad objetiva
en materia Aeronautica, ademas de la del riesgo creado, obedece a la situacion
especial en la que se encuentran los terceros en la superficie. Federico Videla

Escalada hace referencia a esta situacion especial como una en la que

A pesar de carecer de vinculacion directa con la aviacion, los terceros en la
superficie pueden ser alcanzados por las consecuencias de la evolucion de las
aeronaves.*

El desarrollo de RPAS aumenta el riesgo en el cual se encuentra la
poblacién general, sumando ademas de la inequidad que existe entre el explotador
de una aeronave vy el tercero en la superficie, la incertidumbre de la identidad del
explotador.

El criterio de responsabilidad objetiva en nuestro ordenamiento aplica a
RPAS por estar expreso en el Codigo Aerondutico, en concordancia con el
Convenio de Roma de 1952. Lo prescrito en nuestro cddigo engloba a los RPAS por
ser éstos considerados como aeronaves y por tratarse de una actividad riesgosa por

la cual su explotador esté Ilamado a responder.

Es clara la responsabilidad objetiva en materia Aeronautica y su razén de
aplicabilidad en RPAS, motivo por el cual es necesario entender también la figura

de responsabilidad limitada y su expresion en el Derecho Aeronautico.

3% Ramdn Daniel Pizarro. Responsabilidad civil por riesgo creado y de empresa. La Ley, 2007, p.
509.

401d., p. 510.
41 Federico Videla Escalada. Manual de Derecho Aeronautico. Op. Cit., p. 599.
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2.3. Responsabilidad limitada en el Derecho Aeronautico

La responsabilidad limitada en materia Aerondautica es la contrapartida de la
responsabilidad objetiva. Si la responsabilidad objetiva es una proteccion a quienes
son transportados en una aeronave o a terceros en la superficie, garantizando que
siempre exista alguien quien responda por los dafios, la responsabilidad limitada es
una proteccion al explotador. Este tipo de responsabilidad consiste en limitar
cuantitativamente el monto por el cual el explotador estard obligado a responder en
caso de un accidente o incidente Aeronautico. Es menester indicar que, en caso de
existir dolo por parte del explotador en caso de accidente o incidente aéreo, este no
estard protegido por la responsabilidad limitada, dejando a salvo la accion de la

victima para perseguir indemnizacion por la totalidad del dafio.

La razon de ser de esta responsabilidad obedece al principio de eficacia del
sistema de responsabilidad. Si el explotador estuviese obligado a responder
ilimitadamente por dafios causados sin que medie la culpa en esta atribucion, el
riesgo que este deberia soportar seria excesivo. Esta clase de riesgo no es tolerable y
en caso de ser obligado a soportarlo, el explotador no tendria incentivo para
continuar con su actividad. No hay discusién acerca de si deberia o no estar limitada
la responsabilidad del explotador, como explica Federico Videla Escalada: “Si no se
limita su obligacion resarcitoria, puede encontrarse en la total imposibilidad de

soportar los riesgos a que esta sometido™*?,

La expresion de la responsabilidad limitada se encuentra en topes maximos
de indemnizacion. Estos limites deben estar expresados en la ley y ser del monto
necesario para proporcionar a la victima una justa indemnizacion. Ademas de
proteger al explotador, el monto de indemnizacion permite la proliferacion del

contrato de seguro- contrato obligatorio en materia Aeronautica.

En Ecuador existe la figura de responsabilidad limitada en materia
Aeronautica en concordancia con el Convenio de Roma de 1952. Esta se encuentra

en el articulo 234 del Cédigo Aeronautico:

42 Federico Videla Escalada. Manual de Derecho Aeronautico. Op. Cit., p. 604.
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Art. 234.- La cuantia de la indemnizacion por dafios reparables segin este
Titulo serd determinada en el reglamento respectivo, sin perjuicio del derecho de
que se creyere asistido el perjudicado.*?

El reglamento respectivo que hace mencidn este articulo es el Reglamento
de Seguros Aeronauticos para aeronaves, mas existe también una resolucion de la
Direccion de Aviacion Civil, de numero 215/2015, donde se limita la

responsabilidad del explotador de un RPAS.

Reglamento de Seguros Aeronauticos

Art. 9.- Establécese el Seguro de Responsabilidad Civil Legal General, Limite
Unico Combinado, para responder por los dafios y perjuicios ocasionados a
personas Yy a los bienes de terceros en la superficie, de conformidad con la siguiente
clasificacion de aeronaves basadas en el peso segun el certificado de
aeronavegabilidad correspondiente:

a) Un minimo de USD $ 20.000 (veinte mil délares de los Estados Unidos de
América) cuando el peso maximo de decolaje no exceda de 2.000 kg; [énfasis
afiadido]

b) Un minimo de USD $ 50.000 (cincuenta mil ddlares de los Estados Unidos
de América) cuando el peso maximo de decolaje se encuentre comprendido entre
2.001y 6.000 kg;

c) Un minimo de USD $ 800.000 (ochocientos mil dolares de los Estados
Unidos de América), cuando el peso maximo de decolaje se encuentre
comprendido entre 6.001 y 30.000 kg; v,

d) Un minimo de USD $ 1.500.000 (un millén quinientos mil ddlares de los
Estados Unidos de América) cuando el peso maximo de decolaje exceda de 30.000
kg.

Los seguros determinados en el presente articulo, protegen cuando los dafios
provengan ya sea como consecuencia directa de un accidente aéreo o como
consecuencia de la caida de una persona u objetos lanzados o caidos de una
aeronave en vuelo.*

Resolucion 251/2015 DAC

Art. 8.- El propietario o explotador de las RPAS/UAS estéan en la obligacion de
responder por los dafios causados a terceros, como resultado de sus actividades de
vuelo, para lo cual debe contratar la pdliza de seguros de responsabilidad civil legal

43 Codigo Aeronautico. Op. Cit. 11/01/2007
4 Reglamento de Seguros Aeronauticos. Decreto Ejecutivo. Registro Oficial 190. 15/10/2013
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a terceros en los montos minimos establecidos en la tabla que consta a
continuacion; #°

De 02 a 25 Kg. de masa maxima de | USD 3.000,00
despegue (MTOW)

De més de 25 Kg. masa maxima de | USD 5.000,00
despegue (MTOW) [énfasis afiadido]

Del ordenamiento ecuatoriano se desprende que el criterio diferenciador
para limitar la indemnizacion es el del peso. El peso debe entenderse como el
maximo que puede llegar a pesar la aeronave sin combustible, avalado en el
certificado de aeronavegabilidad. Este criterio guarda relacion con lo establecido en
los Convenios de Roma, donde se realiza una escala aparentemente proporcional
entre el peso de una aeronave y la indemnizacion a pagar en caso de accidente o

incidente aéreo.

Se defiende a este criterio como el méas adecuado para distinguir entre
categorias de aeronaves, puesto que existe la nocion de que una aeronave con mayor
peso causard, l6gicamente, mayores dafios. Federico Videla Escalada sefiala que
este argumento de defensa es “[...] relativamente exacto, ya que muchas veces
aqueél [el dafio] no mantiene una relacion proporcional con el peso de la maquina
que lo causa.”*® EI criterio diferenciador del peso, independiente de su aceptacion
doctrinaria, presenta dificultad en nuestra legislacion cuando es usado al mismo

tiempo para distinguir entre tipos de aeronaves y RPAS.

Es importante reiterar que el ordenamiento ecuatoriano carece de una
definicion de aeronave, razon por la cual debe suplir esta definicion con el anexo
del Convenio de Chicago y el entendimiento de la OACI en su circular 328: . El
hecho de que la aeronave sea tripulada o no tripulada no afecta su condicion
de aeronave”*’ [énfasis afiadido]. De la lectura textual del articulo 9 literal a del
Reglamento de Seguros Aeronauticos se entiende que el explotador de aeronaves
que no excedan de 2,000 kg de decolaje debe responder hasta USD $20,000. Si se

4 Resolucion 251/2015 DAC. Director General de Aviacidn Civil. Registro Oficial No. 617.
28/10/2015.

%6 Federico Videla Escalada. Manual de Derecho Aeronautico. Op. Cit., p. 604.

47 Circular 328 Organizacién de Aviacion Civil Internacional. Sistemas de Aeronaves no tripuladas
(UAS), Op. Cit., p. 4.
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2.4.

toma a la Resolucion 251/2015 dentro de este analisis, el explotador de un RPAS

que excede de 25kg (masa maxima de despegue) responde hasta USD $5,000.

Sin embargo, al ser un RPAS considerado como una aeronave, este se
encasilla bajo los supuestos establecidos en los dos articulos. La redaccién del
articulado se presta a dos interpretaciones contrapuestas, donde chocan los intereses
de la victima por una mayor indemnizacion y los del explotador, que buscara

realizar una indemnizacién menos onerosa.

Los articulos citados en el Reglamento de Seguros Aeronauticos y en la
Resolucién 251/2015 DAC dan un trato distinto a las RPAS, a pesar de la necesidad
de tratar a estos como aeronaves. Estos articulos estan incluidos en un reglamento y
en una resolucion, estableciendo limites de responsabilidad a pesar de no
encontrarse en ley propiamente dicha. Este es un problema de técnica legislativa a

ser tratado en el tercer capitulo del presente estudio.

Tipos de dafios extracontractuales en Derecho Aeronautico

Hay tres aspectos principales relativos al dafio extracontractual en el
Derecho Aeronautico aplicables en materia de RPAS. Estos son (2.4.1) los dafios a
terceros en la superficie, (2.4.2.) la responsabilidad en el trabajo aéreo y (2.4.3) los
dafios causados por abordaje. Para que existan estos dafios, es necesario que tanto el

explotador como la victima sean extrafios juridicamente.

