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RESUMEN

El trabajo de investigacion aborda la ausencia de un marco normativo
especifico que regule emisiones contaminantes del transporte aéreo civil
en Ecuador y cémo esta carencia vulnera el Principio de Responsabilidad
Integral (Art. 9 del Codigo Organico del Ambiente) y los Derechos de la
Naturaleza consagrados en la naturaleza como sujeto de derechos, asumid
garantizar su proteccion, restauracion y brindar ambiente sano (Sumak
Kawsay). La Ley de Aviacion Civil se enfoca en la seguridad operacional,
carece reglas ambientales especificas, a diferencia de otras normas que si
contemplan este principio. El transporte aéreo civil, es fuente notable de
contaminacion por gases de efecto invernadero y otros agentes que
impactan la salud humana y los ecosistemas, el objetivo principal fue
evaluar como la ausencia de regulacion afecta los derechos de la naturaleza
y el principio de responsabilidad integral, Se usaron técnicas analiticas
para estudiar los derechos de la naturaleza, los mecanismos de control y su
relacion con la aviacion civil, analizando y valorando textos legales como
la Constitucién, el COA y la LAC, lo que permitié concluir sobre las
normas de la DGAC, integrando elementos normativos y doctrinales para
identificar brechas existentes, apoyado esto en trabajo de campo mediante
entrevistas. Esto se reforzd con fichaje normativo y resumen bibliografico
técnicas claves que ayudaron en la recoleccién, clasificacion y analisis de
fuentes juridicas nacionales e internacionales para identificar
disposiciones y contradicciones, como también examinar fuentes
doctrinales, investigaciones académicas y estudios juridicos, reforzando la
fundamentacién teorica y aportando criterios comparativos sobre el
Principio de Responsabilidad Integral en el &mbito aéreo civil.

Palabras claves: Principio, Responsabilidad, Contaminacién, Aviacion,
Civil
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ABSTRAC

The research paper addresses the absence of a specific regulatory
framework governing pollutant emissions from civil air transport in
Ecuador and how this lack violates the Principle of Integral Responsibility
(Article 9 of the Organic Environmental Code - COA) and the Rights of
Nature enshrined in the 2008 Constitution. This principle is rooted in one
of Hans Jonas's philosophical pronouncements, where he posits the
necessity for all human action to consider its consequences on the natural
environment and future generations. In this regard, Ecuador, being a
pioneer in recognizing nature as a subject of rights, committed to ensuring
its protection, restoration, and the provision of a healthy environment
(Sumak Kawsay).

The Civil Aviation Law (LAC) focuses primarily on operational safety and
lacks specific environmental rules, unlike other regulations that do
contemplate this principle. Civil air transport is a notable source of
pollution from greenhouse gases and other agents that impact human
health and ecosystems. The main objective was to evaluate how the
absence of regulation affects the Rights of Nature and the Principle of
Integral Responsibility.

Analytical techniques were employed to study the Rights of Nature,
control mechanisms, and their relationship with civil aviation, analyzing
and evaluating legal texts such as the Constitution, the COA, and the LAC.
This allowed for conclusions regarding the DGAC (Directorate General of
Civil Aviation) regulations, integrating normative and doctrinal elements
to identify existing gaps, which was supported by fieldwork through
interviews. This was reinforced with normative record-keeping and
bibliographic summary as key techniques that aided in the collection,
classification, and analysis of national and international legal sources to
identify provisions and contradictions, as well as examining doctrinal
sources, academic research, and legal studies, thereby strengthening the
theoretical foundation and providing comparative criteria on the Principle
of Integral Responsibility in the civil air sector.

Keywords:

Comprehensive, Responsibility, Civil Aviation, CAL.
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INTRODUCCION

Ecuador ha sido reconocido a nivel mundial como un pais pionero en la proteccién
ambiental, especialmente tras consagrar en su Constitucion de 2008 los Derechos de la
Naturaleza.  Este hito se complementa con un robusto marco legal, como el Cddigo
Organico del Ambiente COA, que establece el Principio de Responsabilidad Integral como
eje rector para la gestion de actividades que puedan generar impactos en el entorno. Sin
embargo, existe una notable contradiccion entre este avanzado andamiaje juridico y la

regulacion de sectores estratégicos como el transporte aéreo civil.

La Ley de Aviacion Civil LAC, que data de 2006, centra su enfoque casi exclusivamente en
la seguridad operacional, omitiendo disposiciones especificas para la prevencién, control,
mitigacion o reparacion de los dafios ambientales que genera. El transporte aéreo es una
fuente significativa de contaminacion, no solo por la emision de gases de efecto invernadero
CO2, sino también por otros agentes que afectan la salud humana y los ecosistemas. Esta
ausencia de regulacion especifica crea un vacio legal que wvulnera los principios

constitucionales y la normativa ambiental vigente.

El presente trabajo de investigacion analiza esta problemaética, evaluando cémo la falta de
un mecanismo especifico en la normativa aerondutica ecuatoriana afecta la aplicacion del
Principio de Responsabilidad Integral y los Derechos de la Naturaleza. Para desarrollar este

analisis, el estudio se ha estructurado en cuatro capitulos:

El Capitulo I aborda el Problema de Investigacion. Inicia con el planteamiento del problema,
donde se expone la colision entre el marco constitucional ambiental y la obsolescencia de la
Ley de Aviacion Civil. Posteriormente, se formula la pregunta central del estudio, se definen
los objetivos generales y especificos, y se presenta la justificacién que destaca la necesidad
de armonizar la normativa. Finalmente, se establece la idea a defender que guia la

investigacion.

El Capitulo Il desarrolla el Marco Referencial, dividido en tres componentes. Primero, el
Marco Tedrico profundiza en los antecedentes filosoficos y doctrinarios del principio de

responsabilidad integral, la evolucion de los derechos de la naturaleza, y el impacto

XVI



ambiental especifico del derecho aeronautico. Segundo, el Marco Legal analiza la jerarquia
normativa aplicable, desde la Constitucion y los tratados internacionales, hasta la legislacion
secundaria clave como el COAy la LAC. Tercero, el Marco Conceptual define los términos

técnicos esenciales para la comprension del estudio.

El Capitulo 111 presenta el Marco Metodoldgico. En esta seccidn se detalla el disefio y tipo
de investigacion, optando por un enfoque cualitativo basado en métodos analiticos,
exegéticos y sintéticos. Se describen las técnicas de recoleccion de informacidn, centradas
en el fichaje normativo, la revision bibliografica y la planificacion de entrevistas a actores

clave. Asi mismo, incluye la operacionalizacion de las variables.

Finalmente, el Capitulo IV expone los Resultados y Discusion. Este capitulo analiza e
interpreta la informacion recopilada, procede con la verificacion de la idea a defender,
basdndose en la evidencia normativa y doctrinal, presenta las conclusiones y
recomendaciones del proyecto, subrayando la necesidad de reformas para que el sector aéreo

civil asuma su responsabilidad ambiental en el Ecuador.
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CAPITULO |

EL PROBLEMA DE INVESTIGACION

1.1. Planteamiento del problema

Ecuador en el 2008 marcé precedentes al ser pionero en reconocer a la naturaleza como
sujeto de derechos en su carta magna, otorgandole derechos independientes a los de las
personas, garantizando a nivel constitucional su proteccién. Esto impuso la creacion e
implementacion de normativa sustantiva que tiene como finalidad asegurar su conservacion,
restauracion y reparacion a fin de recuperar el presente y proteger el futuro de la naturaleza

para futuras generaciones.

En este sentido, la responsabilidad del cuidado y proteccién de la naturaleza en el marco
normativo constitucional establece un ideal de plenitud de vida o también conocido como
Sumak Kawsay que refiere que es de caracter imperativo que, el cuidado de la naturaleza sea
de interés comdn, siendo la funcion de las entidades gubernamentales, asi como también de
la sociedad de buscar una armonizacion con la naturaleza, en relacion con esto Marmol, E.
(2023) manifiesta “el régimen del buen vivir contribuye al plan estratégico vigente en el
ordenamiento constitucional, que busca contribuir una economia solidaria, ambiental, social,
como concepto central de la vida politica del pais” (pag. 63), por lo tanto, existe una relacion

humano y ambiente.

En consecuencia, el buen vivir se fundamenta en virtud de un marco normativo que consagra
que es un derecho constitucional y de interés pablico el gozar de un ambiente sano y se
inspira en un ideal de sostenibilidad ambiental en el que exista una armonia entre los
derechos ciudadanos y de la naturaleza. En este sentido, el auge del uso del transporte aéreo
civil ecuatoriano que en la actualidad no solo se limita para el traslado de personas, si no
que, se ha diversificado su uso en actividades recreativas, agrarias y econémicas, se ha
convertido en un medio de transportacion que genera importantes contribuciones a la

economia del pais.



El uso aeronaves al ser de combustion de hidrocarburos generan una gran cantidad de agentes
contaminantes, por consiguiente, como bien se contextualizé anteriormente, en aras de
brindar proteccion a la naturaleza como sujeto de derechos es un deber de caracter
constitucional del estado ecuatoriano de establecer normativa sustantiva que brinde
sostenibilidad a las actividades humanas que generan contaminacion por medio de un

riguroso control o de medidas de reparacion a favor de la naturaleza.

En relacion con esto principio de responsabilidad integral, contemplado en el articulo 9
numeral 1 del Codigo Organico del Ambiente, se presenta como un elemento clave en lo que
respecta a la relacion entre las actividades que realizan los humanos y la proteccion del
medio ambiente. Este principio establece que toda aquella persona natural o juridica que
realice o promueva actividades que generen un impacto en la calidad ambiental del entorno
esta obligada a asumir la responsabilidad de responder por el impacto ambiental ocasionado
por la realizacién de sus actividades, lo que lo deriva a incluir medidas preventivas,
correctivas y compensatorias. La responsabilidad integral no solamente busca promover la
proteccion del medio ambiente, sino también promover el fortalecimiento y la armonizacion
de areas claves como la salud ocupacional, la seguridad industrial y la proteccion a la

comunidad.

Al respecto la Ley de Aviacion Civil promulgada en el afio 2006, establece las regulaciones
para las actividades relacionadas con la aviacion civil en Ecuador, estableciendo un marco
legal referente a la operacidn, regulacién y control de la aviacion civil en territorio nacional,
también abarca lo que son aspectos de la seguridad aérea, la prestacion de servicios aéreos,
otorga competencias a diferentes instituciones, protege derechos a los usuarios y establece
responsabilidades legales, sin embargo esta ley no ha tenido reformas que amparen los

derechos de la naturaleza.

De manera comparada, la ley Orgénica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial
contempla en su art 3 que, garantizara por medio del estado el principio de responsabilidad
siendo este destinado a la prevencion y mitigacion de las afectaciones ambientales, uno de
los principales objetivos de este principio lo estipula en sus articulo 211 sobre los
automotores, donde deberan estar provistos de componentes que aseguren no rebasar limites

contaminantes de gases, dependiendo del cilindraje de cada automotor en concordancia con



el reglamento de la misma ley en su art 327 donde se menciona que no pueden exceder del
60% de la escala de opacidad, es asi que, existe una gran diferencia respecto al principio de
responsabilidad con la Ley de Aviacion Civil, la cual carece de disposiciones especificas
destinadas a la reparacion integral o mitigacion de los dafios ambientales causados por las

operaciones aeronauticas en sus distintas actividades.

El sector aeronautico ha ido en constante evolucion, su normativa se ha quedado estancada
y no contempla el alcance de las actividades humanas y la contaminacion que generan, como
redacta (Lépez Sela & Ferrero Negrete, 2006) “La integralidad que caracteriza al medio
ambiente trasciende las normas juridicas que componen las leyes ambientales repercutiendo
en lagunas carencias o insuficiencias que acrecientan los ya de por si graves problemas

ambientales existentes” (pag. 297).

La Direccion General de Aviacion Civil DGAC es la encargada de organizar, supervisar y
gestionar todo lo relacionado con la actividad aérea. No obstante, en la practica presenta
problemas cuando se trata de evaluar y reducir la contaminacion producida por el transporte
aereo. Aunque la aviacion representa un aporte econémico importante para el pais, las
aeronaves que funcionan con la quema de combustibles fosiles liberan gases y particulas

dafinas que deterioran la calidad del aire y ponen en riesgo la salud de la poblacion.

A pesar de que existen normas internacionales y nacionales que manejan el margen de la
proteccion ambiental, la DGAC no tiene un mecanismo especifico estructurado para regular
las emisiones de las aeronaves, lo que pone en vulneracion los derechos especificos
constitucionales relacionados con el medio ambiente y el sobre el margen de los principios

de responsabilidad integral establecidos en la legislacion ecuatoriana.