2.4.1. Dafos a terceros en la superficie

Este tipo de dafio consiste en cualquier afectacion ocasionada a un tercero
ajeno a la relacion contractual que se encuentre en la superficie. Esta afectacion
puede ser ocasionada por objetos o personas arrojadas desde la aeronave, aunque
también puede ser generada por la misma aeronave, al impactarse directamente con
el tercero o su patrimonio. Estos dafios estan prescritos en el articulo 230 de nuestro

Caodigo Aeronautico citado previamente, operando la responsabilidad objetiva en
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esta materia. Otras legislaciones comprenden también al dafio producido por exceso

de ruido bajo esta categoria.

Los dafos causados a terceros en la superficie tienen como Unica condicién
previa que la aeronave se encuentre en vuelo. Nuestro Cédigo Aeronautico sefiala
que una aeronave se encuentra “en vuelo” desde que comienza a desplazarse por su
propia fuerza motora. Este tipo de dafios admite pocos eximentes de responsabilidad
en nuestra legislacion. Ni la fuerza mayor ni el hecho de un tercero se admiten
como eximentes. El articulo 231 del Codigo Aerondutico prescribe que solo se
podré interponer como eximente la culpa de la victima:

Art. 231.- El responsable de los dafios de que trata este Titulo se limitara a
probar que éstos fueron causados exclusivamente por culpa de la persona que los
ha sufrido o que tal persona ha contribuido a causarlos, en cuyo caso no habra lugar

a indemnizacion o serda reducida en la medida de la referida contribucion,
respectivamente.

El hecho de un tercero concurre con la responsabilidad del explotador y s6lo
la desplaza en el caso de que el explotador logre probar que tomé las medidas
necesarias para evitar que el tercero se apodere de la aeronave. En el caso de que
uno o varios terceros comanden la aeronave de manera ilicita, éstos responderan por
la totalidad de los dafios de manera solidaria conforme el articulo 232 del Codigo

Aeronautico:

Art. 232.- Si una 0 mas personas se apoderan ilicitamente de una aeronave y a
causa de su uso sobrevienen dafios a terceros en la superficie, responderan de ellos
ilimitada y solidariamente.

La limitacion de indemnizacion no es aplicable en estos casos, siendo ésta
un beneficio consagrado a favor del explotador realizando una actividad riesgosa
licita. La imposibilidad de alegar fuerza mayor corresponde al principio de
responsabilidad objetiva en materia Aeronautica de que al ser la causa del dafio la
aeronave, es el explotador quien debe responder por los dafios. Sin embargo, esto no
impide segin Ramoén Daniel Pizarro, que se alegue fuerza mayor si el hecho en

cuestion es ajeno al riesgo asumido por la actividad Aeronautica, acreditando “[...]
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atilmente que la causa del dafio no reside en el avion que deba origen a su

compromiso, sino en una causa extrafia a é1"*8,

2.4.2. Responsabilidad en el trabajo aéreo

El area del trabajo aéreo es una de las areas mas importantes del Derecho
Aeronautico, aunque histéricamente no ha sido desarrollo de la misma forma que el
transporte. Sin embargo, con el avance de la tecnologia y la creacion de los RPAS,
esta actividad aerocomercial adquiere un tinte distinto. Los RPAS presentan
facilidades para el trabajo aéreo y nuevos usos tan solo limitados a la imaginacion
del explotador. La distincion entre trabajos aéreos y transporte aéreo se considera
inadecuada en materia de RPAS por la OACI:

2.3.5 No obstante, para los RPAS la distincién [entre trabajo y transporte aéreo]
no se considera pertinente. Las distinciones normativas se basaran en la escala

y complejidad de la operacion, mas bien que en los tipos tradicionales de

operacion o clases de aeronave. Esto tiene consecuencia respecto a las

responsabilidades de los explotadores de RPAS, segun se explica en el Capitulo 6.

Cabe sefialar que el transporte de personas a bordo de una RPA no se
considerara en el marco normativo inicial. [énfasis afiadido]*

A pesar de esta apreciacion de la OACI, el Codigo Aeronautico ecuatoriano
indica los servicios aéreos a ser realizados por aeronaves en el articulo 106, siendo
estos el turismo aéreo, la aerotopografia, la publicidad, la fumigacion y el transporte
dentro una misma ciudad. EI Codigo Aeronautico no pretende ser exhaustivo en su
listado, razon por la cual otros servicios aéreos se desarrollan en el Reglamento de
permisos de operacion para trabajos aéreos. Aunque la legislacién ecuatoriana no
hace mencion expresa de estos trabajos como aplicables a RPAS, al no realizar
distincion entre aeronaves y RPAS es previsible que en el futuro sean realizados por
éstos. El articulo 105 del Codigo Aeronautico define a los trabajos aéreos como:

Art. 105.- Los servicios de trabajos aéreos constituyen otros distintos del

transporte aéreo, a que las aeronaves particulares pueden ser destinadas
comercialmente.

48 Ramon Daniel Pizarro. Responsabilidad civil por riesgo creado y de empresa. Op. Cit., p. 512

49 Organizacién de Aviacién Civil Internacional. Manual sobre sistemas de aeronaves pilotadas a
distancia (RPAS). Op. Cit., pp. 2-4.
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Art. 106.- Los servicios que se expresan en el articulo anterior pueden ser:
1. El turismo aéreo a base de remuneracion;

2. Los trabajos aéreos tales como aerotopografia, publicidad comercial y otros
similares;

3. Las actividades aéreas de los aeroclubes y escuelas de aviacion;

4. La aviacion agricola y forestal y las aplicaciones cientificas como los vuelos
educacionales, la provocacion artificial de Iluvia por medio de aviones, la
determinacion de la trayectoria de los huracanes y de los vuelos de acridios y aves
migratorias y otras similares; v,

5. Cualesquiera otros usos distintos del transporte aéreo a que las aeronaves
privadas puedan ser destinadas comercialmente.>

Los RPAS, al ser entendidos como aeronaves, deben ser también incluidos
bajo el presupuesto de estos articulos. La responsabilidad derivada del desarrollo de
estas actividades se divide en contractual y extracontractual. Federico Videla
Escalada considera “conveniente mantener la regulacion correspondiente a los
abordajes y a los dafios sufridos por terceros en la superficie”®! dentro de la

responsabilidad extracontractual en trabajos aéreos.

El mantener la misma regulacion en el marco de trabajos aéreos significa el
uso de responsabilidad objetiva y la aplicacion del régimen de responsabilidad
limitada. Esto, en materia de RPAS trae consigo varios problemas, pues ademas de
crear un riesgo por el cual se tiene que responder como explotador, este riesgo es

distinto dependiendo del tipo de operacion.

Siguiendo con la posicion de la OACI, se debe adoptar un criterio de
complejidad de la operacion para hacer una correcta distribucion de riesgos que no
se logra con el pardmetro del peso acogido por el ordenamiento ecuatoriano. De
seguir con el criterio del peso en materia de RPAS, se llegaria a equiparar el riesgo
creado de un RPAS desarrollando una operacion de fumigacion con aquel dedicado

a una operacion de transporte dentro de la misma ciudad.

50 Cadigo Aeronautico. Op. Cit. 11/01/2007

51 Federico Videla Escalada. Manual de Derecho Aeronautico. Op. Cit., p. 635.
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El ordenamiento ecuatoriano guarda silencio sobre la responsabilidad en
trabajos aéreos relativa a RPAS, por lo que aplicardn las reglas vigentes sobre
responsabilidad extracontractual en casos de abordaje y dafios causados a terceros
en la superficie. Los trabajos aéreos que los RPAS pueden desempefiar por ahora
son los indicados en el articulo 106 del Codigo Aeronautico, con especial atencion
al transporte de personas en una misma ciudad- actividad no tan descabellada con el
pasar de los afios y el avance tecnoldgico. La OACI recalca la importancia de la
existencia de un marco normativo relativo a los tipos de operacion a realizar por
RPAS:

6.1.3 Como se explicd en el Capitulo 2, desde el punto de vista normativo, no se
establecen distinciones entre los tipos de operacién como se aplican en la aviacién
tripulada p. ej., transporte aéreo comercial, aviacion general, aviacion de negocios.
Se considera que establecer un marco normativo que abarca todos los RPAS
utilizados con fines no recreativos es de importancia fundamental. Las
distinciones entre tipos de operaciones pueden considerarse en una fecha posterior.
Analogamente, no se ha establecido un limite de peso minimo por debajo del cual

la RPA esté exceptuada del cumplimiento de los SARPS de la OACI; estos limites
podrian convenirse en fecha posterior. °2 [Enfasis afiadido]

2.4.3. Abordaje

El abordaje, como se explica en el articulo 237 del Cédigo Aeronautico
ecuatoriano, consiste en “la colision entre dos o mas aeronaves en vuelo”.
Doctrinariamente se entiende también al abordaje como choque o interferencia de
evoluciones entre dos 0 mas aeronaves. La interferencia de evoluciones consiste en

la fuerza ejercida entre dos 0 mas aeronaves producto de su estela.

La poca frecuencia del abordaje no desmerece su importancia, especialmente
considerando que cada dia aumenta el trafico aéreo y por ende las posibilidades de
que un abordaje se produzca. Existen dos tipos de dafio que se desprenden
directamente de este evento: Los dafios causados a otra aeronave en vuelo y los

dafios causados a terceros en la superficie producto de la colision de aeronaves.

52 Organizacion de Aviacion Civil Internacional. Manual sobre sistemas de aeronaves pilotadas a
distancia (RPAS). Op. Cit.., pp. 6-1.
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2.4.3.1. Abordaje: Aeronaves en vuelo

La regla general para determinar responsabilidad en el abordaje entre
aeronaves es la causalidad. Llama la atencién que no aplica el régimen de
responsabilidad objetiva; el explotador de la aeronave culpable es quien esta
obligado a indemnizar. EI Codigo Aeronautico ecuatoriano prescribe entre sus
articulos 237 y 240 el régimen por aplicar en caso de abordaje:

Art. 237.- Se entiende por abordaje aéreo toda colision entre dos o mas
aeronaves en vuelo. Los dafios causados por una aeronave en vuelo a otra aeronave
en vuelo, o a las personas o bienes a bordo, aunque no haya colisién, se
considerardn como provenientes de abordaje. A los fines de este Titulo se
considerara una aeronave en vuelo desde el instante en que por sus propios medios

comienza a moverse para emprender el vuelo hasta el en que, habiendo finalizado
éste, deja de moverse por sus propios medios.

Art. 238.- Si el abordaje es causado por culpa de una de las aeronaves, la
responsabilidad por los dafios causados estaré a cargo del explotador de la aeronave
culpable. Cesa la responsabilidad cuando exista caso fortuito o de fuerza mayor,
siempre que se pruebe la debida diligencia.

Art. 239.- Si en el abordaje se observa concurrencia de culpa, la
responsabilidad de los explotadores de cada una de las aeronaves por los dafios a
éstas, a las personas y los bienes a bordo, es proporcional a la gravedad de la culpa.
Si no pudiere determinarse el grado de la culpa, la responsabilidad se distribuira al
valor actual de cada aeronave.

Art. 240.- La responsabilidad establecida en el articulo precedente es solidaria,
sin perjuicio del derecho del que ha abonado una suma mayor de la que le
corresponde, de repetir contra el coautor del dafio.>

La responsabilidad deja de ser objetiva puesto que los supuestos presuponen
un choque de intereses entre dos explotadores. Ambos son obligados a aguantar los
riesgos de la operacion Aerondutica, por lo cual es necesario determinar quién
cargara con los gastos entre ellos. Otra razén por la cual la responsabilidad no es
objetiva en estos casos se debe a que también puede existir culpa de las personas
encargadas del control de vuelo, que en caso de ser probada desplazaria la
responsabilidad de los explotadores. La limitacion de la indemnizacion no opera en
lo relacionado a este accidente, razon por la cual la parte culpable estaria obligada a

cargar con la totalidad de los dafios.

53 Codigo Aeronautico. Op. Cit. 11/01/2007
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Se puede eximir de responsabilidad en casos de abordaje en aeronaves en
vuelo mediante caso fortuito o fuerza mayor. En caso de existir estos eximentes,

“cada uno de los explotadores debe soportar sus propios dafios”>,

2.4.3.2. Abordaje: Terceros en la superficie

Cuando de un abordaje se originan dafios en la superficie, el régimen de
responsabilidad es el de dafios causados a terceros en la superficie. Esto significa
que opera la responsabilidad objetiva junto con la limitacién de indemnizacion
salvo que exista culpa de uno o mas explotadores. En caso de mediar culpa, la
victima de los dafios puede perseguir por su totalidad. A diferencia del régimen de
dafios causados a terceros en la superficie, en los casos de abordaje los explotadores
deben responder solidariamente, salvando su derecho de repetir contra otro en caso
de este ser culpable. Este régimen se encuentra entre los articulos 241 y 243 del
Caodigo Aerondutico ecuatoriano:

Art. 241.- En los casos de dafios causados en la superficie a terceros por
abordaje de dos o mas aeronaves, los explotadores de éstas responderan

solidariamente a las victimas de los dafios, en los limites determinados en el
respectivo reglamento.

Art. 242.- Si el abordaje se ha producido por culpa de una de las aeronaves, el
explotador de la aeronave inocente tiene derecho a repetir el importe de las
indemnizaciones que se hubiere visto obligado a satisfacer a causa de la
solidaridad. Si hubiere concurrencia de culpa, quien como a consecuencia de la
solidaridad prevista en este Capitulo hubiere satisfecho una suma mayor que la que
le corresponde, tendra derecho a repetir el excedente.

Art. 243.- Si el abordaje se ha producido por caso fortuito o de fuerza mayor, el
explotador de cada una de las aeronaves soportara la responsabilidad dentro de los
limites y en las condiciones previstas en los reglamentos respectivos, teniendo
derecho de repetir el excedente quien haya pagado una suma mayor de la que le
corresponde.®

El explotador en ocasion de caso fortuito o fuerza mayor responde por sus

propios dafos ilimitadamente y por los dafios causados a terceros de forma limitada.

54 Federico Videla Escalada. Manual de Derecho Aeronautico. Op. Cit., p. 623.
5 Caodigo Aeronautico. Op. Cit. 11/01/2007
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2.5.

Ramoén Daniel Pizarro sefiala sobre la responsabilidad objetiva de los explotadores

frente a casos de darios a terceros en la superficie que:

[...] en principio, ambos explotadores responden frente al damnificado,
situacion que se mantiene hasta que alguno de ellos acredite de modo categorico la
culpa del otro. Mientras no se rinda esa prueba, ambos responden solidariamente.®

Seguros Aeronauticos

El contrato de seguro Aeronautico puede definirse, segun Federico Videla
Escalada, como “el acuerdo de voluntades en virtud del cual una parte, el
asegurador, se obliga a indemnizar a otra persona, asegurado o beneficiario, por los
riesgos de la aeronavegacion, mediante el pago de un premio”’. Este tipo de
contrato tiene como finalidad hacer posible la actividad aeronautica al lograr que los
dafios sufridos por las victimas de un accidente o incidente aéreo no sean
abrumadores. Aunque es cierto que el desarrollo de la técnica y la aplicacién de
principios como “safety” y “security” en el campo Aeronautico han disminuido los
accidentes e incidentes aéreos, no es menos cierto que la proliferacion de aeronaves

ha generado la existencia de un mayor riesgo en la actividad.

El contrato de seguro Aeronautico es una especie dentro del género de
seguros y apunta concretamente a cubrir con el riesgo especifico de la actividad
aeronautica que todo explotador esta obligado a soportar, conocido como riesgo
Aeronautico. La legislacidn ecuatoriana regula este contrato entre los articulos 246
y 249 del Cédigo Aeronautico y en el Reglamento de seguros Aeronauticos.

Art. 246.- Los seguros aéreos tienen por objeto garantizar los riesgos propios de
la navegacion que afecten la aeronave, las mercancias, pasajeros y flete, asi como

las responsabilidades derivadas de los dafios causados a terceros por la aeronave,
en tierra, agua o en vuelo.

Art. 247.- Seré obligatoria la contratacion del seguro de pasajeros, tripulantes,
del de dafios causados a terceros, del de aeronaves destinadas al servicio de
transporte aéreo, de trabajos aéreos y de aeronaves privadas asi como del de las
aeronaves que sean objeto de hipoteca.

56 Ramon Daniel Pizarro. Responsabilidad civil por riesgo creado y de empresa. Op. Cit., p. 513

57 Federico Videla Escalada. Manual de Derecho Aeronautico. Op. Cit., p. 679.
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Art. 248.- No se autorizard la circulacion en el territorio y espacio nacionales de
ninguna aeronave de la que no se justifique que tenga contratados y vigentes los
seguros previstos en el articulo anterior.

El seguro de aeronaves extranjeras podra ser sustituido por otras garantias,
siempre que la ley de la nacionalidad de la aeronave asi lo autorice.

Art. 249.- La existencia de los seguros y las fechas de vencimiento de las
polizas respectivas se hardn constar en un registro especial, asi como en el
certificado de aeronavegabilidad de la aeronave.*

Los seguros Aeronauticos guardan estrecha relacion con la responsabilidad
objetiva y con la limitacion indemnizatoria caracteristica del régimen, siendo en
gran parte motivo de que existan estas disposiciones en materia Aerondutica; sin la
limitacion cuantitativa del monto a indemnizar el contrato de seguro no tendria base
con la cual operar. Esto tiene una especial importancia en materia de RPAS, puesto
que al tratarse de un nuevo tipo de aeronave se carece de la estadistica suficiente
para realizar célculos adecuados de fijacion de primas frente al silencio de la ley.

[...] sin necesidad de tratarse de un riesgo especificamente nuevo, la aparicion
de nuevos tipos de aeronaves, que se produce con suma frecuencia en una industria

cada vez mas amplia y desarrollada, da lugar a requerimientos de nuevas
evaluaciones.*

El reglamento de seguros Aeronauticos ecuatoriano y la resolucion 251/2015
de la DAC limitan el monto de indemnizacion en materia de RPAS, criterios que
deben ser observados al momento de celebrar este contrato. Es importante destacar
que el hecho de existir una limitacién a la indemnizacion no prohibe a las partes

pactar por encima del valor indicado en caso de asi desearlo.

El contrato de seguro Aeronautico tiene dos elementos fundamentales: El

riesgo Aeronautico y la obligatoriedad del seguro.

2.5.1. El riesgo Aeronautico en materia de seguros

En el campo de seguros Aeronauticos no basta solo con el presupuesto de

responsabilidad objetiva, siendo este el que la aeronave se encuentre en vuelo, sino

58 Codigo Aeronautico. Op. Cit. 11/01/2007

59 Federico Videla Escalada. Manual de Derecho Aeronautico. Op. Cit., p. 673.
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es necesario también que esta aeronave se encuentre desarrollando su actividad
caracteristica. El riesgo Aeronautico existe, ademas de en la aeronave, en todo
aspecto de su cadena de actividades®®. Federico Videla Escalada lo define como
“cualquier acontecimiento dafioso proveniente de la aeronavegacion, es decir, del

empleo de aeronaves en su funcién especifica”®?.