En congruencia, la Constitucion del Ecuador, como un estado garantista de derechos y a
razon de que reconoce a la naturaleza como acreedora de derechos propios, siendo asi uno
de los paises que mas ha participado internacionalmente en leyes internacionales de
proteccion a la naturaleza, la institucionalidad de las normas deberian adoptar
reconocimiento de la contaminacién, su prevenciéon y crear mecanismos junto con las

instituciones gubernamentales y su competencia que regulen y normen el dafio emitido por



el uso de aeronaves de uso civil para asi ser congruentes con lo que versa la carta magna y

los tratados de proteccion ambiental.

1.2. Formulacion del problema
¢ De qué manera la falta de un mecanismo especifico en la normativa ecuatoriana para regular
las emisiones contaminantes de las aeronaves civiles vulnera los derechos de la naturaleza 'y
el principio de responsabilidad integral contemplado en la Constitucion y el Codigo

Organico del Ambiente?

1.3. Objetivos

Objetivo general

Analizar la vulneracién de los derechos de la naturaleza y del principio de responsabilidad
integral en la regulacion del transporte aéreo civil ecuatoriano, considerando las regulaciones
establecidas en el Codigo Organico del Ambiente y la Ley de Aviacion Civil, tratados y
protocolos internacionales, mediante un estudio especifico normativo y doctrinal sobre los
vacios legales relacionados con los efectos ambientales ocasionados por las actividades
aeronauticas que afectan los derechos reconocidos por la Constitucion de la Republica del

Ecuador.

Obijetivos especificos

e Analizar el principio de responsabilidad establecido en el articulo 9 numeral 1 del
Caodigo Organico del Ambiente y su aplicacion en las actividades realizadas por el
transporte aéreo civil ecuatoriano, respecto a la prevencion, control y reparacién de
los dafios ambientales ocasionados.

e Investigar la existencia de politicas publicas 0 mecanismos técnicos en el margen del
sector aeronautico que se vinculen al principio de responsabilidad ambiental
conforme a su obligatoriedad dispuesto por la ley.

e Estudiar doctrina juridica sobre el principio de responsabilidad objetiva y la
importancia de su correcta aplicabilidad en las actividades catalogadas de alto
impacto en el transporte aéreo civil, respecto al articulo 3 numeral 2, 5 del Cédigo

Organico del Ambiente.



1.4. Justificacion
El presente estudio de problematica juridica constatada dentro de este tema de investigacion,
tiene como proyeccion aportar en el fortalecimiento de la proteccion del medio ambiente en
Ecuador, en el marco del reconocimiento constitucional de la naturaleza como benefactor de
derechos, desde la norma constitucional del afio 2008, el estado ha asumido una
responsabilidad de caracter progresivo con la defensa de los derechos de la naturaleza y su
garantia de un sano para el presente y las futuras generaciones. No obstante, persisten faltas
de responsabilidad integral en sectores altamente productivos, como lo es transporte aéreo
civil, que generan un impacto contaminante significativo, sin que exista un marco regulatorio

y especifico, que permita su control, reparacién o compensacion.

El principio de responsabilidad integral, consagrado en el articulo 9 del Cédigo Orgéanico
del Ambiente, cobra especial importancia, ya que impone a quienes generan dafos
ambientales la obligacion de prevenirlos, remediarlos o compensarlos. En el &mbito de la
aviacion este principio no se aplica de forma efectiva, ya que la normativa vigente, como la
Ley de Aviacion Civil, carece de disposiciones ambientales especificas, y la DGAC no
dispone de herramientas claras para controlar las emisiones contaminantes de las aeronaves.
Esta investigacion aporta de manera critica y trata de poner en evidencia la desconexion
entre la legislacién ambiental y la regulacion del transporte aéreo. Desde un enfoque juridico
y doctrinal, se busca destacar la necesidad urgente de armonizar la normativa aeronautica
con los principios constitucionales que resguardan a la naturaleza y garantizan los derechos

ambientales.

Asi mismo, el estudio tiene la finalidad de evidenciar las brechas normativas e
institucionales; esta investigacion estd dirigida a estudiantes, profesionales del derecho,
legisladores, autoridades ambientales y aeronauticas, asi como a toda persona interesada en
la proteccion del medio ambiente desde una perspectiva juridica. En particular, busca ser
una herramienta atil para los érganos competentes como la Direccién General de Aviacién
Civil (DGAC), el Ministerio del Ambiente, la Asamblea Nacional y los Gobiernos
Auténomos Descentralizados, con el fin de promover el desarrollo de politicas publicas y
reformas normativas que integren de manera efectiva el principio de responsabilidad integral

en la regulacién del transporte aéreo civil ecuatoriano.



1.5. Variables
Independiente: Principio de responsabilidad integral

Dependiente: Regulacion del transporte aéreo civil ecuatoriano

1.6. Idea a defender
La falta de normativa especifica que regule las emisiones de gases contaminantes del
transporte aéreo civil en el Ecuador, vulnera el principio de responsabilidad integral
establecido en Cddigo Organico del Ambiente y los derechos de la naturaleza establecidos
en la constitucién, lo que evidencia la necesidad de incorporar obligaciones ambientales

claras y mecanismos regulatorios eficaces.



CAPITULO Il

MARCO REFERENCIAL

2.1. MARCO TEORICO

2.1.1. Antecedentes del principio de responsabilidad integral

El principio de responsabilidad en el ambito ambiental tiene sus primeras raices en la
evolucion persuasiva del pensamiento ético y filosofico sobre la clara relacion del ser
humano y la naturaleza. las primeras interpretaciones de esta necesidad nacen a partir de la
segunda mitad del siglo XX, cuando el ser humano comienza a tener pensamientos y
conciencia de los impactos negativos que el desarrollo industrial y tecnologico futurista ha
ocasionado perjudicialmente al medio ambiente, donde surge por ende la necesidad de
establecer principio éticos, politicos y juridicos que obliguen al humano a reparar los dafios
ecoldgicos y garantizar una vida digna y segura para las futuras generaciones. Frente a estos
contextos historicos de necesidad se pudo gestar un nuevo principio rector de la accion
humana: el principio de responsabilidad ambiental, cuya base tiene como principal objetivo
la obligacion moral, ética y juridica de prevenir, mitigar y reparar dafios causados por el
hombre al medio ambiente.

Unos de los primeros avances donde se abord6 la implementacion del principio, fue cuando
las Naciones Unidas (1972)

Principiol EI hombre tiene el derecho fundamental a la libertad, la igualdad y el disfrute
de condiciones de vida adecuadas en un medio de calidad tal que le permita llevar una
vida digna y gozar de bienestar, y tiene la solemne obligacion de proteger y mejorar el
medio para las generaciones presentes y futuras. A este respecto, las politicas que
promueven o perpettan el apartheid, la segregacion racial, la discriminacion, la opresion
colonial y otras formas de opresion y de dominacion extranjera quedan condenadas y
deben eliminarse (pag. 4).

Respecto a lo que se implement6 en la conferencia, se establecio claramente la obligacion
moral y juridica del ser humano como inicio de un principio para poder preservar y mejorar
el medio ambiente, no solo su beneficio actual sino también rescatando la integridad de las
futuras generaciones frente al sistema ambiental. Rescatando otras iniciativas en la
conferencia se logré manejar la implementacion de mencionar la necesidad de restaurar los
ecosistemas dafiados, evitar la contaminacion en general y gestionar con responsabilidad la

flora, fauna y habitats silvestres. Asi mismo respecto al desarrollo econémico y social debe



vincularse a la proteccion ambiental, estas declaraciones sentaron las bases éticas y politicas

futuras del derecho al cuidado, proteccion y recuperacion ambiental.

De esta manera, el concepto de responsabilidad cobrd relevancia, iniciando debates y
motivando a diversos pensadores a profundizar en margen al tema de reparaciones hacia
futuras generaciones. En este contexto, una de las obras mas influyentes y relevantes de la
época es la del fildsofo Aleman Hans Jonas (1979) donde menciona lo siguiente:

A la inmodestia de su objetivo, que se extravia tanto en lo ecolégico como en lo
antropoldgico (comprobable lo primero y filos6ficamente mostrable lo segundo), el
principio de responsabilidad contrapone una tarea mas modesta, decretada por el temor 'y
el respeto: preservar la permanente ambigtiedad de la libertad del hombre, que ningin
cambio de circunstancias puede jamas abolir, preservar la integridad de su mundo y de su
esencia frente a los abusos de su poder. (pag. 21)

Jonés argumenta que, a medida que el hombre avance en margen a su poder de implementar
nuevos alcances futuristas han otorgado a la humanidad un poder sin precedentes sobre la
naturaleza. respecto a lo que menciona la ética de responsabilidad debe adaptarse a los

nuevos tiempos y responsabilizar a las nuevas generaciones por un bien comadn futurista.

El pensamiento de Jonas, en un principio filosofico fue tomado en cuenta e influyd
directamente en el d&mbito legal y fue participe en el desarrollo del derecho ambiental
contemporaneo en la década de los 70, diversos debates y foros internacionales empezaron
a abordar conceptos respecto al pensamiento que implement6 de responsabilidad ambiental.
Mas adelante, la necesidad de la responsabilidad frente al medio ambiente fue
incorporandose paulatinamente en el margen del derecho internacional a través de diversos
instrumentos juridicos de gran importancia intencionalidad. Entre ellos destaca la
convencion sobre las Diversidad Biologica adoptada en el marco de la Cumbre de la Tierra
celebrada en Rio de Janeiro en 1992 donde su principal objetivo y més relevante es establecer
que los estados el deber soberano de explotar sus propios recursos conformes a sus politicas
ambientales establecidas, pero también la obligacion y deber de asegurar que sus actividades
realizadas no perjudiquen o causen dafio al ambiente de otros estados o de aéreas situadas
fueras de su territorio legal. De igual manera este instrumento promueve la restauracion de
los ecosistemas degradados, la rehabilitacion de la biodiversidad y el acceso igualitario a los
beneficios derivados de su utilizacién. Posteriormente, con la vinculacion del protocolo de

Kioto de 1997, en el marco de la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Cambio



Climatico, profundizé esta iniciativa de imponer metas respectos a la reduccidn de emisiones
de gases de efecto invernaderos dafinos en el sistema ambiental por parte de los paises
industrializados, reconociendo de tal manera su responsabilidad historica de ser los

causantes de la generacion de problemas climaticos actuales.

A través de estos mecanismos, el principio de responsabilidad dejé de ser una necesidad
ambiental o aspiracion politica para adquirir de esta manera un caracter normativo estricto y
convirtiéndose en una obligacion legal y juridica concreta en el ambito del derecho
Internacional y vinculante a normativas inherentes a los estados. De esta manera se reconocio
que los estados no solo deben prevenir el dafio ambiental, sino también reparar sus
consecuencias cuando estas sean inevitables, dafiinas y perjudiciales para futuras

generaciones, implementando el respeto a los limites ecolégicos del planeta.

La Constitucidon Verde del Ecuador, incorporada en la Carta Magna de 2008, representa un
hito juridico y politico al reconocer a la naturaleza como sujeto de derechos donde
principalmente transforma el pensamiento tradicional del derecho ambiental, al asumir que
la proteccion de la naturaleza no es solo una obligacién del Estado, sino una condicion
esencial para la vida digna del ser humano. Asi, el texto constitucional no solo garantiza un
ambiente sano, sino que establece una relacion ética y juridica entre el ser humano y el
entorno ambiental, posicionando a Ecuador como un ejemplo entre los demas paises por su

garantia y proteccién ecoldgica ambientalista.

2.1.2. Derechos de la naturaleza como sujetos de proteccion constitucional

Antes de establecer en Ecuador la constitucionalizacién de la naturaleza como sujeto de
derechos, La Republica del Ecuador atravesd muchos procesos progresivos para lograr la
incorporacion de temas relacionados con la naturaleza o el medio ambiente en el &mbito
juridico del pais. Histéricamente uno de los primeros antecedentes en Ecuador fue la
promulgacion del Cddigo del Medio Ambiente en 1991, donde establecié principios
generales para la proteccion del medio ambiente, como el uso racional de los recursos
naturales dentro del territorio ecuatoriano y el control estatal sobre actividades
contaminantes, aungue todos aquellos principios bajo una logica aun predominante

antropocéntricas.



De esta manera, seria en 2008 durante la Asamblea Constituyente de Montecristi, donde
Ecuador implementaria un cambio fundamental, se incluiria a la Naturaleza como sujeto de
derechos en la Constitucion de la Republica del Ecuador, siendo este garantista mediante el
siguiente articulo: “Art. 10.- Las personas, comunidades, pueblos, nacionalidades y
colectivos son titulares y gozaran de los derechos garantizados en la Constitucion y en los
instrumentos internacionales. La naturaleza sera sujeto de aquellos derechos que le

reconozca la Constitucion” (Asamblea Nacional del Ecuador, 2008, pag. 11).

Al incluir a la naturaleza como sujeto de derechos, dio paso a un enfoque mas biométrico,
en el cual la naturaleza tiene valor por si misma, y no solo por su utilidad para el ser humano
en el ambito social y econdmico. Luego de que Ecuador reconociera a la naturaleza como
sujeto de derechos, se lo consider6 como unos de los primeros paises en el mundo en

reconocer a la naturaleza como sujeto de derecho.