La caracteristica de dinamismo del Derecho Aeronautico guarda estrecha
relacion con este tipo de riesgos, por lo cual es necesario la reglamentacion a la par
de la evolucion de estos. Nuevos tipos de aeronaves traen consigo la transformacion
del riesgo Aerondutico, especialmente cuando estas aeronaves agregan complejidad
al esquema existente del riesgo creado. Las actividades que pueden desarrollar los
RPAS alcanzan niveles de complejidad antes imposibles en materia aeronautica, por

el riesgo creado es uno nuevo:

[...] consideramos que el riesgo aeronautico se caracteriza por su diversidad. Ha
llegado a decirse, con algun fundamento, que hay tantas variedades de riesgos
como aeronaves y empleos se hacen de ellas, y es sabido que existen muchos tipos
de aparatos y muchas utilizaciones diferentes dentro del marco general de la
aeronavegacion.®?

2.5.2. La obligatoriedad de los seguros Aeronauticos

El articulo 247 del Codigo Aeronautico ecuatoriano impone la obligacion al
explotador de una aeronave de contratar el seguro Aeronautico. El prop6sito de una
obligacion como aquella es el de siempre contar con una persona encargada de
liquidar la indemnizacion necesaria en caso de un accidente o incidente aéreo.

El aumento de los montos de los dafios potenciales en cada accidente de los
grandes aviones, que abundan en nuestro tiempo, puede alcanzar sumas gigantescas

y causar la ruina de los empresarios aerocomerciales, grave circunstancia que,

merced a la obligatoriedad del seguro, no produce consecuencias serias para los
damnificados.®®

% |La cadena de actividades en materia aeronautica guarda relacion con las desempefiadas dentro o
fuera de un aer6dromo previo al vuelo de una aeronave. Estas también incluyen las operaciones
preliminares, las operaciones accesorias y las de prolongacion de la circulacion aérea

61 Federico Videla Escalada. Manual de Derecho Aeronautico. Op. Cit., p. 670.
62 d., p. 671.
& 1d., p. 677.
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2.6.

Un accidente o incidente derivado de la operacion de un RPAS tiene el
potencial de generar pérdidas importantes a terceros en la superficie, por lo cual
existe un seguro obligatorio de responsabilidad relativo a su vuelo. La
obligatoriedad en materia de RPAS se encuentra en la resolucion 251/2015 de la
DAC en su articulo 8. Este articulo generaliza actividades de vuelo sin tomar en
consideracion lo amplias y diferentes que pueden ser estas actividades.

Al dia de hoy ya no existe discusion sobre la necesidad de que los seguros
aéreos sean obligatorios. Varios argumentos se utilizaron en su contra, en especial
el hecho de que estos seguros aumentarian el costo de la operacion aeronautica. Los
mayores indices de seguridad han generado como consecuencia baja en las primas
de seguros, significando el no aumento de costos en la operacion aeronautica por la

contratacion de un seguro.

La limitacion de responsabilidad operante en materia Aeronautica permite la
actividad de seguros y reaseguros tendientes a indemnizar el dafio causado a
terceros ajenos a la operacion.

La implantacion de un régimen de responsabilidad particular, inclusive con la
nota de la limitacidn cuantitativa, configura una situacion especial, estructurada, en

parte, con miras al mas eficaz funcionamiento del seguro, que facilita su
imposicion con caracter obligatorio®.

Doctrinariamente los seguros que se consideran obligatorios son aquellos de
responsabilidad frente a terceros en la superficie. EI no contratar el seguro
obligatorio en caso de accidentes o incidentes aéreos acarrea como consecuencia al

explotador la pérdida del beneficio de limitacion de responsabilidad.

Daios morales

Ningun analisis sobre dafios estd completo sin tomar en consideracion los
dafios morales. Enrique Barros Bourie expresa que éstos presentan cierta dificultad

en definir, por lo cual concluye que “(...) la definicion méas precisa de dafio moral

& 1bid.
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parece ser negativa: se trata de bienes que tienen en comun carecer de significacion
patrimonial, de modo que dafio moral es el dafio extrapatrimonial o no
patrimonial. "®°El deber general de responsabilidad incluido en el 2214 del Cédigo
Civil no hace distincién cuando trata del dafio, razon por la cual se entiende que los

dafios morales también se incluyen para efectos de la indemnizacion.

El ordenamiento ecuatoriano prescribe en el articulo 2232 del Cédigo Civil
la indemnizacion pecuniaria para personas que hayan sufrido dafios netamente
morales. El desarrollo de la indemnizacion de este tipo de dafios se ha realizado de
forma jurisprudencial, caso por caso. Se ha concluido que el no indemnizar estos
dafios cuando son causados deja en indefension a la victima, mas el poner un precio
a la afectacion interna del afectado es imposible e incluso reprochable. Por esta
razén, se aclara que a pesar de existir casos en los cuales el dafio es irreparable, el
dinero se debe entender como una compensacion destinada a paliar el sufrimiento

de la victima y de cierta forma mejorar su situacion.

Existen dos formas de entender la indemnizacion por dafios morales: La
restitucion en naturaleza de los dafios o restitutio in natura y la indemnizacion de

dafio moral como compensacion del dafio.

2.6.1. Restitucion en naturaleza o restitutio in natura

La restitucion en naturaleza consiste en reparar de tal forma que la victima
se encuentre en una situacion similar a la que se hubiese encontrado si el dafio no
sucedia. No siempre significa una indemnizacién en dinero y no siempre es posible

llevar a la victima a ese estado.

Cuando el dafio se puede indemnizar en dinero, “la indemnizacion cubre
propiamente perjuicios patrimoniales, consistentes en los gastos necesarios para

que la victima sea llevada a la condicion anterior al accidente”®®. En caso de que el

% Barros Bourie, Enrique. (2006). Tratado de responsabilidad extracontractual. Santiago. Editorial
Juridica de Chile. P. 287.

6 1d., p. 301.
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dinero no pueda volver a la victima a su estado anterior, se pueden emplear medios

distintos a la entrega de dinero tendientes a corregir el dafio causado.

Los medios que se pueden usar para alcanzar la restitutio in natura ajenos al
dinero dependen del caso en particular, pero en general son cualquier accién
tendiente a reparar el dafio causado de forma directa. Un claro ejemplo de la
restitutio in natura es el caso de la publicacion en los medios de mayor circulacion
de una sentencia favorable a la victima en casos de falsa imputacion de un delito,

para asi indicar a la sociedad la verdadera situacion del afectado.

2.6.2. Indemnizacién como compensacion

En caso de que sea imposible realizar la restitutio in natura, caso frecuente
en este tipo de dafios, la indemnizacién por dafio moral debe ser de caracter
compensatorio:

[...] la victima recibe una indemnizacion que no pretende restablecer el estado
de cosas anterior al dafio, sino cumplir con la funcidon mas modesta de permitirle

ciertas ventajas, que satisfagan su pretension legitima de justicia y la compensen
por el mal recibido.®

La razon de que la indemnizacion sea de caracter compensatorio va de la
mano con la inconmensurabilidad de estos dafios. Sélo la persona afectada conoce
exactamente este dafio, siendo el sufrimiento de ésta exclusivo y por ende siendo
también imposible su determinacion exacta. No hay discusion sobre la necesidad de
indemnizar a quienes sufren de estos dafios, mas es necesaria la existencia de
parametros para poder realizar una aproximacién de la compensacion. La
determinacion de esta indemnizacion debe regirse por dos parametros, que son la

equidad y la justicia formal.

Estos criterios son explicados brevemente por Enrique Barros Bourie, que

describe a los parametros de equidad como exigir “[...] que el dafio causado por la

67 1d., p. 302.
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2.7.

negligencia ajena sea compensado”®®

y al de la justicia formal como suponer “[...]
una cierta homogeneidad en las indemnizaciones reconocidas a las victimas”®. Los
parametros mencionados tienen especial importancia al momento de fijar la

indemnizacidn por dafio moral.

Indemnizacion por dafio moral

Dado que en materia de dafio moral es imposible la aplicacion exacta del
principio de reparacion integral de los dafios, la indemnizacion por dafio moral
comprende una aproximacion a este principio.

A falta de un ordenamiento legal que tipifique objetivamente los dafios y los
valore en cada caso (como ocurri6 en Espafia con el dafio moral que se sigue de
ciertos dafios corporales), parece preferible asumir que la indemnizacion tiene una

funcion implicita de satisfaccion, pero como un complemento acotado de una base
objetiva de valoracion™.

Para referirse a una base objetiva de valoracion, es necesario que el dafio sea
significativo. Al carecer de valor patrimonial, los bienes dafiados no pueden ser de
cualquier afectacion interna, debiendo estos ser de especial importancia a riesgo de
incentivar la proliferacién de demandas por afectaciones personales carentes de
importancia. La determinacion de la significacion es jurisprudencial y dependera
del caso en cuestion. No obstante, la idea de establecer limites a esta indemnizacion
ha sido contemplada:

El mecanismo més eficaz, como se ha mostrado en otras jurisdicciones de
nuestra tradicion juridica y del common law, es asumir en la determinacién del
dafio moral baremos indemnizatorios informales, basados en la préactica
jurisprudencial vigente, pero que admitan cierta tolerancia para considerar las
circunstancias del caso. De ese modo, existiria una referencia méas objetiva y menos

intuitiva para el establecimiento de las indemnizaciones, cuestion que por lo demas
resulta ser un imperativo de seguridad juridica y de justicia material™.

%8 1d., p. 304.
8 1hid.
01d., p. 310.
1 1bid.
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2.8.

El tener una limitacién aplicable para dafios morales cobra singular

importancia en el &mbito del Derecho Aerondutico.

Dafio moral en el Derecho Aeronautico

Si bien es cierto que la legislacion ecuatoriana no hace distincion sobre los
tipos de dafos, cuando este dafio es causado a un tercero como producto de una
operacion aerondutica se encuentra bajo los supuestos contemplados en el Convenio
sobre Indemnizacion por Dafios Causados a Terceros por Aeronaves, o Convenio de
Montreal del 2009. Este, en su articulo 3 numeral 3 prescribe:

Articulo 3 — Responsabilidad civil del operador

3. Seran indemnizables los dafios debidos a muerte, lesion corporal y lesion
mental. Los dafios debidos a lesion mental seran indemnizables Unicamente si
fueron causados por una enfermedad psiquiatrica reconocible resultante de una
lesion corporal o de exposicion directa a la probabilidad de muerte o lesiones
corporales inminentes. [Enfasis afiadido] 7

El Convenio de Montreal del 2009 deja claros parametros para que se
considere la indemnizacion por dafio moral. La afectacion interna se reduce a la
consecuencia de un dafio patrimonial, verificable en el caso de enfermedad
psiquiatrica o atada a que la aeronave haya estado en posicion de causar muerte 0

lesién corporal inminente.

Bajo los supuestos anteriormente mencionados, es factible llegar a una
valuacion del dafio moral mas acercada a la realidad- pues no s6lo existen
parametros para acercarse al dafio moral, sino que la prueba de este se reduce a la

probabilidad o certeza de un dafio corporal.

72 Convenio sobre Indemnizacion por Dafios Causados a Terceros por Aeronaves. Registro Oficial
Segundo Suplemento No. 231. 23/04/2014.
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2.8.1. Dafo moral producto de dafio corporal

El dafio corporal no debe entenderse como uno distinto del dafio moral o del
dafio patrimonial, sino como un dafio que esta intimamente ligado a estas
categorias. Enrique Barros Bourie resalta lo curioso del dafio corporal:

Lo peculiar del dafio corporal radica en los efectos especificos de naturaleza
patrimonial y extrapatrimonial que se siguen de las lesiones: la invalidez, la
pérdida de conciencia, la disfuncion de 6&rganos vitales, la amputacién de
extremidades, las cicatrices faciales y los demés efectos dafiosos que se pueden
seguir de un accidente que afecta la integridad fisica de la persona. Las

consecuencias morales y patrimoniales de diversos tipos e intensidades que se
derivan de esos darios deben ser valoradas por separado.’

Las circunstancias necesarias para indemnizar por dafio moral en el
Convenio de Montreal del 2009 ubican a este tipo de dafio como dafio moral que se
sigue del dafio corporal o probabilidad directa de dafio corporal. Dentro de este tipo
de dafo hay que hacer la distincion entre el pretium doloris (sufrimiento como
dafo) y el perjuicio de agrado (pérdida de oportunidades en la vida):

El esquema de analisis mas simple para calificar los dafios morales derivados de
un atentado a la integridad fisica distingue los males que el accidente positivamente
provoca en la victima (sus sufrimientos y aflicciones) y las eventuales privaciones

del goce de ciertos bienes (la disminucion de las capacidades de disfrutar de una
buena vida)™.

En materia Aeronautica no existe disposicion que excluya al pretium doloris
del perjuicio de agrado, mas es comin que s6lo se tome en cuenta al pretium
doloris a efectos de indemnizacion por tratarse del mas sencillo para efectos
probatorios; tan solo resta probar que el sufrimiento es producto de la aeronave en
vuelo para que éste sea objeto de indemnizacion. El pretium doloris para efectos de

indemnizacidn debe entenderse en sus dos aspectos:

[...] el sufrimiento psiquico que acompafa al dafio corporal puede adoptar dos
formas principales: por un lado, el dolor fisico sufrido por la victima en razén del
accidente, lo que incluye malestar, insomnio, y otras manifestaciones semejantes;
por otro lado, la victima sufre dafio moral en sentido més estricto, que se traduce en

73 Barros Bourie, Enrique. (2006). Tratado de responsabilidad extracontractual. Op. Cit., p. 320.
4 |bid.
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depresion, pérdida de autoconsideracion y en otros efectos psicoldgicos que se
derivan del accidente™.

El perjuicio de agrado, en cambio, depende de las peculiaridades de la
victima, es de cariz eminentemente subjetivo y necesitara de mayor prueba por
parte del agraviado. La indemnizacién de este perjuicio necesitara de la aplicacion
de criterios de equidad y justicia formal para evitar que su apreciacion continde ad
infinitum, problema caracteristico del tratar de observar la pérdida de oportunidades
consecuencia de un evento. Enrique Barros Bourie explica al perjuicio de agrado,
diciendo que este:

Consiste en la privacion de agrados normales de la vida; en la pérdida de la
oportunidad de disfrutar de aspectos importantes de la existencia. Son tipicamente
perjuicios de este orden la incapacidad para el desplazamiento y la entretencion,
para la lectura o la audicion, para una actividad sexual normal y la procreacion,

para el disfruta de los sentidos, incluso del gusto, y, en general, todo aquello que
perturba los disfrutes ordinarios de la vida’.

Cabe recalcar que para que este perjuicio sea indemnizable, es necesario que
se desprenda como consecuencia directa del vuelo de la aeronave. El aplicar
criterios objetivos al perjuicio de agrado actia como limite a la discrecionalidad,
permitiendo cierta consideracién en casos extremos a cambio de disminuir la

litigiosidad.

2.9. Limites a la indemnizacion por dafio moral extracontractual

El atar la indemnizacién por dafio moral a supuestos verificables relativos a
la actividad del operador, o explotador en el ordenamiento ecuatoriano, tiene
efectos notables en cuanto a la cantidad de la indemnizacion. En casos de accidentes
0 incidentes aéreos, la legislacion ecuatoriana prescribe la figura de responsabilidad
limitada. Esta también se encuentra en el Convenio de Montreal de 2009, mas en

ningun instrumento se hace la distincion entre dafio moral o patrimonial. Esto

75 1d., p. 323.
76 1d., p. 324.
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significa que el limite estipulado debe bastar para los distintos tipos de dafios, sin

importar la distincion.

A diferencia de los criterios de equidad y justicia formal, los limites
indemnizatorios en materia Aerondutica no tratan de directrices sino de norma. Los
montos contemplados tanto en la Resolucion 251/2015, como en el Reglamento de
Seguros Aeronduticos no consideran los casos en concreto ni la distincion entre
pretium doloris y perjuicio de agrado. En materia especifica de RPAS, estos limites
no estan claros por su condicion de aeronaves ni llevan consideracion alguna

referente a dafio moral.

En conclusion, a falta de indicacion expresa, los limites de indemnizacion
sefialados en el articulo 9 del Reglamento de Seguros Aeronduticos y 8 de la
Resolucion 251/2015 incluyen también la indemnizacion por dafio moral. Es
posible que esta determinacion sea la intencion del legislador, limitando la
litigiosidad en materia Aeronautica y evitando asi una doble indemnizacion. Es
también enteramente probable que no se hayan tomado en consideracion riesgos
nuevos provenientes de un criterio de complejidad, riesgos que de convertirse en
dafios dejarian dafios morales sin derecho a una indemnizacion mayor a la limitada

dependiendo de si el RPAS es 0 no una aeronave.

3. Préctica ecuatoriana

La novedad que significan los RPAS en el mundo presenta desafios al aterrizar

en la practica diaria ecuatoriana. La Autoridad Aeronautica Civil (AAC) estd compuesta

por el Consejo Nacional de Aviacion Civil y la Direccidén General de Aviacion Civil.

3.1. Consejo Nacional de Aviacién Civil

El Consejo Nacional de Aviacién Civil (CNAC) es el érgano del ejecutivo
en materia Aerondutica y se encarga de la politica aeronautica ecuatoriana. La Ley

de Aviacion Civil prescribe sus caracteristicas y atribuciones:
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Del Consejo Nacional de Aviacion Civil

Art. 3.- El Consejo Nacional de Aviacion Civil es una entidad de derecho
publico, autbnoma, con personeria juridica, con sede en el Distrito Metropolitano
de Quito; estard integrado por los siguientes miembros, con voz y voto: [...]

Atribuciones del CNAC
Art. 4.- Son atribuciones del Consejo Nacional de Aviaciéon Civil:
a) Elaborar y aprobar su presupuesto y sus reglamentos;

b) Aprobar el Plan de Desarrollo Aeronautico formulado por la Direccién
General de Aviacion Civil y velar por su cumplimiento, a la vez que apoyar y
estimular las actividades aeronauticas;

c) Otorgar las concesiones y los permisos de operacion a las compafias
nacionales y extranjeras de transporte aéreo publico y revocarlos, suspenderlos,
modificarlos o cancelarlos.”” [...]

El CNAC tiene potestad reglamentaria, mas de las dos facultades de esta
potestad tiene sélo la facultad interna entendida como:

(i) los reglamentos de buena administracién, necesarios para adoptar medidas,

no legislativas, que permitan, por ejemplo, crear un ministerio o dirigir la

administracion. En ejercicio de esta facultad tampoco se puede crear o suprimir

derechos, reglar procedimientos que afecten al debido proceso, tipificar
infracciones o establecer sanciones, crear 0 suprimir tributos, etc.”

Esto significa que la CNAC teniendo plena autorizacién para dictar sus
reglamentos, siendo su funcion principal la de otorgar concesiones y permisos de

operacion.