Este reconocimiento abrio ciertos puntos de debate en la doctrina juridica y por intelectuales
que mencionan la relevancia en el margen de esta implementacion. El jurista ecuatoriano
Ramiro Avila Santamaria (2010) sostiene que “la naturaleza tiene derechos no porque el ser
humano se los haya otorgado, sino porque la vida misma exige un reconocimiento que supere
el antropocentrismo del derecho moderno” (pag. 26), sefialando que esta implementacion si
era necesaria para lograr superar una logica dafina tradicional que prevalecia del poder

humano sobre la dominacion y propiedad para el sustento social y econémico.

En esa linea debatiente, Boaventura de Sousa Santos (2012) plante6 que ‘el
constitucionalismo transformador de Ecuador no solo cambi6 el sujeto juridico, sino que
también cambid la forma de pensar el derecho: ya no es un derecho para humanos, sino para
todos los seres” (pag. 26). En este contexto menciona que Ecuador implicd un quiebre
epistemoldgico respecto al derecho moderno e implico que se reconociera no solo la justicia
al ser humano, sino que se incluya y se expanda a los ecosistemas, sus exponentes y otros

sujetos de derechos reconocido.

De esta manera se reconocio constitucionalmente en Ecuador a la naturaleza y sus derechos,

esto no representd una simple aplicacion de sus derechos ambientales, sino una forma de
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comprender el sentido de la relacién entre el ser humano y su entorno, colocando de esta

manera en el centro la vida y sus formas de reproduccion en todas sus formas.

2.1.3. Principios de prevencion y precaucion

Dentro de la normativa ecuatoriana se puede encontrar la importancia que tiene la prevencién
y el control sobre los medios contaminantes en el aire y este esta detallado en la LEY DE
PREVENCION Y CONTROL DE LA CONTAMINACION AMBIENTAL LPCCA (2004):

Artl.- Queda prohibido expeler hacia la atmosfera o descargar en ella, sin sujetarse a las
correspondientes normas técnicas y regulaciones, contaminantes que, a juicio de los
Ministerios de Salud y del Ambiente, en sus respectivas areas de competencia, puedan
perjudicar la salud y vida humana, la flora, la fauna y los recursos o bienes del estado o
de particulares o constituir una molestia. (pag. 1)

Donde se detalla la prohibicion de expeler formas de contaminacion hacia la atmasfera sin
tener un estudio sobre las regulaciones y normas que controlan dicho problema, para poder
cautelar la salud de las personas y la naturaleza, es decir que esto recae sobre fabricas,
calderas, generadores de vapor, talleres industriales, plantas termoeléctricas, refinerias,
instalaciones quimicas, vehiculos aéreos y terrestres, asi como también la quema abierta de
desechos, la incineracion, la extraccion de materiales para construccion y otras actividades

similares, son fuentes potenciales o directas de contaminacién ambiental.

En este sentido la contaminacién por las actividades aéreas no quedan adyacentes a las
normativa ecuatoriana, es fundamental que toda actividad sea sometida a conocimiento
cientifico y técnico para catalogar el nivel de suspension contaminante al medio ambiente y
sobre todo no dejar a un lado el mandato normativa, vincularla en este sentido al sistema
legislativo para poder lograr una prevencion a la creciente contaminacion ambiental, donde

este tipo de problema emana una falta de atencién, aplicacion y sobre todo de interés publico.

De este modo el principio de precaucion es participe dentro de este problema, de tal modo
que no existe pronunciamiento publico, ni tampoco interés pablico acerca de conocimientos
cientificos y técnicos sobre actividades que promueven o no contaminacion, sobre todo el
nivel que éstos expidan dentro de la naturaleza, este tipo de conocimiento cada vez es mas
dificil ser publico, solo expertos en ese conocimiento podrian catalogar el margen de
contaminacion que puedan causar, es aqui donde existe el derecho administrativo ambiental

deberia ser participe tras el principio de precaucion para lograr evitar peligros previsibles a
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la naturaleza, un claro ejemplo fue la participacion activa dentro de la pandemia del COVID
19 donde se usos mecanismos publicos para hacer énfasis el principio de precaucién ante la
creciente expansion de la pandemia y esta tener un control de precaucion sobre los territorios
de cada pais, aqui existe también falta de conocimiento solo expertos podrian catalogar el
nivel de gravedad de esta pandemia al principio de la misma.

2.1.4. Quien contamina paga principal objetivo

El enunciado quien contamina paga, establece que los responsables en este caso de generar
dafio ambiental deben asumir todos los costos de su reparacién, promoviendo relacion
directa entre la accién del contaminante y la responsabilidad que este debera tener para
restaurar el equilibrio ambiental. En la actualidad este concepto esta inclinado al derecho a
la justicia, si nos enfocamos al término o concepto general, este se deriva sobre la
responsabilidad que se le otorga a alguien que haya cometido algin determinado dafio a

alguien en cualquier tipo de modo o entorno.

El presente tema bajo una perspectiva juridica busca que el derecho a la justicia ambiental
debe implicar no solo la reparacion del dafio causado a las personas, sino también la
restauracion del equilibrio ecolégico afectado, el principio Quien Contamina Paga adquiere
una dimensién de responsabilidad aun mas profunda. No se trata Unicamente de una
compensacion econémica, sino de una obligacion con proyeccion al equilibrio, esta también
es necesaria plenamente a los dafios ambientales cometidos por las acciones humanas y la

responsabilidad de asumir la misma por la degradacion del entorno natural.

Este principio fue implementado como una respuesta de aplicabilidad, si bien la naturaleza
adquirio derechos, esta por si misma no puede pedir que se ejerzan, en el ambito ambiental
en cierta manera no se busca la culpabilidad de los responsables, sino mas bien que la
naturaleza tenga una reparacion inmediata, siendo asi la responsabilidad y la reparacion
integrales como principio, esté relacionado con el principio de quien contamina paga.

En este sentido, los principios delineados en el siguiente cuadro se vuelven fundamentales

para operativizar una justicia ambiental efectiva:
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TABLA #1

PRINCIPIOS CONSTITUCIONALES PARA APLICAR E INTERPRETAR LOS

DERECHOS DE LA NATURALEZA

PRINCIPIO DESCRIPCION
Respetar y proteger los derechos de la naturaleza implica cuidar todos sus
Integralidad componentes desde sus ciclos hasta sus elementos esenciales reconociéndolos como
partes inseparables de un mismo sistema vivo.
Cualquier accién, plan o proyecto que implique un posible impacto en la naturaleza
Prevencion debe estar respaldado por estudios técnicos y contemplar soluciones concretas que

aseguren un manejo adecuado de los riesgos involucrados.

Restauracion

Serie de acciones dirigidas a restablecer las condiciones ambientales de un entorno
degradado incluyendo su vegetacidn, biodiversidad, clima, recursos hidricos, suelo y
comunidades microbianas con el propésito de restituirle caracteristicas lo mas
préximas posibles a su estado original.

Participacion

La proteccion efectiva de los derechos de la naturaleza requiere la intervencidn activa
de individuos, comunidades, pueblos y nacionalidades, reconociendo su papel
fundamental en la defensa y conservacién del entorno natural.

Precaucion

El Estado esta obligado a implementar acciones efectivas que limiten o detengan
aquellas actividades que representen una amenaza de extincién para especies,
ocasionen dafios de ecosistemas o alteren de forma irreversible los ciclos naturales,
incluso cuando no exista plena certeza sobre el alcance del dafio que puedan generar.

In Dubio Pro-
natura

Ante cualquier choque respecto a la interpretacion de las normas ambientales, deberé
optarse por la aplicacion que de mayor resguardo y beneficio a la conservacion de la
naturaleza.

Responsabilidad

Cualquier afectacion al medio ambiente genera una responsabilidad objetiva para
quien la cause, sea de forma directa o indirecta, imponiéndole la obligacién de

Objetiva restaurar de manera integral los ecosistemas impactados y de reparar a las personas o
comunidades que hayan sufrido consecuencias, sin que sea necesario establecer
intencidn, negligencia o eximentes como fuerza mayor o caso fortuito
La garantia plena de los derechos de la naturaleza exige la implementacién de

Autonomia principios y mecanismos especificos de proteccion, sin que ello excluya su

articulacién con otros derechos y herramientas juridicas reconocidas en el marco
normativo vigente.

Progresividad y

Toda disposicion juridica orientada a salvaguardar los derechos de la naturaleza debe
ser comprendida y aplicada de manera que no represente un retroceso respecto a los

Complejidad niveles de proteccién ambiental ya establecidos por normativas anteriores.
Acceso a la La informacion relativa al estado de conservacion de la naturaleza y de sus
Informacion componentes fundamentales tiene caracter puablico, y corresponde al Estado tanto su
produccion como la garantia de acceso libre y equitativo para toda la ciudadania.
o El reconocimiento pleno del derecho de la naturaleza a existir y perdurar en todas
Derechos sus manifestaciones.
Tuteladosde la | e La preservacion y renovacion de sus ciclos vitales, estructuras, funciones
Naturaleza ecoldgicas y procesos evolutivos.

e La rehabilitacion de los ecosistemas degradados y de los elementos que los
conforman.

o El ejercicio de los demés derechos constitucionales aplicables que refuercen su
proteccion y garantia.

Relacion con
otros derechos

Los derechos de la naturaleza poseen la misma jerarquia que los deméas derechos
consagrados en la Constitucion. En conflicto normativo respecto a su garantia o
regulacion, se aplica ponderacién para una solucion que responda a un fin legitimo, y
que, al mismo tiempo, resulte adecuada, efectiva y necesaria, procurando siempre un
equilibrio razonable entre el interés protegido y la afectacion generada

Fuente: Constitucion Politica de la Republica de 2008
Autores: Michael Enrique Chalen Reyes & Josue Alexander Ordofiez Rosero
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Estos principios, al ser aplicados en el marco del término el que contamina paga, amplian la
nocién de responsabilidad. De este modo ya no se limita a la compensacion monetaria, sino
que obliga al contaminador a asumir la responsabilidad integral de la restauracion del dafio
ecologico, a tomar medidas preventivas para evitar futuros dafios, y a responder

objetivamente por los impactos generados, independientemente de la intencionalidad.

La Integralidad recuerda que el dafio a un elemento de la naturaleza afecta todo, por lo que
la reparacion debe ser reciproca y obligatoria. La participacion marca la importancia de
involucrar a la sociedad a participar activamente en la proteccién de la naturaleza. El
principio In Dubio Pro-natura establece un criterio de interpretacion favorable a la naturaleza
en caso de desconocimiento legal, reforzando su proteccién. La Autonomia reconoce la
necesidad de mecanismos de tutela especificos para los derechos de la naturaleza, la
progresividad y complejidad impiden la regresion en la proteccion ambiental y el acceso a
la Informacion garantiza la transparencia y la capacidad de la ciudadania para exigir cuentas
referentes a la naturaleza. De este modo estos principios cumplen con el objetivo de término
general para precautelar el cuidado a la naturaleza y una vida digna a las generaciones futuras

del pais.

2.1.5. Responsabilidad ambiental respecto a los derechos a la naturaleza

La responsabilidad ambiental nace de la necesidad de contrarrestar el dafio ambiental
ocasionado por el interés humano y ahora ha sido replanteada como una relacién entre el ser
humano y el entorno natural, los derechos a la naturaleza han surgido como un eje
fundamental que transforma la forma tradicional de entender a la naturaleza o el derecho
ambiental. Como sefialan Ivan N. y Maria José N. (2012), esta evolucion esté intimamente
ligada a la mirada neoconstitucionalista, en la que la naturaleza deja de ser un mero objeto
de uso o proteccion indirecta, para convertirse en un sujeto de derechos, con la posibilidad

de ser defendida incluso sin que haya dafio directo a seres humanos.

Este concepto formul6 un gran cambio y reconfiguracién de los pensamientos tradicionales
de la responsabilidad, pues ya no es un simple término y concepto si no que trae legalmente
la obligacion de ser humano a garantizar el respeto preventivo, restaurativo y estructural
hacia los sistemas ecoldgicos como un sujeto de derecho de igual jerarquia a otros intereses

con el fin de precautelar el interés en la naturaleza con la modalidad de prevencion llevando

14



a cabo un control y mecanismo que ayuden a contrarrestar los dafios que se ocasionan o se
van a coaccionar sobre el entorno natural respecto a las actividades que tiene el ser humano
sobre el interés de la naturaleza y todo esto porque la naturaleza ya es considerada sujeto de
derecho y debe contemplar un control estable con margen de responsabilidad proteccion y
cuidado.

2.1.6. Ecuador ecoldgicamente sostenible

Punto verde de los Aeropuertos
En el marco normativo ecuatoriano, se prima la proteccion de derechos, por consiguiente, en

el ambito medio ambiental la proteccion, reparacion y mitigacion de la naturaleza pasa a
primer plano, en concordancia a esto, se da incentivos a aquellas empresas que tengan un

desarrollo sostenible.