3.2. Direccién General de Aviacion Civil

La Direccion General de Aviacién Civil (DGAC) es el ente regulador en el
campo Aeronautico. Su objetivo es lograr el control técnico-operativo de las
actividades aeronauticas desarrolladas en Ecuador. Para entender el control técnico,

la DGAC se cifie a lo prescrito en las Regulaciones Técnicas de Aviacion Civil

" ey de Aviacion Civil. Congreso Nacional. Registro Oficial Suplemento 435. 22/05/2016

78 Fabian Corral. Reserva de ley y unidad jurisdiccional. http://www.elcomercio.com/opinion/leyes-
legislacion-unidad-jurisdiccional.html (acceso: 26/03/2018).
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(RDAC). Sus caracteristicas y atribuciones, conforme a la Ley de Aviacion Civil,

son las siguientes:

De la Direccion General de Aviacion Civil

Art. 5.- La Direccion General de Aviacion Civil es una entidad auténoma de
derecho publico, con personeria juridica y fondos propios, con sede en el Distrito
Metropolitano de Quito. [...]

Atribuciones del Director de la DGAC

Art. 6.- Son atribuciones y obligaciones del Director General de Aviacion Civil,
las siguientes: [...]

3. Regulatorias:

a) Dictar, reformar, derogar regulaciones técnicas, ordenes, reglamentos
internos y disposiciones complementarias de la aviacion civil, de
conformidad con la presente Ley, el Cddigo Aerondutico, el Convenio sobre
Aviacién Civil Internacional y las que sean necesarias para la seguridad de
vuelo y la proteccion de la seguridad del transporte aéreo; |[...]

5. Regulacién de Transito Aéreo:

a) Reglamentar el uso del espacio aeronavegable bajo los términos,
condiciones y limitaciones necesarios para garantizar la seguridad de las
aeronaves y el uso eficiente de dicho espacio aéreo; [...]"°

El director de la DGAC tiene potestad reglamentaria prorrogada por el ejecutivo,
mas sélo en lo relativo a reglamentos técnicos y reglamentos internos. Por lo tanto, el
director de la DGAC tiene las dos facultades de la potestad reglamentaria como maximo
personero de esta entidad. La facultad externa de la potestad reglamentaria la explica
Fabian Corral y debe ser entendida como:

(i) la reglamentaria a la Ley, esencialmente subordinada y condicionada a sus

limites y previsiones; es una simple via de aplicacién de la norma juridica, y por lo
mismo, no puede innovarla, limitarla, derogarla o extenderla.®

El director de la DGAC debe asegurarse que en todo momento la normativa

técnica de este ente cumpla con los requisitos de seguridad operacional. La razon de su

7 Ley de Aviacion Civil. Op. Cit., 22/05/2016
80 |bid.
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potestad reglamentaria se debe a la existencia de los principios de “safety” y “security”,
claves en materia Aeronautica e incluidos en la vision y mision de la institucion:

Vision

Ser una Institucion técnica que garantice la seguridad operacional y la seguridad

de la aviacion proporcionando servicios de calidad para el desarrollo sostenible del
transporte aéreo del pais.

Mision

Regular, controlar, vigilar y administrar la actividad aeronautica y
aeroportuaria, garantizando la seguridad en las operaciones aéreas.®

Es importante tomar en cuenta las RDAC existentes en materia operativa para
determinar qué puede regular el director de la DGAC en uso de su potestad
reglamentaria, puesto que los reglamentos y las resoluciones de la DGAC ocupan un
puesto central en este estudio.

3.2.1. Regulaciones Técnicas de la Aviacién Civil

Mediante Resolucion No. 36/2016 de la DAC, el director de ésta aprueba la
parte 11 de la vigente regulacion técnica, llamada “Procedimientos Generales de
Legislacion de Reglamentos o Regulaciones”. Esta regulacion delinea el procedimiento
general a usarse en la elaboracion de reglamentos. La estructura a ser empleada es la

siguiente:

11.005 Estructura reglamentaria

(a) La documentacion reglamentaria que emite la Autoridad Aeronautica Civil
(AAC) se agrupa de la siguiente forma:

(1) Los Reglamento o Regulaciones Técnicas de Aviacion Civil (RDAC);
(2) Los requisitos técnicos complementarios; y
(3) Las directrices de aeronavegabilidad.

(b) Como complemento y para facilitar la comprension de la reglamentacion
seflalada en el parrafo (a) precedente, a AAC podra emitir circulares de
asesoramiento.

81 Direccion General de Aviacion Civil. La Institucion. http://www.aviacioncivil.gob.ec/?p=1356
(acceso 30/03/2018)
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(c) (Cuando se presenten dificultades practicas en la aplicacion de dos 0 mas
reglamentos de igual jerarquia, prevalecerd el reglamento que garantice un
mejor nivel de seguridad operacional. [Enfasis afiadido]®

Se puede apreciar que las resoluciones no forman parte de la estructura
reglamentaria dentro de las regulaciones técnicas. Sin embargo, resoluciones como la
251/2015 regulan aspectos operacionales sin encuadrarse dentro de la estructura
necesaria para la creacion de regulaciones técnicas. La parte de procedimientos
generales previamente mencionada también fija pardmetros para la elaboracion de estas

regulaciones:

11.101 Elaboracidn de las Regulaciones Técnicas

(a) Los Reglamentos o Regulaciones Técnicas de Aviacion Civil (RDAC), se
desarrollaran sobre la base de la Ley de Aviacion Civil y las normas y métodos
recomendados (SARPs) contenidas en los Anexos al Convenio sobre Aviacion
Civil Internacional y sus enmiendas;

(b) La condicion para la creacion de una nueva RDAC, es de que exista la
necesidad de su aplicacion, en interés de la seguridad y regularidad de la
actividad aérea civil nacional e internacional que se realiza en el espacio aéreo
ecuatoriano; [Enfasis afiadido]®

La proliferacion de la operacion de RPAS lleva como consecuencia la necesidad
de regulacion técnica dedicada. Las ya citadas circulares de la OACI ponen en evidencia
lo exigua de la regulacion existente en el ordenamiento ecuatoriano. La situacion es tal,
que se aplican las regulaciones técnicas existentes en materia de seguros a la actividad
desarrollada por RPAS presentes en la primera parte de las regulaciones técnicas de

aviacion civil vigentes:

703.3 Seguros

a) Para efecto de lo dispuesto en el articulo 26, numeral 2 del Reglamento de
Concesiones y Permisos de Operacién, el solicitante adjuntara al contrato de
seguros un estudio sobre el andlisis del riesgo que su actividad genera en
cuanto a responsabilidad civil, efectuado por compafiias autorizadas por la
Superintendencia de Bancos y Seguros para realizar este tipo de actividades.

8 procedimientos Generales de Legislacion de Reglamentos o Regulaciones. Director General de
Auviacion Civil. Registro Oficial No. 836. 08/09/2016.

8 1bid.
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b) Si la Direccion General de Aviacion Civil no estuviere de acuerdo con el
monto del seguro presentado por el solicitante, efectuard los analisis
correspondientes, igualmente a través de compafiias especializadas, y el solicitante
debera incrementar el seguro al monto que recomiende la citada institucion.

c) Para la realizacion de los estudios mencionados en los literales precedentes,
las compafiias especializadas consideraran, entre otros, los siguientes parametros:
Los riesgos que directa o indirectamente la actividad conexa genere, los probables
siniestros que puedan suscitarse como resultado de dicha actividad y las
implicaciones econdmicas de estos siniestros en cuanto a responsabilidad civil
hacia terceros;

d) La poliza de seguros que deberd presentar el solicitante serd una de
responsabilidad civil general, con cobertura de predios, labores y operaciones; el
objeto asegurado serd por los dafios materiales a terceras personas y las
lesiones corporales a terceras personas. Esta poéliza deberd cubrir la
responsabilidad civil en la que incurrira el asegurado durante el ejercicio normal de
sus operaciones. [Enfasis afiadido]®

En el capitulo anterior se tratd los distintos tipos de dafio aplicables a la
operacion de un RPAS. El criterio establecido es el de la diferenciacion por peso, mas
las regulaciones técnicas piden al solicitante, ademas, un estudio de riesgos. Esta poliza
de seguros sefiala como objeto del seguro a los dafios materiales y lesiones causados a
terceros, a pesar de ser también necesaria la reparacion de dafios morales de

conformidad con el Convenio de Montreal del 2009.

La presencia de la Resolucion 251/2015 junto al Reglamento de Seguros
Aeronauticos, cuando se trata al RPAS como una aeronave, lleva a un conflicto

normativo cuya solucién es menester.

3.3. Conflicto Normativo

Los RPAS, al tratarse como aeronaves en la legislacion ecuatoriana, se
encasillan bajo los supuestos establecidos en el Reglamento de Seguros Aeronauticos y
en la Resolucion 251/2015. Bajo el reglamento, una aeronave menor a 2,000 kg debera
asegurarse por un minimo de USD 20,000, mientras que la resolucion prescribe que un

RPAS pesando mas de 25 kg debe asegurarse por un minimo de USD 5,000.

8 Regulaciones Técnicas de Aviacion Civil. Director General de Aviacidn Civil. Registro Oficial
583. 27/05/2002.
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Los montos minimos establecidos en estos cuerpos normativos impiden a los
interesados pactar por un monto menor, mientras que la existencia de los dos al mismo
tiempo crea confusion en torno a qué seguro debe pactarse. En materia de
responsabilidad, estos minimos constituyen una limitacion al derecho las partes para
pactar libremente el contrato de seguro. Los minimos por asegurar, aunque esenciales
para la consagracion de la responsabilidad limitada en materia Aeronautica, deben estar

consignados unicamente a la ley propiamente dicha.

La normativa Sudamericana estudiada no presenta esta dificultad, pues cuando
de limitar la responsabilidad se trata, la autoridad aerondutica de la region restringe la

responsabilidad en la ley.

Entendiendo las atribuciones tanto de la CNAC como del Director de la DGAC,
es imperativo tratar los criterios de solucién de antinomias y el principio de reserva de

ley para poder solucionar este problema.

3.3.1. Solucién de antinomias

La Constitucion ecuatoriana prescribe en su articulo 425 la jerarquia normativa a
ser aplicada en caso de conflicto entre instrumentos legales:
Art. 425.- El orden jerérquico de aplicacion de las normas serd el siguiente: La
Constitucion; los tratados y convenios internacionales; las leyes organicas; las
leyes ordinarias; las normas regionales y las ordenanzas distritales; los decretos y

reglamentos; las ordenanzas; los acuerdos y las resoluciones; y los demas actos y
decisiones de los poderes publicos.

En caso de conflicto entre normas de distinta jerarquia, la Corte Constitucional,
las juezas y jueces, autoridades administrativas y servidoras y servidores publicos,
lo resolveran mediante la aplicacién de la norma jerarquica superior.

La jerarquia normativa considerara, en lo que corresponda, el principio de
competencia, en especial la titularidad de las competencias exclusivas de los
gobiernos auténomos descentralizados.

La jerarquia normativa establecida en la Constitucion va de la mano con los
criterios de solucion de antinomias presentes en el ordenamiento ecuatoriano. Para
determinar la aplicacion de una norma sobre otra en esta materia son relevantes los

criterios de jerarquia y especialidad.
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El primer criterio es el de jerarquia o lex superior derogat inferiori, que consiste
en la aplicacion de la norma de mayor jerarquia por sobre la de menor jerarquia. Esto no
presenta dificultad en la materia relevante, pues es claro que un reglamento prevalecera
por sobre una resolucion. El criterio que trae una mayor complejidad es el de

especialidad o lex specialis derogat generali.

La materia en especifico es la de seguros, pero en concreto es la de RPAS y su
operacion. La posibilidad de aplicar una resolucion por sobre un reglamento existe en el
ordenamiento ecuatoriano sélo cuando la norma de menor jerarquia en cuestion versa
sobre temas especificos no contemplados en la norma general. EI Reglamento de
Seguros Aeronduticos es la norma general sobre seguros aeronauticos, mas en sentido
concreto y debido a la novedad que supone, no toma en consideracion a los RPAS. A
pesar de ser considerados bajo la legislacion ecuatoriana como aeronaves, los RPAS son
especialmente tratados en la Resolucion 251/2015.

En conclusion, los criterios de solucion de antinomias arrojan respuestas
distintas. En primer lugar, se deberé aplicar el Reglamento de Seguros Aeronauticos por
sobre la resolucion al ser este reglamento de mayor jerarquia. Por otra parte, el principio
de especialidad determina la aplicacion de la resolucion por sobre el reglamento en

temas especificos no determinados por el Reglamento de Seguros Aeronauticos.

Al tratarse el choque de dos normas sobre seguros aeronauticos, la aplicacién de
estos criterios dependera exclusivamente de la consideracion o no del RPAS como
aeronave. Dado que el ordenamiento ecuatoriano no establece distincién, la aplicacion
del criterio de jerarquia normativa es el mas acertado. La potestad reglamentaria de la
DGAC se ve necesariamente limitada por estos criterios:

Algunos limites a la potestad reglamentaria que la doctrina considera deben

regir al ordenamiento juridico son la competencia, la jerarquia normativa y la
reserva de ley.®

El choque de estos criterios en una disposicion donde se establecen montos

minimos en materia de seguros obligatorios sobre responsabilidad frente a terceros no

8 Ramon Parada. Derecho Administrativo I: Parte General. Madrid: Marcial Pons, 2012. P. 224.
Citado en Ricardo Montalvo. “La vulneracion a los limites de la potestad reglamentaria en Ecuador”.
Law Review USFQ, Vol. 1 N° 2, (2014), p. 42.
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[leva a una dnica solucion, razon por la cual es menester tomar en consideracion el

principio de reserva de ley.

3.3.2. Reserva de ley

El Manual de Técnica Legislativa publicado por la Asamblea Nacional

ecuatoriana considera a la reserva de ley como:
La regulacién de las normas que son tratadas en la Asamblea Nacional estan
determinadas por las permisiones que la Constitucion establece o reserva en

determinadas materias para ser abordadas mediante ley, es lo que se denomina
reserva de ley.®

La reserva de ley es central para el funcionamiento del Estado Republicano, pues
permite a los ciudadanos saber exactamente qué esperar de determinada materia por
encontrarse normada en ley y no en disposiciones inferiores a ésta. La existencia de la
reserva de ley proviene de la necesidad de limitar el poder del Ejecutivo en uso de su

potestad reglamentaria en ciertas materias:

En rigor, las entidades de control y regulacion no pueden legislar, pueden
reglamentar, nada mas. Por tanto, esa norma constitucional [Delegacion legislativa]
no les atribuye la posibilidad de expedir reglas sobre procesos de juzgamiento, ni
sobre supresion o modificacién de derechos, ni reglas sobre garantias, ni

tipificacion de infracciones, ni creacién de sanciones. Prevalece, por tanto, el
principio de reserva de ley.®” [Enfasis afiadido]

Este principio no busca hacer mella a la potestad reglamentaria que tiene el
director de la DGAC, dado que los reglamentos y resoluciones que éste puede producir
haciendo uso de su potestad reglamentaria obedece al principio del dinamismo del
Derecho Aeronautico. De ser necesaria ley propiamente dicha para el desarrollo de
instrumentos pertinentes a la operacion de cada nueva aeronave, el ordenamiento
ecuatoriano pronto sucumbiria ante la fecunda evolucion caracteristica de esta rama. Sin
embargo, cuando la regulacion emitida por esta entidad trata de asuntos relacionados

con responsabilidad esta en violacion de la reserva legal en razon de la materia.

8 Pamela Escudero. “Consideraciones de aplicacion practica en la elaboracion del proyecto de ley”.
Manual de técnica legislativa. Quito. Ediecuatorial, 2014. P.218.

87 Fabian Corral. Reserva de ley y unidad jurisdiccional. Op. Cit. (acceso: 26/03/2018).
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El Constituyente ha considerado que dada la trascendencia que tienen
determinados sectores para los ciudadanos resulta imprescindible que una
predeterminacién minima de los mismos se efectda inexorablemente por una norma
con rango de ley.®

La reserva de ley esta contenida en la Constitucion, en su articulo 132, pues es
necesario que un mandato de esta naturaleza se refleje en el instrumento ecuatoriano de
mayor jerarquia:

Art. 132.- La Asamblea Nacional aprobara como leyes las normas generales de
interés comdn. Las atribuciones de la Asamblea Nacional que no requieran de la

expedicion de una ley se ejerceran a través de acuerdos o resoluciones. Se
requerira de ley en los siguientes casos:

1. Regular el ejercicio de los derechos y garantias constitucionales. [Enfasis
afiadido]

2. Tipificar infracciones y establecer las sanciones correspondientes.

3. Crear, modificar o suprimir tributos, sin menoscabo de las atribuciones que la
Constitucion confiere a los gobiernos autbnomos descentralizados.

4. Atribuir deberes, responsabilidades y competencias a los gobiernos
autonomos descentralizados.

5. Modificar la division politico-administrativa del pais, excepto en lo relativo a
las parroquias.

6. Otorgar a los organismos publicos de control y regulacion la facultad de
expedir normas de caracter general en las materias propias de su competencia, sin
que puedan alterar o innovar las disposiciones legales.®

El articulo 132 es claro, pues establece la necesidad de ley para varios casos.
Entre los casos prescritos en este articulo, el primero consagra la exigencia de ley para
“regular el ejercicio de los derechos y garantias constitucionales”. Cualquier
estipulacion relativa a responsabilidad debe encontrarse en la ley, por tratarse de una
expresion del derecho constitucional de la propiedad. En palabras del doctor Vladimir

8 Juan José Espinosa Cérdova. Principio de legalidad y reserva de ley en materia tributaria: El caso
del impuesto a los consumos especiales en materia de telecomunicaciones. Tesis de grado.
Universidad San Francisco de Quito. Quito. 2008

8 Constitucion de la Republica del Ecuador. Asamblea Constituyente. Registro Oficial 449.
20/10/2008.
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Villalba, “La obligacion solidaria, que a la final genera responsabilidad, debe nacer de
ley.” %

3.3.2.1. Derecho a la propiedad

La Constitucion ecuatoriana prescribe en su articulo 66, numeral 26, el derecho a
la propiedad en todas sus formas:

Derechos de libertad
Art. 66.- Se reconoce y garantizara a las personas:

26. El derecho a la propiedad en todas sus formas, con funcion y
responsabilidad social y ambiental. EI derecho al acceso a la propiedad se hara
efectivo con la adopcion de politicas publicas, entre otras medidas.

La indemnizacion de todo perjuicio causado a terceros es consecuencia logica
del derecho de las personas a la propiedad y a su no menoscabo. Incluso cuando se trata
la naturaleza de los dafios extrapatrimoniales, su indemnizacién tiene caracter

patrimonial.