En cuanto a estos incentivos si bien promueven a que estas industrias adopten un desarrollo
sostenible, en la aviacion civil para la operatividad de las aeronaves no es un requisito
indispensable, en cuanto esta brecha de que estos certificados sean opcionales la aviacion
civil puede decidir si contribuir si contribuye a la protecciéon del medio ambiente o no.

El certificado de punto verde en Ecuador se da a aquellas personas naturales o juridicas que
adopten buenas practicas ambientales en sus procesos productivos y de gestion. Para la
obtencion de este certificado de punto verde, los aeropuertos pueden hacer ciertas acciones,
como desde planes de reforestacion, planes sociales que involucren a la sociedad y el medio
ambiente, programas de educacion ambiental y cambios internos en la gestion de los
aeropuertos, como sostenibilidad energética.

Este principio una vez consagrado en el ordenamiento juridico ambiental obliga a no causar
dafo, basados en el principio general de responsabilidad que tiene como objetivo no dafiar a
otros. Sin embargo, la responsabilidad se extendié més alla de este simple concepto donde
ahora el margen normativo esta enfocada a varias ramas del derecho, en la rama ambiental
esta busca ser amigable con el medio ambiente y evitar dafios a futuro con los objetivos de
prevenir o mitigar dafios.

Al ser una industria que prioriza las ganancias, estas devuelven su inversion en los incentivos
que otorga el Estado, estos van desde exoneraciones hasta el 100% en el impuesto a la renta,

reconocimiento publico, promocion empresarial, priorizacion en contrataciones publicas,
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tomemos estas figuras juridicas como una hoja de vida, tener este certificado de punto verde
es algo que las puede diferenciar del resto, el Ministerio del Ambiente, Agua y transicion
ecologica MAATE promueve estas empresas que cuentas con este certificado, como asi

también les abre la puerta a asesorias en sostenibilidad y eficiencia energética.

Certificado de Carbono Neutro

El certificado de carbono neutro se otorga a aquellas industrias que hacen un balance entre
las emisiones de gases de efecto invernadero que producen e igualar esa cantidad en las
emisiones de gases que reducen o compensan, en la operatividad de los aeropuertos, no es

obligatoriedad tener este certificado.

Ecuador no cuenta con acreditadores internos, por ende, estas certificaciones se obtienen
mediante agentes internacionales, siendo asi al igual que el certificado de punto verde, el
obtener esta certificacion trae consigo beneficios tributarios, fiscales, administrativos de
contratacion publica y beneficios de publicidad. Considerando todos estos beneficios, solo
dos aeropuertos en el Ecuador cuentan con este certificado, siendo el Aeropuerto Ecologico
de Baltra y el Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre; en cuanto a las normativas
compensatorias, en diferentes partes del mundo se comercializa las emisiones de gases de
efecto invernadero, segun se puede comerciar con las emisiones de carbono (Hiel
Tesfu,2021)

Bonos de carbono: es donde empresas donan capital a una iniciativa ambientalista para
abordar temas medioambientales. Se recaudan los fondos solicitando donaciones de clientes.
Entidades pertenecientes a esta regulacion en realidad tienen poco egreso sino transferencias
de fondos; de clientes a entidades verdes. Si los fondos son provenientes de los clientes,
entonces esta regulacion de carbono tiene un efecto casi nulo en la competitividad de la

empresa. Rige en Norteamérica. (Pag 8)

2.1.7. EI marco juridico-institucional en el Ecuador como sustento de la
responsabilidad ambiental integral

El estado ecuatoriano durante su viabilidad para garantizar los derechos a la naturaleza ha
estructurado un conjunto normativo y organizacional, el marco juridico-institucional

ambiental constituye un eje fundamental sobre la aplicacion de la responsabilidad ambiental
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maés alla del dafio comprobado, ya que establece normas, competencias y principios que

incentivan obligatoriamente una obligacion juridica permanente.

De este modo la responsabilidad ambiental estd ligada en un marco institucional y
comprende desde el ministerio del ambiente, los gobiernos autonomos descentralizados, las
autoridades de control, los 6rganos judiciales y de control ambiental, cada uno de ellos con
se les otorga una competencia determinada por la ley. Este enfoque permite una distribucion
de la responsabilidad que corresponde al principio, podemos observar en la siguiente tabla
mas detallada:

TABLA#2
AMBITOS DE RESPONSABILIDAD DISTRIBUIDA
AMBITO DE
RESPONSABILIDAD DESCRIPCION
Control, sanciones, revocatoria de licencias, multas, medidas
Administrativa correctivas.
Civil Obligacion de reparar, restaurar o compensar el dafio ambiental.
Penal Sancidn de delitos ambientales (tala ilegal, contaminacion grave, etc.).
Normas aplicables Constitucion del Ecuador, Codigo Organico del Ambiente, COIP.
Principios rectores Precaucion, prevencion, sostenibilidad, restauracion integral.
Instituciones Ministerio del Ambiente, GADS, Fiscalia, juzgados.

Fuente: Derecho ambiental en clave neoconstitucionalista (Enfoque politico)
Autores: Michael Enrique Chalen Reyes & Josue Alexander Ordofiez Rosero

De esta manera también cabe mencionar que, dentro del marco legal integral, la
responsabilidad ambiental en Ecuador se despliega a través de tres ramas juridicas
importantes: administrativa, civil y penal. Cada una de estas responde a diferentes tipos de
incumplimientos y tiene como fin el contexto y la obligacién que otorga el principio de

responsabilidad.

Respecto la via administrativa se afirma que (Narvaez & Narvaez, 2012):

En caso de que los funcionarios publicos incumplan con las disposiciones legales y que,
por ello, a través de una accion u omision de su parte se incumplan las normas relativas a
temas ambientales, cualquier persona natural o juridica puede pedir al superior jerarquico
la aplicacion de sanciones administrativas, sin perjuicio de la acciones civiles o penales
que fueren el caso. (pag. 308)
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De este modo, se le otorga a la ciudadania también un rol activo dentro del control ambiental,
de esta forma la responsabilidad permite imponer multas, revocatorias de permiso,

suspension de actividades o medidas correctivas conforme a los entes competentes.

La jurisdiccidn civil interviene en los casos en que se produce un dafio ambiental que debe
ser reparado, ya sea a través de una compensacion economica o mediante acciones de
restauracion. La responsabilidad civil en materia ambiental tiene como objetivo reparar el
equilibrio ecoldgico, el infractor no solo el deber de indemnizar, sino también de realizar

medidas efectivas orientadas a mitigar y revertir los efectos negativos generados.

La responsabilidad penal se configura ante comportamientos que el marco legal tipifica
como delitos ambientales, cumpliendo una funcién tanto preventiva como penalizadora en
la proteccidn de los bienes juridicos ambientales. Las conductas penalizadas en este &mbito
suelen incluir la contaminacion, la liberacion descontrolada de sustancias tdxicas al
ambiente, la tala ilicita de especies protegidas, el trafico ilegal de flora y fauna silvestre, y la
explotacion no autorizada de recursos naturales en zonas ecologicamente sensibles. Estas
infracciones, por su alta gravedad e impacto tanto social como ambiental, exigen la actuacion
de las autoridades competentes, quienes pueden imponer sanciones que van desde prision y

multas significativas hasta la clausura definitiva de actividades responsables del dafio.

2.1.8. Alcance de la participacion ciudadana sobre el principio de responsabilidad

Respecto al margen de la participacion ciudadana dentro del territorio ecuatoriano que tiene
como objetivo principal el compartir, expresarse y participar. En este caso mediante este
mecanismo intervienen libremente los ciudadanos de forma voluntaria en uso de su voz de
forma activa, para lograr contribuir o realizar una colaboracion con total respeto entre el
Estado y la ciudadania general donde se busca un cambio con el objetivo de lograr que se
fortalezca y favorezca a la sociedad civil ecuatoriana, esto bajo el resultado de diversos
métodos por el cual el ciudadano brinda o da a conocer su incertidumbre ya sea por consulta

popular, manifestaciones de huelga o paros, pancartas, etc.

Respecto a la gran importancia que tiene la participacion frente al ambiente, la podemos
encontrar detallada en la (DEPARTAMENTE DE ASUNTOS ECONOMICOS Y
SOCIALES, 1972)
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Principio 10: EI mejor modo de tratar las cuestiones ambientales es con la participacion
de todos los ciudadanos interesados, en el nivel que corresponda. En el plano nacional,
toda persona debera tener acceso adecuado a la informacion sobre el medio ambiente de
que dispongan las autoridades, incluida la informacion sobre los materiales y las
actividades que encierran peligro en sus comunidades, asi como la oportunidad de
participar en los procesos de adopcion de decisiones. Los Estados deberan facilitar y
fomentar la sensibilizacion y la participacion de la poblacion poniendo la informacién a
disposicion de todos. Deberd proporcionarse acceso efectivo a los procedimientos
judiciales y administrativos, entre éstos el resarcimiento de dafios y los recursos
pertinentes. (pag. 2)

De esta manera se refleja la importancia de la participacién activa de la ciudadania en el
territorio ecuatoriano con la finalidad de proponer o hacer énfasis a desafios que conlleva
tener la iniciativa de buscar soluciones ambientalistas respectos a los cambios que ocurren
con el tiempo, a su vez el poder de participacidn que tiene cada territorio dentro del Ecuador,
es decir comuna, comunidades, pueblos y nacionalidad, en conexidn con los Gads y el poder
de los estados para generar alternativas que ayuden a contrarrestar, prevenir y mitigar dentro

del territorio las posibles alzas de contaminacién ambiental.

Sin embargo, la aplicacion del mecanismo de participacion ciudadana mediante consulta
conlleva a la obligacion del estado con los ciudadanos dar a conocer las propuestas,
planeacion y proyectos, con el fin de poder identificar las problematicas que puedan afectar
al sistema ambiental, donde participa la ciudadania en aceptar o no lo planteado en la
consulta bajo una vision autonoma de criterios de los ciudadanos para identificar si existen

dafos a alguna area o manejar e identificar el margen de dafio.

Hacer una eleccion desde el desconocimiento, siendo que no todos conocen las
consecuencias ambientales que pueden ocasionar las actividades humanas, el Estado debera
brindar informacion imparcial, que ayude a la comunidad a tomar la decisién mas optima de
acuerdo con sus necesidades que los afectan en el presente y las que les puedan afectar

ambientalmente en el futuro.

2.1.9. Responsabilidad integral en la lucha del cambio climético

El cambio climético es un fendmeno que radica a escala mundial, el cual plantea nuevos
retos que ayuden a contrarrestar este problema debido a que este tipo de problema es
catalogado por traer peligrosas consecuencias para la vida humana, donde actualmente se

solicita la exigencia por parte de los ciudadanos y sobre todos a los gobernantes a
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implementar iniciativas para la contrarrestar el problema en los diversos medios de

transporte como se muestra en la siguiente imagen:

ILUSTRACION #1
MEDIOS DE TRASPORTE Y SU EXPULSION DE CO2

Gramos de CO, por pasajero por kilometro
segun el modo de transporte
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Fuente: Revista N°102 La aviacidn tiene los dias contados Ecologistas en accion

Respecto a la ilustracion N#1se manifiesta que la mayor masa de CO2 es producida por el
transporte aéreo, en la estadistica presentada se muestra el cambios significado de la cantidad
contaminante que es producida por este medio de transporte y la necesidad de implementar
medidas estrictas dentro de esta area, con el objetivo de incluir el principio general de la
presente investigacion, siendo este el mecanismo que ayude implementar una iniciativa en

base a los tres objetivos que tiene como eje principal la responsabilidad integral

Es aqui donde surge el interés juridico, puesto que el derecho deberia adaptarse a los diversos
cambios en crecimiento producido por la aviacion civil, dejando a un lado la tesis que el
problema solo radica en el ambito de la ciencias naturales, pues actualmente gira en torno a
la implementaciones legales que ayuden a tomar medidas dentro de un territorio en unién
con mecanismos internacionales como la conferencia de Estocolmo que resaltd la
importancia de tomar medidas legales en base a los probleméaticas ambientales con
proyecciones futuras.
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Los paises desarrollados, fuentes principales de produccion de Co2 con efecto invernadero,
son los principales paises donde se le exige la importancia de tomar en cuenta el principio
de responsabilidad, aunque el territorio sur no existe tanto margen de produccion de gases
contaminantes por accion, los paises desarrollados buscan la via donde se solicita que
renuncien al crecimiento autbnomo de cada pais respecto al uso de sus fuentes de recursos
naturales, de tal manera de que recaiga en los paises desarrollados la implementacion de
medidas estrictas para la reducir la contaminacion por CO2, sin embargo no es menos
importante destacar que el principio de responsabilidad por un bien mundial debe ser
aplicado para la reduccién al igual de un margen de produccién de CO2 ocasionados por los

paises en desarrollo.