La solucion del conflicto normativo se encuentra en la aplicacion de la reserva
de ley en aras de este principio. EI Codigo Organico Administrativo (COA), en su
articulo 131 establece prohibiciones a las entidades de la administracién con
competencia normativa. Esta competencia debe entenderse de manera distinta a la
potestad reglamentaria, mas el méaximo personero de la DGAC cuenta con esta por
delegacion expresa de la ley. Las prohibiciones son las siguientes:

Art. 131.- Prohibiciones. Las administraciones publicas que tengan competencia
normativa no pueden a través de ella:

1. Restringir los derechos y garantias constitucionales.

2. Regular materias reservadas a la ley. [Enfasis afiadido]

3. Solicitar requisitos adicionales para el ejercicio de derechos y garantias
distintos a los previstos en la ley.

% Vanessa Lissette Lucio Velasco. Las deficiencias de la regulacion sobre operacion de drones en el
espacio aéreo ecuatoriano. Defensa de tesis de grado. Universidad San Francisco de Quito. Quito.
2017.
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4. Regular materias asignadas a la competencia de otras administraciones.
5. Delegar la competencia normativa de caracter administrativo.

6. Emitir actos normativos de carcter administrativo sin competencia legal o
constitucional .

La prohibicion a la DGAC para fijar limites en materia de seguros y en
consecuencia acotar la responsabilidad limitada en materia Aeronautica es doble. Por un
lado, el COA prohibe restringir derechos y garantias constitucionales a administraciones
publicas con competencia normativa; restriccion que la DGAC realiza en el Reglamento
de Seguros Aeronauticos y en la Resolucion 251/2015 al entenderse los minimos de
seguros establecidos como una restriccion al derecho de propiedad. Por otro lado,
tampoco es posible para la DGAC regular materias reservadas a la ley. Esto es en razon
de la reserva de ley ya estudiada- siendo la responsabilidad materia a regular

exclusivamente por la ley.

El articulo 234 ya citado del Codigo Aeronautico, sobre responsabilidad
limitada, sefiala que la cuantia de indemnizacion sera determinada “en el reglamento
respectivo”. Esta disposicion, aunque no sanea totalmente el hecho de que se limite la
responsabilidad en un reglamento, se puede entender como una autorizacion legal para
hacerlo. Sobre la restriccion de responsabilidad en una resolucién, sin embargo, el

Caodigo Aeronautico guarda silencio.

En definitiva, el Reglamento de Seguros Aeronauticos tiene disposicién legal
para limitar la responsabilidad relacionada a dafios causados a terceros producto de una
operacion aeronautica por medio del seguro. La Resolucion 251/2015, en cambio, no la
tiene. Por esta razon, y por aplicacion del criterio de jerarquia normativa, debera
aplicarse al reglamento por sobre la resolucion- aunque la materia en especifico sea la
de RPAS.

%1 Cédigo Organico Administrativo. Asamblea Nacional. Registro Oficial Suplemento 31.
07/07/2017.
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3.3.3. Relevancia entorno ecuatoriano

El desarrollo del Derecho debe ser a la par del desarrollo tecnoldgico. Es cierto
que en materia Aeronautica la evolucion técnica avanza a pasos agigantados, mas el
Derecho debe evitar ser una traba a este desarrollo y ser en cambio la herramienta que

permita a humanidad catapultarse hacia el futuro.

Tradicionalmente es menester la existencia de un SARPs desarrollado por la
OACI para lograr una adecuada regulacién técnica en la materia, empero ya existe en
Ecuador la necesidad de una normativa adecuada. El pais cuenta con varias empresas
constituidas dentro de su territorio cuya principal funcion es ofrecer servicios aéreos por
medio de RPAS.

Entre estas empresas, Latitude Aerospace Solutions o LAS “[...]es una iniciativa
que fabrica drones profesionales en Ecuador”®. Esta empresa brinda varios servicios,
entre ellos “[...]publicidad, levantamientos topograficos, agricultura de precision,

mapas de catastrofes, servicios de respuesta en emergencia, etc.”%

3.4 Proyectos de la Direccion General de Aviacion Civil

La DGAC se encuentra en proceso de elaborar proyectos de nueva normativa
técnica relacionada con RPAS. El nombre de esta es el Proyecto de Desarrollo o
Enmienda (PDE) sobre Operacion de Aeronaves Pilotadas a Distancia (RPA). El
proyecto se encuentra en etapa de discusion y el texto del mismo se encuentra como

anexo uno a este estudio.

Este proyecto prescribe las siguientes disposiciones en torno a responsabilidad y

seguros sobre RPAS:

XX.120 Responsabilidad por la operacién

(a) La persona que opera los controles de las RPA serd responsable por la
operacion general de la misma durante todo el vuelo, en forma solidaria con el
explotador o propietario de la aeronave.

92 Revista Lideres. En Ecuador también se producen drones.
http://www.revistalideres.ec/lideres/ecuador-producen-drones-inversion-economia.html (acceso
31/03/2018)

% 1bid.
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(b) Las RPA de peso menor a 25 Kg utilizados en actividades recreativas
podran ser operadas por personas menores de edad, siempre y cuando se
encuentren bajo la supervision directa de un adulto. La responsabilidad absoluta
de la operacion recaerd sobre el explotador o propietario de la aeronave y de
manera solidaria, sobre la persona que ejerza la patria potestad del menor.
[Cursivas en el texto original]

XX.215 Seguros

El propietario o explotador de las RPA estan en la obligacién de responder por
los dafios causados a terceros, como resultado de sus actividades de vuelo, para lo
cual debe contratar la péliza de seguros de responsabilidad civil legal a terceros
en los montos minimos establecidos en la tabla que consta a continuacion:
[Cursivas en el texto original]

De 02 a 25 Kg. de masa maxima de USD 3.000,00
despegue (MTOW)
De mas de 25Kg. masa maxima de USD 5.000,00
despegue (MTOW)

Como se desprende del texto del proyecto, éste no prescribe algo distinto en
materia de responsabilidad frente a terceros en comparacion con el Reglamento de
Seguros Aeronauticos y la Resolucién 251/2015 vigentes hasta el momento. Este
proyecto tampoco brinda soluciones al problema existente en torno a los minimos
establecidos en materia de seguros, manteniendo el criterio del peso de la aeronave
como vara diferenciadora. Las disposiciones sobre responsabilidad dentro de este

proyecto mantienen el pecado de no estar incluidas en ley.

El acierto mas importante de este proyecto, en caso de entrar a nuestro
ordenamiento, es el de incluir una definicion de aeronave en sus considerandos de
acuerdo con los criterios de la OACI y conforme a las definiciones técnicas pertinentes.
Este proyecto también incluiria, por primera vez en el ordenamiento ecuatoriano, una
definicion de aeronave pilotada a distancia:

(3) Aeronave.- Toda maquina que puede sustentarse en la atmdsfera por

reacciones del aire que no sean las reacciones del mismo contra la superficie de la
tierra.

(4) Aeronave pilotada a distancia (RPA).- Aeronave no tripulada que es
pilotada desde una estacién de pilotaje a distancia. [Cursivas en el texto original]
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Cierto es que este instrumento se encuentra en discusion, mas en lo relacionado a
temas de responsabilidad la DGAC no ha hecho cambio alguno apreciable frente a los

instrumentos vigentes.

3.5 Recomendaciones a la Direccion General de Aviaciéon Civil

Para lograr una seria aplicabilidad de normas sobre responsabilidad civil en
materia Aeronautica es necesario que la DGAC considere las siguientes cuatro

recomendaciones en la elaboracion de nuevos proyectos:

(1) La adopcidn de un criterio diferenciador en materia de seguros distinto al del
peso. Siguiendo con las recomendaciones de la OACI, este criterio debe ser el del riesgo

creado por la complejidad de la operacion desempefiada por el RPAS.

(2) La determinacion expresa de qué dafios deben repararse en aplicacion de la
responsabilidad limitada en materia Aeronautica, para precisar fuera de toda sombra de

duda la inclusién de reparacion por dafios morales.

(3) A falta de la inclusion en ley propiamente dicha, al menos la determinacién

de los montos minimos por asegurarse en un reglamento y no en una resolucion.

(4) La inclusion en el ordenamiento ecuatoriano de una definicion expresa de
aeronaves y RPAS, en conformidad con las disposiciones de la OACI y el Convenio

sobre Aviacion Civil Internacional.

ii. Conclusién

La normativa existente en materia de responsabilidad civil frente a terceros en
materia de RPAS es lo suficientemente clara. Dentro de su claridad, existen problemas
en la aplicacion practica de ésta- problemas que deben ser solucionados con la
aplicacion de criterios de solucién de antinomias y reserva de ley. A falta de
estipulaciéon expresa del dafio moral a reparar en caso de accidente o incidente aéreo,
deberan entenderse comprendidos éstos dentro de la responsabilidad limitada en materia

Aeronautica.
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Sin embargo, la marcada evolucién existente en el tema y la rapida entrada de
esta tecnologia en el mercado ecuatoriano hacen necesario un nuevo parametro
diferenciador en materia de seguros. Este criterio esta siendo estudiado por la OACI y
es el criterio de la complejidad de la operacion. A la espera de la elaboracion de una
nueva SARPs por parte de la OACI en materia de RPAS, Ecuador debe seguir el
ejemplo sentado por los paises de la region para lograr una adecuada aplicacion de su

legislacion sobre responsabilidad frente a terceros en la operacion de RPAS.

Es frecuente al momento de tomar en consideracién un instrumento legal el
guardar el presente. Mas cuando la evolucion es parte caracteristica del régimen en
cuestion, los ojos del legislador deben también estar posados en sus consecuencias a

futuro.
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Propuesta de Desarrollo o Enmienda (PDE), RDAC: Regulacion Técnica “Operacion de
Aeronaves Pilotadas a Distancia (RPA)”.
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