En Ecuador la produccién de CO2 es baja en comparacion a otros paises, siendo proporcional
a su extension territorial, pero aun asi dentro de la Constitucion se toma en cuenta el interés
ambientalista dando por hecho que la naturaleza es sujeto de derecho y debe tomarse en
cuenta. La normativa ecuatoriana tiene un margen de dependencia juridica, pues la falta de
medidas que deben tomar los 6rganos administrativos respecto a la aviacion civil no
contempla medidas estrictas con el objetivo de reducir, mitigar o reparar los dafios que
produce la liberacion de CO2 respecto al margen de vuelos de las respectivas empresas

aeroportuarias en el territorio ecuatoriano.

Si bien Ecuador ha tomado medidas de mitigacién de contaminacion, estas se han
implementado parcialmente en sectores de produccion urbana e industrias poco sonadas, al
ser un pais que esta en proceso de desarrollo, implementar acciones proambientales a el
sector aeronautico, podria ser considerado como un obstaculo para el desarrollo, el libre
comercio y el sector turistico. Para poder identificar la importancia de la problematica y el
nivel de gravedad que puede ocasionar la falta de control sobre la produccion de CO2 se
necesita observar la proyeccion futura y es aqui donde aparece los gases de efecto
invernadero como lo menciona Julia Martinez & Adrian Fernandez en (LEY DE
PREVENCION Y CONTROL DE LA CONTAMINACION, 2024)

Los aumentos en la concentracion de los Ilamados gases de efecto invernadero reducen
la eficiencia reducen la eficiencia con la cual la Tierra reemite la energia recibida al
espacio. Parte de la radiacion saliente de onda larga emitida por la Tierra al espacio es
reemitida a la superficie por la presencia de esos gases. Asi, la temperatura de superficie
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se elevard para emitir mas energia, y aunque parte de ella quede “atrapada”, suficiente

energia saldra al espacio para alcanzar el balance radiactivo que mantiene relativamente

estable el clima (pag. 19)
De este modo, aunque la mayoria de estos gases se acumulan en la atmosfera, estaran
presentes por un largo periodo influyendo en el clima global. Es asi mismo que su efecto en
el calentamiento global es incrementar su continuidad con el pasar de los tiempos gracias a
su continua acumulacion de los gases de efecto invernadero. La creciente emision de gases
anuales agrava el impacto que tendrd en los patrones climéaticos y generando desafios
ambientales mas agravantes, de este modo recae en la responsabilidad de mitigar estas
emisiones con la finalidad de reducir su contribuciéon al cambio climatico y proteger el

entorno ambiental del planeta.

Responsabilidad integral en el sector industrial

Después de la segunda guerra mundial y de la modernizacion de las industrias, se incremento
la necesidad de la proteccion del medio ambiente, este proceso ha sido un cambio adaptativo,
los paises que mayormente fueron industrializados no contemplaban el dafio causado por sus
actividades, siendo que anteriormente no se tenia esta concientizacion ambiental, protocolos
de prevencion y control de dafios, al igual que la guerra fria, el rol de las industrias era

priorizar el crecimiento de estas.

Es bien sabido que en el &mbito industrial, la explotacion de los recursos naturales o en si la
produccion de su productos, no contemplan el dafio ambiental ocasionado, cuando su
objetivo principal es facturar, dejan a un lado este factor importante que es el medio
ambiente, en el transcurso de la historia del Ecuador ha habido varias catéstrofes en el sector
industrial, uno de los méas sonados no solo a nivel nacional, si no a nivel mundial, fue La

Mano Negra de Chevron, un desastre provocado por la avaricia de las empresas:

El Ecuador, no esta excepto de la problematica medioambiental que azota al mundo
entero, uno de los casos mas populares que se desarroll6 en el pais fue “La Mano Negra
de Chevron”, el cual perjudico gravemente a la Amazonia y a varios ciudadanos
ecuatorianos quienes desarrollaron enfermedades catastroficas por el alto grado de
contaminacion existente en la zona donde se instalé dicha entidad (Del Pozo Franco,
Bajafia Bustamante, & Ortiz Quifionez, 2022, pag. 472).
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Después de esta catastrofe el estado ecuatoriano adopté medidas compensatorias para la
poblacion afectada, asi mismo se adoptaron ciertas medidas compensatorias para el medio
ambiente, sin embargo, estas no son proporcionales al dafio causado por la extraccion

petrolera.

La responsabilidad integral en el Ecuador se ha interpretado como que el dafio generado por
las actividades industriales, las medidas implementadas por el gobierno o por las empresas
tiene que ser una compensacion dirigida a las comunidades aledafias a estas zonas
industriales, dejando a un lado lo que es la compensacion y mas importante, la reparacion y

mitigacién del dafio que es directamente a la naturaleza.

Muchos de los sectores industriales del Ecuador tienen esta misma dindmica, si bien el
desarrollo urbano es algo que se apremia, se deja a un lado a la naturaleza y en aquellas
ocasiones en las que se toman medidas preventivas o acciones compensatorias, estas no estan
de cerca en reparar o proteger a la naturaleza, se ha tomado como ejemplo el sector petrolero
porque es el mas comun en lo que se refiere a dafio ambiental producido por actividades
industriales, sin embargo en todos los campos industriales del Ecuador hay dafio ambiental,
introduciendo al sector aéreo civil, es un campo en que practicamente no esta regulado
nacionalmente, siguiendo estandares internacionales que enfatizan que hay contaminacion
ambiental por los residuos contaminantes emitidos por la industria aeronautica, no hay
lineamientos o protocolos a seguir, para la mitigacion, reparacién o prevencién de este dafio

ambiental.

Los instrumentos internacionales como ya se refirio, resaltaron que existe contaminacion,
mucho mas alla de la que afecta al medio ambiente o siendo mas especificos a la capa de
ozono, La Organizacion de la Aviacion Civil Internacional OACI refiere que ademas de los
agentes comunmente encontrados en la combustion de combustibles fésiles, la
contaminacion aérea civil, emite otros agentes contaminantes que son altamente
perjudiciales para el ser humano, y siendo que los aeropuertos del Ecuador se encuentran en
zonas urbanas, rodeados por una densa poblacion, las personas aledafias a los aeropuertos,

serian el sector méas perjudicado por estos agentes nocivos para el ser humano.
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ILUSTRACION # 2
MAPA VISTA SATELITAL DE ZONA URBANA AEROPUERTO
INTERNACIONAL JOSE JOAQUIN DE OLMEDO

- SR 7 ]

R
Iy
/)
-
3
)

MAPA DE RUIDO DEL
AEROPUERTO JOSE
JOAQUIN DE
OLMEDO

ANO 2008

Fuente: ISEAD Guayas: ingenieria sanitaria para el desarrollo sostenible

En la imagen referencial, se puede observar la densidad poblacional que esta aledafia al uno
de los aeropuertos internacionales que tiene el Ecuador, siendo asi, que, con cada vuelo,
aterrizaje o maniobra realizada por los aeropuertos en zonas urbanas, estan contaminando a

esta poblacion.

2.1.9.1. Elementos para determinar la responsabilidad integral

Para determinar la responsabilidad integral en el transporte aéreo civil, no se lo puede abarcar
de una forma aislada, requiere el analisis de los elementos juridicos que estes netamente
involucrados con la aviacion civil y el dafio ambiental causado, este analisis debe tener un
enfoque objetivo para determinar si el dafio es causado por falencias en el marco normativo,
acciones u omisiones administrativas como también si este dafio es causado de forma dolosa
Existencia del dafio o afectacion, este primer elemento es esencial para determinar la
responsabilidad integral, ya que tiene que haber la existencia de un dafio real, concreto y
juridicamente reprochable, en el transporte aéreo civil. La Organizacion de la Aviacion Civil
Internacional (OACI) ya ha determinado la existencia de agentes altamente contaminantes

en la aviacion civil a nivel mundial, siendo asi que tanto la flora como la fauna de todo el
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mundo estaria siendo afectada por los agentes contaminantes emitidos por el uso de aviones,
como asi también, esta organizacion determiné la existencia de residuos que son altamente
toxicos para los humanos, pudiendo provocar enfermedades catastroficas si se esta expuesto
a estos residuos; como lo visto anteriormente, la naturaleza es reconocida como sujeta de
derechos y al haber la afirmacion de que si existe un dafio en el medio ambiente, este deberia

referido a una reparacion integral.

El nexo causal es la relacion directa entre la accion u omision del sujeto responsable y el
dafio causado, en el transporte aéreo civil esto puede ser complejo, ya que lo referido
anteriormente, los estandares internacionales reconocen el dafio que causa la contaminacion
por la actividad del transporte aéreo, si bien se puede adjudicar la responsabilidad integral
debido a las acciones humanas, siguiendo la pirdmide de Kelsen en lo que refiere a la cadena
de mando, la Constitucion de la Republica del Ecuador versa los derechos de la naturaleza 'y
obliga a los diferentes organismos estatales creen mecanismos para la regulacion de este
dafo, sin embargo a lo que se refiere a la legislacion Ecuatoriana no existe ninguna
ordenanza, protocolo, regulacién o medios de reparacion referido al dafio por la aviacion
civil.

Es necesario identificar a los sujetos responsables del dafio para que los organismos
regulatorios puedan determinar a quienes adjudicar la responsabilidad integral ya que esto
pueden intervenir varios sujetos, desde las empresas de mantenimiento, personal técnico,
fabricantes de aeronaves o incluso aeropuertos; sin embargo, esto no se podréa realizar hasta
que existan mecanismos de control para poder verificar los agentes contaminantes en

Ecuador.

2.1.9.2. Ecuador y el principio de responsabilidad integral

Siendo que Ecuador guarde destinos considerados como maravillas del mundo y que la
mayoria se deben a su gran biodiversidad, el pais se ha embarcado en un compromiso de
proteccion y reparacion, sin embargo este compromiso y las medidas que tome estan
netamente relacionadas con la situacién actual del pais y con mucha mas relevancia con el
nivel socioecondmico de la comunidad, siendo que como proyecto el estado cred el impuesto
verde en el afio 2011 y entro en vigencia en el 2012 este impuesto buscaba grabar una tasa a
los automotores de cierto cilindraje para mitigar su uso y el dafio causado por esta actividad

sin embargo este impuesto fue derogado en el afio 2019 por razones ligadas a la sociedad,
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siendo que la comunidad argumentaba que el impuesto no se usaba para el objetivo por el
cual fue creado, que este valor se usaba para otras cosas que no tenian relacion con la
reparacion del medio ambiente, sin embargo la principal razon por la cual se derrumbd este
impuesto fue porque se argumentd que no estaba bien dirigido y que el nivel socioeconémico
de las personas no aguantaba que se aumente un impuesto al sector automotriz, siendo que
este impuesto estaba dirigido para aquellos automotores con gran cilindraje y en si no
afectaba a usuario comun de automoviles siendo asi que Xavier Pérez nos menciona (2021)

El Impuesto Ambiental a la Contaminacion Vehicular, vigente desde el afio 2012 hasta el
2019, recaudd cerca de 900 millones de dolares segun el Ministerio de Finanzas durante
el tiempo en que estuvo vigente, este fue un tributo que gravaba la contaminacion del aire
producida por los vehiculos motorizados, todo en base a una formula especifica que
tomaba en cuenta dos parametros principalmente, los cuales son el cilindraje y el afio del
vehiculo, la cual arroja un valor determinado a pagar al momento de la matriculacién, los
principales afectados por este tributo fueron los duefios de los vehiculos de mayor
cilindrada, a partir de los 3500cc, puesto que el factor de ajuste los castigaba por asi
decirlo, con altas cuantias de dinero a pagar, vulnera totalmente el principio de la
capacidad contributiva en favor de ellos (pag. VI).

Siendo asi, si bien se protegi6 el interés de la ciudadania derogando el impuesto verde se

vulnero los derechos de la naturaleza, siendo que se vulnera el principio el principio de no

regresividad ya que se le esta quitando el derecho de la naturaleza y se esta regresando a un

estado inadecuado a la naturaleza.

2.1.10. Derecho aeronautico como fuente de contaminacion ambiental

Las actividades aeronauticas en su amplio espectro han ido en un constante crecimiento, se
define al derecho aeronadutico como todo el conjunto de normas juridicas que regulan la
navegacion aérea, uso de infraestructura, si estos servicios son de uso comercial, civil o
militar; el derecho aeronautico al ser una materia que se ramifica a diferentes circunstancias,
abarca varias materias del derecho, como lo es el derecho mercantil, derecho penal, el
derecho tributario, derecho administrativo, el derecho internacional y

ahora por consiguiente el derecho ambiental.

La Organizacion de la Aviacién Civil Internacional OACI determinar los tipos de
contaminacion que produce la aviacion civil entre los cuales esta la contaminacion
atmosférica y su consecuencia que es el recalentamiento global (esencialmente derivado de

las emanaciones de Didxido de Carbono CO2, es de vital importancia que haya una
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compenetracién en las diferentes ramas del derecho que penalicen y regulen las emisiones
desmesuradas de los gases contaminantes como lo relaciona (Quintero, 2017) :

De todo ello surge entonces, notablemente pero no solo en sus variantes administrativa,
penal e internacional, el derecho aerondutico ambiental, que, por medio de mecanismos
de policia administrativa o guarderia ambiental, que no exclusivamente, ha de propender
a hacer efectivo el orden publico ecoldgico o ambiental mundial. (pag. 26).

El derecho aerondutico y el derecho ambiental han sido estos ultimos afios de intereses
internacional, la OACI determind bajo estudios la emision de contaminantes producidos en
el afio 2020:

TABLA #3
EMISIONES DE CONTAMINANTES
TIPO DE DATO/CIFRA IMPACTO/COMENTARIO
EMISION
NOx (6xido de >90% emitido por encima de Aumenta el ozono troposférico; afecta
nitrégeno) 3,000 ft calidad del aire global y local
0Ozono(03) [+0.3% a +1.9 por emisiones en | Contribuye significativamente al ozono en
crucero( global) superficie
PM 2.5 (particulas “+0.14% a 0.4% en regiones de Asociado a mortalidad prematura con la
finas) alto trafico aéreo aviacion
NO2 (diéxido de Mas dafiino para la salud que el PM2.5 en
nitrégeno) zonas cercanas a aeropuertos
PNC (nimero de - Aumenta cerca del aeropuerto; indicador de
particulas) emisiones de tréfico aéreo
Co2 (diéxido de “-4%(global 2020) Disminucién por pandemia
carbono)

CO2 (Aviacion)

“-50% (2020)

Disminucion significativa por la reduccion
de vuelos durante pandemia

Fuente: Impacts of Aviation NOx Emissions on Air Quality, Health, and Climate.

Autores: Michael Enrique Chalen Reyes & Josue Alexander Ordofiez Rosero

Se evidencid que debido a la pandemia provocada por el COVID-19 hubo una disminucion
de los contaminantes emitidos por el uso de aeronaves, sin embargo, como en afios anteriores
a este estudio se plasmod que no solo se ve afectada la atmdsfera con gases de efecto
invernadero sino también que los agentes contaminantes producidos por este medio de

transporte son altamente perjudiciales para la salud de las personas.
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2.1.11. El impacto a los derechos constitucionales por transportes aéreo civil

Los derechos consagrados en la constitucion referentes a la naturaleza y a la responsabilidad
del estado frente a la imposicion de aquellas acciones que causen dafios a la naturaleza se
plasman en lo que es el romanticismo en el derecho, esto quiere decir que suena poético que
la naturaleza sea sujeto de derechos; en Ecuador se maneja bajo una responsabilidad objetiva,
siendo que no se busca la culpabilidad del responsable siendo asi que tome consecuencias
en materia civil.

Por lo que la responsabilidad de dafios ambientales es objetiva. Lo que a su vez impone
sanciones ante la responsabilidad civil en materia ambiental, la cual se considera objetiva,
significando que no es necesario probar la culpa del que cause el dafio, sino el simple
hecho de que la accion u omision ha causado un dafio (Palacios, 2023, pag. 129)
Sin embargo, los dafios a que son derivados van mas alla de una accion civil, se hace hincapié
de que la Constitucion del Ecuador reconoce el derecho a vivir en un ambiente sano, como
lo dicta en su Art. 14: “Se reconoce el derecho de la poblacion a vivir en un ambiente sano

y ecoldgicamente equilibrado, que garantice la sostenibilidad y el buen vivir, Sumak

Kawsay”. (Asamblea Nacional del Ecuador, 2008, pag. 14)

A su vez la carta politica nos refiere que el desarrollo no implica el atropello de la naturaleza

y mucho menos el de las personas a vivir en un ambiente sano.

La responsabilidad objetiva se activa cuando ya hay un dafio causado, pero qué pasa cuando
el dafio es progresivo y acumulativo en los afios de la actividad contaminante, como se
establecid anteriormente en la tabla N#3 emisiones contaminantes, las emisiones de agentes
contaminantes es progresivo y variable, se sabe que causan dafios a la naturaleza y a los

humanos, pero la responsabilidad no esta totalmente esclarecida.

2.1.12. Dafios ambientales permisibles por las licencias aeronauticas

En los sectores de desarrollo industrial, el goce de los recursos naturales esta limitada a la
capacidad que tiene un ecosistema o el medio ambiente a aguantar dicha actividad, en
algunas legislaciones extranjeras esta postura esta adoptada bajo un principio, en cual su
virtud es que cuando exista alguna actividad que produzca algun tipo de contaminacion, se
tienen que hacer estudios con la finalidad de establecer una linea comparativa del dafio que

genera aquella actividad, para posteriormente otorgar licencias ambientales.
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En consideracion que dichas licencias no estdn exoneradas de responsabilidad por dafio
ambiental, aquellos permisos se otorgan con la finalidad de dar permisos a aquellas
actividades que generen desarrollo y a su vez sea un compromiso integral, ya que a la vez
gue se contamina, se toman posturas que contrarresten el dafio ocasionado, como es el uso
de tecnologia avanzada menos contaminante, limites de contaminacion anual, impuestos

cuyo fin es reparar el dafio ambiental, controles de contaminacion.

No se puede frenar el desarrollo de las industrias aeronauticas, la constante necesidad de
transportar, trasladarse y en las actividades recreativas hacen un entorno mas consumista,
pero he ahi el punto de buscar un equilibrio entre el desarrollo y el medio ambiente.

Este enfoque de la naturaleza y las actividades humanas lo plasma Enrique Marmol Palacios
(2023) que nos da una idea clara sobre este paradigma:

Este principio tiene connotaciones econdmicas y ecoldgicas, y no es completamente
independiente del falso dilema entre desarrollo y medio ambiente: en su consecuencia.
De ahi, la imperiosa necesidad de hacer un enfoque realista para poder superar las
dificultades econdmicas y pragmaticas, en la basqueda de la conciliacion entre el
ambiente y el desarrollo, dan origen a este principio, siendo necesario que se realicen
pruebas de evaluaciones previas, con las incidencias negativas que provocan las
industrias, en las actividades productivas y que generan un dafio. (pag. 108)
Si bien el principio de dafio ambiental permisible o tolerable no est4 consagrado en la
normativa ecuatoriana, si se establecen principios que desarrollan este enfoque del desarrollo
econdémico y el medio ambiente; siendo el principal actor el principio de responsabilidad
integral, este se complementa con los demés principios protectores del medio ambiente,

como los siguientes:

e Principio el que contamina paga: como principal punto de este principio esta la
postura del que ejerza una actividad que genere contaminacion deberd adoptar

medidas que ayuden a prevenirla, evitarla o reducirla.

e Principio de precaucion y prevencion: estos principios se juntan a fin de que cuando
haya incertidumbre sobre la contaminacion que provoque una actividad, a través de
las autoridades competentes, se ejerceran medidas oportunas que mitiguen, eviten y

compense la afeccion.
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2.1.13. Evaluacion de impacto ambiental en operaciones aéreas civiles y su inexistencia
de control normativo

El uso indiscriminado de medios de movilizacion aérea conlleva a un incremento en la
guema de combustibles fdsiles como también el uso de otros compuestos altamente dafiinos
para, no solo a una poblacion local, si no a nivel mundial. Se han identificado varios desechos
gaseosos por el uso de aeronaves como los niveles maximos de cuatro sustancias: particulas
s6lidas visibles humo, hidrocarburos no quemados HC, monoxido de carbono CO y 6xidos

de nitrégeno NOX.

Es de interés comun que las personas y las autoridades implementen mecanismos de control
que verifique en los niveles emitidos por las aeronaves en el territorio ecuatoriano. Segun
el MIT la emision de co2 tiene un incremento del 2,6% anualmente a nivel mundial, si bien
esta es una fraccion muy reducida de las emisiones de co2 de otras actividades humanas, no
solo se contempla este tipo de gas como contaminante, el uso de aeronaves conlleva la
emision de otros gases contaminantes de efecto no invernadero, aunque no tengan un

impacto ambiental, tienen grandes afectaciones en la salud de las personas.

Si bien las aeronaves se rigen por estandares internacionales, en paises que no estan
subdesarrollados, estos lineamientos llegan demasiado atrasados; los estandares
implementados por regulaciones internacionales deben estar amparados y regulados por las
normativas internas y otorgarle la competencia a las instituciones gubernamentales
correspondientes para que se encarguen del control de las emisiones contaminantes en las

actividades aéreo-civiles.

2.1.14. La ley de aviacion civil: vacios legales frente al medio ambiente

La Ley de Aviacion Civil promulgada en el afio 2006, como muchas de las normativas
ecuatorianas es una adopcion de normas externas, sin embargo, antes de su implantacién se
hacen adaptaciones, este sistema de adoptar normas extranjeras no es algo propio de la LAC
como lo refieren (Narvaez & Narvéez, 2012)

El método més comun utilizado para la generacion normativa ambiental ecuatoriana ha
sido la adopcion o adaptacion de legislacion ambiental externa, y conforme ha sucedido
con la legislacion civil, laboral, penal, de procedimiento penal, de comercio, y
constitucional, etc., sin considerar a profundidad en muchas ocasiones si podia 0 no ser
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adecuada para los requerimientos de la realidad material del pais. En el caso de la

legislacion ambiental no ha sucedido lo contrario.

(pag. 293).
La Ley de Aviacion Civil es una cohesidn de los estandares internacionales de aviacion, sin
embargo, que estas hayan sido adoptadas a la legislacion ecuatoriana no las hace perfectas,
el constante desarrollo de la humanidad implica que las normas se reformen constantemente.
Siendo que LAC entr6 en vigor en el afio 2006, desde aquella fecha no ha habido reformas
que incluyan a la naturaleza como sujeto de proteccion, ni mecanismos que procuren el

control y disminucion de los residuos contaminantes.

Dado que, la Ley de Aviacion Civil LAC constituye el marco normativo que regula las
actividades relacionadas con las aeronaves, le corresponde establecer disposiciones en esta
materia. Al relacionarse con la Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad
Vial, asi como con el Régimen Tributario Interno, se demuestra una relacién normativa que
permite la articulacion de competencias orientadas al control de emisiones de gases. En este
contexto, varias instituciones incluidos los Gobiernos Auténomos Descentralizados asumen

responsabilidades especificas en la vigilancia y aplicacion de controles.

2.1.15. Derecho ambiental y actividades aéreas

El derecho ambiental junto con la constitucion tiene esta concordancia sobre un desarrollo
sostenible, como se refiere anteriormente el uso de aeronaves ya no solo se refieren con el
transporte, se han implementado al campo laboral agricola y a actividades recreativas de
turismo. en Ecuador el transporte aéreo civil ha sido de suma importancia para la
conectividad con cada punto de extension que tiene el Ecuador, es asi como surgieron

diversos mapeos acerca del curso que tienen las aeronaves dentro del territorio.

De tal modo que unas de las fuentes de turismo en el Ecuador es la zona amazénica y su
principal fuente de acceso es el transporte aéreo, en la siguiente imagen se puede observar
el curso que tienen las aeronaves, con la finalidad de determinar los puntos conexion de cada

Zona visitada:
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ILUSTRACION #3
MAPA DE INFRAESTRUCTURA AERONAUTICA DEL ECUADOR

REGION AMAZONICA

-1 OV oOMR T T A e T8O AISI

Hgura 2: Asopuertos «n la Regidn Amazinic 2 Ecuatoriana
— Acropucrto cn reconstruccién, proycctado para operaciones turisticas
- y comercialcs futuras.
Acropuertos para trasporte de personal militare, nativos, colonos y
abastccimicntos, proyectados para turismo.
E Acropuerto para transporte de petroleros.
{: Acropucrtos para trasporte de pasajcros y carga, punto de arribo para

turistas.

Fuente: Revista de Ciencias de Seguridad y Defensa EL TRANSPORTE AEREO Y SU INFLUENCIA EN
EL TURISMO AMAZONICO — ECUATORIANO (2018), pag. 135.

Como se observa, el uso de aeronaves ha sido fundamental para la conexion de puntos de
dificil acceso y no solo en el ambito turistico, si no también comercial y social, ya que estas
infraestructuras se han utilizado para comercializar combustible y viveres, como también

para el acercamiento de ayuda social.

Como también entre el afio 2018 a 2023, después de varios encallamientos de barcos de
transporte en las islas galapagos, se opto por usar aeronaves para el abastecimiento de viveres
en una situacién de emergencia, esto después de que los precios internos de los productos se
dispararon a 5 veces su valor normal. El territorio galapaguerfio al ser una zona protegida, se
hizo un estudio pertinente a la utilizacion de aeronaves cargueras para abastecer a las islas
después de cumplir con las condiciones especificas el Consejo de Gobierno de Régimen
Especial de las Galapagos aprobd el uso de estas aeronaves. Estas actividades jamas

contemplaron el gran impacto ambiental que producia el uso de aeronaves
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2.1.16. Actividades aéreas en Ecuador
Es asi como Ecuador se adapt6 al uso de aeronaves para realizar diversos tipos de actividades
y estas las podemos observar en el siguiente gréfico:

] TABLA #4
TIPOS DE TRABAJOS AEREOS Y CANTIDAD DE ACTIVIDADES POR SEDE
EN ECUADOR
TIPO DE TRABAJO AEREO |CANTIDAD DE ACTIVIDADES
POR SEDE
Escuela de Aviacion - Pilotos 18
Aero topografia 2
Inspeccion y Vigilancia Aérea 7
Apoyo a la actividad pesquera 18
Fumigacion 150
Carga Externa con Helicopteros 13
Alquiler 2
Externa 1
Renta 1
Terminales Aeroportuarios 21

Fuente: Direccién General de Aviacion Civil

Autores: Michael Enrique Chalen Reyes & Josue Alexander Ordofiez Rosero

Respecto a la tabla se puede visualizar la gran cantidad de actividades de aéreas por sede en
Ecuador. Por consiguiente, se sabe mediante estadisticas que los terminales aéreos de
Ecuador destinados a viajes nacionales como internacionales manejan un flujo alto de vuelos
aeronauticos y mediante este grafico podemos interpretar que la siguiente actividad que

maneja un alto flujo de vuelo es la actividad de fumigacion y en la misma linea les siguen
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actividades como; escuelas de pilos, ayuda pesquera y cargas externas con helicopteros.
Teniendo en cuenta estos datos podemos deducir que si existe un alto flujo de actividad aérea
que trae consigo un margen de contaminacion y cabe resaltar la necesidad de tomar en cuenta
la falta de responsabilidad humana frente a estos tipos de contaminantes.

De tal modo que dentro del territorio ecuatoriano las actividades aéreas ya mencionadas
deberian estar sujetas bajo regulaciones, con el objetivo de igual manera de hacer publico y
tomar encuentran datos sobre la expulsion de contaminacion con el objetivo de lograr
establecer mecanismos que ayuden a erradicar o compensar los dafios producidos por la
aviacion. En consideracién a normativas y regulacién ya establecidas en otros tipos de
transportes, como son los terrestres y acuaticos que contemplan regulaciones respecto a la

contaminacion ambiental.

2.1.17. Aviacion turistica

Como bien se sabe, el principal medio de transporte internacional es el Aero, a diario en el
Ecuador transitan millones de personas en aeronaves, ya sea porgue tienen escalas en sus
vuelos o porque su destino turistico es algun lugar en el territorio nacional.

ILUSTRACION # 4
MEDIOS DE TRANSPORTE

e ] Quito | Cuenca Guayvaquit Towal
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Autor: Revista de Ciencias de Seguridad y Defensa EL TRANSPORTE AEREO Y SU INFLUENCIA EN EL
TURISMO AMAZONICO — ECUATORIANO (2018), pag. 146.

Como se puede observar, el principal medio de movilizacion turistico es el aéreo, es por eso
por lo que recalcamos que anualmente hay un crecimiento del 2,6% de agentes
contaminantes emitidos por el transporte aéreo, como se ha reiterado en varias ocasiones, en

el sector turistico, la aviacion ya no es solo debido al transporte, su uso se ha diversificado a
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actividades recreativas, como lo es el salto en paracaidas, tours en helicdpteros, entre otros,
si bien el flujo de dinero es positivo en el pais, no se han tomado medidas regulatorias en
cuanto a la contaminacion.

En el mundo en el afio 2023 se produjo 882 millones de toneladas de CO2 donde el 15% de
produccion fue a causa del turismo, dentro del respectivo porcentaje, se establece que de esa
actividad proviene de origen aéreo turistico con el 58% de aceptacion dentro del periodo del
2023.

2.1.18. Sobre vuelo y fumigacion aérea actividades agricolas

En la poblacién ecuatoriana la mayoria de las empresas de aviacion es decir 17 de 28 son
para realizar actividades de fumigacion lo que resulta que son plenamente para la
sostenibilidad del sistema agricola, por lo tanto, produce un mayor impacto ambiental mas
significativo a diferencia de otros.

Dentro de esta misma linea de contaminacion que es producida por las fumigaciones aéreas,
también se desprende el uso de quimicos para la fumigacion de campos agricolas es
altamente contaminante, sin embargo los estudios realizados sobre este tipo de
contaminacion agricola solo se centra en los quimicos derivados de la fumigacion, sin
embargo como se planted anteriormente en la tabla N#1 sobre los residuos contaminantes,
el uso de aeronaves contaminan mucho mas que solo gases de efecto invernadero, hay otros
tipos de residuos que son altamente perjudiciales para los humanos y para aquellos agricolas
no hay ningun tipo de proteccion (Alvarado Ullaur, Hernandez Ocampo, & Maza Espinoza,
2024)

las actividades bananeras implican una serie de impactos debido al desarrollo de sus
procesos de cultivo, siendo la fumigacion aérea u otra practica de aplicacion de
agroguimicos como acciones de principal repercusion socio ambiental, asociada al hecho
de ausencia de barreras naturales en cultivos aledafios a zonas residenciales, y la baja o
nula disponibilidad de EPP (equipo de proteccion personal) a trabajadores de aplicacion.
(péag. 2990)

Si bien la aplicacion de plaguicidas y pesticidas no siempre es por via aérea, su
implementacion en el sector agricola se ha incrementado los ultimos afios, sin embargo, no
se han realizado estudios ni mecanismos que proyecten la mortalidad para los agricolas ni a
los consumidores de productos, que estén contaminados con los residuos de los agentes

contaminantes de las aeronaves.
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2.1.19. Medidas alternativas Ecuador libre de contaminacion

Ecuador es uno de los pioneros en lo que se refieren a proteccion medio ambiental, siendo
asi que es el primero en el mundo con contar con el primer aeropuerto ecolégicamente
certificado esto porque en uso diario usan energias de obtencion alternativas a las de la red
eléctrica, como lo son molinos e6licos con su hombre técnico de aerogeneradores, paneles
solares e infraestructura que evita el uso de aires acondicionados, con el fin de atenuar la
huella de carbono emitida por los aeropuertos, sin embargo esta ayuda ecologica esta

enfocada a la planta del aeropuerto, siendo que los aviones en si, tienen el mismo impacto

ambiental y no se usan protocolos de control o mitigacion de contaminacion.

ILUSTRACION #5
AEROPUERTO ECOLOGICO

Autor: Aeropuerto ecoldgico de galapagos Ecogal
Como se puede observar en el Aeropuerto ecoldgico de Galapagos se puede evidenciar la

iniciativa de este aeropuerto en lo que se refiere a responsabilidad integral, siendo que busca
mitigar, reparar y en cierta medida compensar el dafio medioambiental causado por la
aviacion civil, minimizando asi en cierta medida la huella de carbono emitida por los
aeropuertos.  Este aeropuerto podria ser tomado como una ayuda medioambiental, sin
embargo como se puede observar en la imlos aeropuertosque el aeropuerto funcione, necesita
ciertas condiciones para que las plantas productoras de energia alternativa sea
implementadas, como lo es que estén aisladas para el que viento pueda correr libremente
por los molinos generadores, como también aparte de las dimensiones de terreno construido
del aeropuerto, se necesita espacio extra para implementar varios equipos para el
funcionamiento de este lo que resalta que el aeropuerto esté obligado a estar en una zona

rural, siendo que la isla de Baltra en galapagos cumpla con estas condiciones a diferencia de
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la mayoria de aeropuertos del mundo que estan ubicados en zonas urbanas, siendo que de

los 42,000 aeropuertos a nivel mundial solo 37 tienen certificacion ecologica.

2.1.20. La contaminacion aérea y el mundo

Muchos paises del mundo adoptan medidas de otros paises que estan mas desarrollados en

este ambito, siendo un claro ejemplo la Unién Europea U.E, siendo que este estado es lider

mundial en regulaciones ambientales de la aviacion adoptaron medidas para mitigar y ayudar

al medio ambiente, siendo que desde el afio 2012, los vuelos dentro del territorio que abarca

la Union Europea, pagan una tasa por las emisiones de CO: bajo el sistema de comercio que

regula estos derechos que tiene la naturaleza respecto a las actividades comerciales que

afecten su bienestar, muchos paises del mundo adoptan medidas, aqui las mas relevantes:

 TABLA#5 , '
ESTRATEGIAS DE REDUCCION DE CONTAMINACION POR AVIACION
CIVIL
ESTRATEGIA DESCRIPCION PAISES QUE LA APLICAN

1. Comercio de emisiones (ETS)

Las aerolineas pagan por emitir CO2
dentro de un sistema regulado.

Unién Europea (EU ETS), Reino
Unido

2. Uso obligatorio o incentivo de
biocombustibles (SAF)

Mezcla progresiva de combustibles
sostenibles en vuelos comerciales.

Unién Europea, EE. UU., Chile,
Brasil

3. Programas tecnologicos (1+D)

Desarrollo de motores mas limpios,
aeronaves eficientes y sistemas
eléctricos.

EE. UU.
Alemania

(CLEEN), China,

4. Regulacién de emisiones de
motores aeronauticos

Estandares obligatorios sobre CO:,
NOXx y otras emisiones para motores
de aeronaves.

EE. UU. (EPA), UE (EASA),
OACI (a nivel global)

5. Gestion eficiente del espacio
aéreo

Optimizacion de rutas, reduccion de
esperas, mejora de tréfico aéreo.

China, Colombia, Canada, EE.
Uu.

6. Incentivos fiscales y subsidios | Beneficios econémicos para | EE. UU., Alemania, Noruega
verdes aerolineas y aeropuertos.
7. Uso de energias renovables en | Instalacion de paneles solares, | Chile, Colombia, India, Paises
aeropuertos eficiencia energética y reduccién de | Bajos

residuos.
8. Programas de compensacion de | Compra de créditos de carbono o | CORSIA (OAC)), Chile

carbono (voluntarios/obligatorios)

programas de reforestacion para
neutralizar emisiones.

(LATAM), Colombia

9. Adhesion a CORSIA (OACI)

Sistema internacional
estabilizar  emisiones
compensacion.

para
mediante

+100 paises adheridos, incluyendo
Ecuador

Autores: Michael Enrique Chalen Reyes & Josue Alexander Ordofiez Rosero
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Como se puede observar en la tabla N#5 Estrategias de reduccion de contaminacién por
aviacion civil diferentes paises a nivel mundial han tomado el rol de protectores de la
naturaleza abarcando el problema de la contaminacion ambiental producida por las
aeronaves desde varios enfoques, desde sus normativas comerciales, logistica e
infraestructura, desarrollo sostenible, planes de reforestacion, incentivos econdémicos para
aquellas empresas que adopten medidas que ayuden a mitigar el dafio y como también
cambios y regulaciones desde las regulaciones interiores de cada pais. Cabe aclarar que,
aungue Ecuador esta adherido a CORSIA este proyecto es solo para medir las emisiones de

CO:2 mas no crea protocolos para reducir o reparar el dano por este internamente en el pais.

2.1.21. Mecanismo de compensacion y reduccion de carbono CORSIA

Este mecanismo es un protocolo el cual estd impulsado por la Organizacion de Aviacion
Civil Internacional OACI con la finalidad de compensar y reducir las emisiones de gases
contaminantes CO- (Rosa, 2023)

CORSIA funciona como un esquema de compensacion global, en el que las aerolineas y
los operadores de aeronaves compensan cualquier aumento de las emisiones de CO2 por
encima de los niveles anteriores a la COVID-19 registrados en 2019-2020. Este enfoque
garantiza la estabilizacion de las emisiones netas de CO2 de la aviacion, al tiempo que se
persiguen otras vias para reducir las emisiones, como los avances tecnoldgicos, los
combustibles de aviacion sostenibles, las mejoras operativas y las mejoras en las
infraestructuras (Carbon Credists Consulting)
Se toma los afos posteriores a la pandemia por el virus del COVID 19 ya que debido a la
cuarentena impuesta por los gobiernos se restringio el uso de transporte aéreo y por ende las
emisiones de co2 rompieron un hecho historico ya que, debido a la paralizacion de la mayoria
de los medios de transporte, estas emisiones llegaron a sus puntos mas bajos, siendo asi que
seria un punto de partida establecido para tomar como referencia para posteriores afios.
Siendo asi que este proyecto en el afio 2009 se impuso 3 objetivos:
e Mejora de la media anual en el uso de combustible sostenible
e Estabilizacion de las emisiones netas de co2
e Reduccidn de las emisiones netas de co2
A nivel internacional la implementacion de mecanismos que ayudan a reducir y a compensar

la emision de co2 se ha visto de la siguiente manera:
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ILUSTRACION #6
CONTIBUTION OF CORSIA FOR REDUCING INTERNATIONAL AVIATION
NET CO2 EMISIONS

CONTRIBUTION OF CORSIA FOR REDUCING

INTERNATIONAL AVIATION NET CO, EMISSIONS
1000

900 £ A Operational

Improvements

ions (Mt)

800

700

600

Basket of Measures

(2019 level)

500

Carbon Neutral Growth
(85% of 2019 level)

400

300
covip-19 |

impact

International Aviation Net CO2 Emiss

200

2015 2020 2025 2030 2035

Fuente: Carbon Credits Consulting 2023

Como se puede observar en la ilustracion se evidencia como la implementacion de CORSAI
ha sido de ayuda en lo que se refiere a la contaminacién ambiental por la aviacion civil, esto
a comparacion de otros proyectos que tiene esta misma finalidad.

Ahora bien, respecto a Ecuador, CORSAI tiene un enfoque para la aviacién internacional,
siendo que hay falencias en el sistema aéreo ecuatoriano, desde la implementacion de este
protocolo y otros que ayuden a mitigar la contaminacién ambiental; como también hay que
reiterar que la Organizacion de Aviacion Civil Internacional OACI establecié que hay
muchos mas agentes contaminantes aparte del co2 y que son altamente peligrosos para el ser
humano.

2.2. Marco legal

2.2.1. Constitucion de la Republica del Ecuador 2008

La Constitucion de la Republica del Ecuador de 2008 marcd un cambio profundo en la
estructura juridica y social del pais con el objetivo de transformar el modelo de Estado y
consolidar un desarrollo mas inclusivo, equitativo y sustentado en el Buen Vivir o Sumak
Kawsay esto inspirado en la cosmovision andina que promueve el equilibrio entre el ser
humano, la naturaleza y la comunidad, este proceso constitucional incluyé una amplia

participacion ciudadana, recibiendo mas de 3.600 propuestas de distintos sectores sociales,
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incluidos pueblos indigenas, afroecuatorianos y organizaciones populares. De esta manera
la nueva Carta Magna incorpordé avances significativos como el reconocimiento de los
derechos de la naturaleza que hacia referencia Pacha Mama, el fortalecimiento de los
derechos individuales y colectivos asi como la garantia de inclusién para grupos
histéricamente vulnerables, de tal manera se catalog6 al Ecuador como un Estado
plurinacional e intercultural, se promovioé la justicia social y se reforz6 la democracia
participativa, historicamente la Constitucion fue aprobada mediante referéndum el 28 de
septiembre de 2008 y entrd en vigencia el 20 de octubre del mismo afio, contando con 444
articulos distribuidos en 9 titulos, un titulo preliminar, régimen de transicion y disposiciones
finales

Articulo 10. Las personas, comunidades, pueblos, nacionalidades y colectivos son
titulares y gozaran de los derechos garantizados en la Constitucion y en los instrumentos
internacionales. La naturaleza sera sujeto de aquellos derechos que le reconozca la
Constitucion.

Articulo 71. La naturaleza o Pacha Mama, donde se reproduce y realiza la vida, tiene
derecho a que se respete integralmente su existencia y el mantenimiento y regeneracion
de sus ciclos vitales, estructura, funciones y procesos evolutivos. Toda persona,
comunidad, pueblo o nacionalidad podra exigir a la autoridad el cumplimiento de los
derechos de la naturaleza. Para aplicar e interpretar estos derechos se observaran los
principios establecidos en la Constitucion, en lo que proceda. El Estado incentivara a las
personas naturales y juridicas, y a los colectivos, para que protejan la naturaleza, y
promovera el respeto a todos los elementos que forman un ecosistema.

Articulo 72. La naturaleza tiene derecho a la restauracion. Esta restauracion serd
independiente de la obligacion de las personas naturales y juridicas o del Estado de
indemnizar a las personas y colectivos que dependan de los sistemas naturales afectados.
En los casos de impacto ambiental grave o permanente, incluidos los ocasionados por la
explotacion de recursos naturales no renovables, el Estado establecera los mecanismos
mas eficaces para alcanzar la restauracion, y adoptard las medidas adecuadas para
eliminar o mitigar las consecuencias ambientales nocivas.

Articulo 83. Son deberes y responsabilidades de las ecuatorianas y los ecuatorianos, sin
perjuicio de otros previstos en la Constitucion y la ley:

3. Defender la integridad territorial del Ecuador y sus recursos naturales.

6. Respetar los derechos de la naturaleza, preservar un ambiente sano y utilizar los
recursos naturales de modo racional, sustentable y sostenible.

7. Promover el bien comun y anteponer el interés general al interés particular, conforme
al buen vivir.

13. Conservar el patrimonio cultural y natural del pais, y cuidar y mantener los bienes
publicos.

Articulo 276. - El régimen de desarrollo tendra los siguientes objetivos:
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1. Mejorar la calidad y esperanza de vida, y aumentar las capacidades y potencialidades
de la poblacion en el marco de los principios y derechos que establece la Constitucion.

4. Recuperar y conservar la naturaleza y mantener un ambiente sano y sustentable que
garantice a las personas y colectividades el acceso equitativo, permanente y de calidad al
agua, aire y suelo, y a los beneficios de los recursos del subsuelo y del patrimonio natural.
7. Proteger y promover la diversidad cultural y respetar sus espacios de reproduccion e
intercambio; recuperar, preservar y acrecentar la memoria social y el patrimonio cultural.

Articulo 277: Para la consecucion del buen vivir, seran deberes generales del Estado:
1. Garantizar los derechos de las personas, las colectividades y la naturaleza.

2. Dirigir, planificar y regular el proceso de desarrollo.

3. Generar y ejecutar las politicas publicas, y controlar y sancionar su incumplimiento

Articulo 283. El sistema econdmico es social y solidario; reconoce al ser humano como
sujeto y fin; propende a una relacion dindmica y equilibrada entre sociedad, Estado y
mercado, en armonia con la naturaleza; y tiene por objetivo garantizar la produccion y
reproduccion de las condiciones materiales e inmateriales que posibiliten el buen vivir.
El sistema econdmico se integrara por las formas de organizacion econdémica publica,
privada, mixta, popular y solidaria, y las demas que la Constitucion determine. La
economia popular y solidaria se regulara de acuerdo con la ley e incluira a los sectores
cooperativistas, asociativos y comunitarios.

Articulo 395. La Constitucion reconoce los siguientes principios ambientales:

1. El Estado garantizard& un modelo sustentable de desarrollo, ambientalmente
equilibrado y respetuoso de la diversidad cultural, que conserve la biodiversidad y la
capacidad de regeneracion natural de los ecosistemas, y asegure la satisfaccion de las
necesidades de las generaciones presentes y futuras.

2. Las politicas de gestion ambiental se aplicardn de manera transversal y seran de
obligatorio cumplimiento por parte del Estado en todos sus niveles y por todas las
personas naturales o juridicas en el territorio nacional.

3. El Estado garantizara la participacion y permanente de las personas, comunidades,
pueblos y nacionalidades afectadas, en la planificacion, ejecucion y control de toda
actividad que genere impactos ambientales. (Asamblea Nacional del Ecuador, 2008)

4. En caso de duda sobre el alcance de las disposiciones legales en materia ambiental,
éstas se aplicaran en el sentido mas favorable a la proteccion de la naturaleza.

Articulo 396. El Estado adoptard las politicas y medidas oportunas que eviten los
impactos ambientales negativos, cuando exista certidumbre de dafio. En caso de duda
sobre el impacto ambiental de alguna accién u omisién, aunque no exista evidencia
cientifica del dafio, el Estado adoptara medidas protectoras eficaces y oportunas. La
responsabilidad por dafios ambientales es objetiva. Todo dafio al ambiente, ademas de las
sanciones correspondientes, implicara también la obligacion de restaurar integralmente
los ecosistemas e indemnizar a las personas y comunidades afectadas. Cada uno de los
actores de los procesos de produccion, distribucion, comercializacion y uso de bienes o
servicios asumira la responsabilidad directa de prevenir cualquier impacto ambiental, de
mitigar y reparar los dafos que ha causado, y de mantener un sistema de control ambiental
permanente. (Asamblea Nacional del Ecuador, 2008)
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Articulo 397: En caso de dafios ambientales el Estado actuard de manera inmediata y
subsidiaria para garantizar la salud y la restauracion de los ecosistemas. Ademas de la
sancion correspondiente, el Estado repetird contra el operador de la actividad que
produjera el dafio las obligaciones que conlleve la reparacion integral, en las condiciones
y con los procedimientos que la ley establezca. La responsabilidad también recaera sobre
las servidoras o servidores responsables de realizar el control ambiental. Para garantizar
el derecho individual y colectivo a vivir en un ambiente sano y ecoldgicamente
equilibrado, el Estado se compromete a:

1. Permitir a cualquier persona natural o juridica, colectividad o grupo humano, ejercer
las acciones legales y acudir a los drganos judiciales y administrativos, sin perjuicio de
su interés directo, para obtener de ellos la tutela efectiva en materia ambiental, incluyendo
la posibilidad de solicitar medidas cautelares que permitan cesar la amenaza o el dafio
ambiental materia de litigio. La carga de la prueba sobre la inexistencia de dafio potencial
o real recaera sobre el gestor de la actividad o el demandado.

2. Establecer mecanismos efectivos de prevencion y control de la contaminacion
ambiental, de recuperacion de espacios naturales degradados y de manejo sustentable de
los recursos naturales.

3. Regular la produccién, importacion, distribucion, uso y disposicion final de materiales
toxicos y peligrosos para las personas o el ambiente.

4. Asegurar la intangibilidad de las areas naturales protegidas, de tal forma que se
garantice la conservacion de la biodiversidad y el mantenimiento de las funciones
ecoldgicas de los ecosistemas. ElI manejo y administracion de las areas naturales
protegidas estard a cargo del Estado.

5. Establecer un sistema nacional de prevencién, gestion de riesgos y desastres naturales,
basado en los principios de inmediatez, eficiencia, precaucion, responsabilidad y
solidaridad. (Asamblea Nacional del Ecuador, 2008)

Articulo 262. Los gobiernos regionales autdbnomos tendran las siguientes competencias
exclusivas, sin perjuicio de las otras que determine la ley que regule el sistema nacional
de competencias:

1. Planificar el desarrollo regional y formular los correspondientes planes de
ordenamiento territorial, de manera articulada con la planificacién nacional, provincial,
cantonal y parroquial. (Asamblea Nacional del Ecuador, 2008)

Articulo 263. Los gobiernos municipales tendran las siguientes competencias exclusivas,
sin perjuicio de las otras que determine la ley:

1.Planificar el desarrollo provincial y formular los correspondientes planes de
ordenamiento territorial, de manera articulada con la planificacion nacional, regional,
cantonal y parroquial.

4. La gestion ambiental provincial.

7. Fomentar las actividades productivas provinciales. (Asamblea Nacional del Ecuador,
2008)

La Constitucion ecuatoriana de 2008 tiene un marco juridico visionario que consagra la

proteccion del ambiente como corazdn del buen vivir, al reconocer a la naturaleza como un

sujeto de derechos con la capacidad de existir plenamente, regenerar sus ciclos vitales y ser

restaurada ante cualquier dafio, este sentido también empodera a la ciudadania para que
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mediante una participacion activa exija el cumplimiento de estas garantias mientras se
impone a todos los ecuatorianos la responsabilidad de preservar un entorno sano, priorizar
el interés colectivo y gestionar los recursos con un enfoque sostenible. Ademas se promueve
un modelo de desarrollo que en armonia con la Pacha Mama busca conservar la
biodiversidad y garantizar un acceso equitativo a un ambiente saludable, obligando al Estado
a planificar y regular las actividades econdmicas con criterios de sostenibilidad, para esto se
establecen principios como la precaucion que demanda actuar frente a la incertidumbre
cientifica y la prevencion, que anticipa los dafios ambientales, junto con la responsabilidad
objetiva, que responsabiliza directamente a los actores econdmicos de evitar, mitigar y
reparar impactos, siempre guiados por el principio “in dubio pro natura” que favorece la
proteccion ambiental. Por otro lado, los gobiernos autonomos descentralizados refuerzan
este compromiso al otorgar a los gobiernos locales la tarea de gestionar el ambiente e integrar
la sostenibilidad en sus planes de desarrollo, fijando una aplicacion coherente a nivel
territorial, de tal modo que nuestro sistema constitucional refleja una apuesta por un modelo
de convivencia que equilibra el desarrollo econdmico, la justicia social y la proteccion de la
naturaleza, exigiendo una regulacion efectiva para salvaguardar el patrimonio natural y el
bienestar de las generaciones presentes y futuras.

De esta manera la regulacion del transporte aéreo civil debe alinearse con los mecanismos
de sostenibilidad ambiental que caracterizan el derecho contemporaneo, especialmente en
un contexto donde la aviacion contribuye significativamente al cambio climatico mediante
la emisidn de gases de efecto invernadero y otros contaminantes que afectan la salud humana
y los ecosistemas, en este sentido lo que respecta a Ecuador, el marco constitucional de 2008
establece un estandar avanzado de proteccion ambiental que posiciona al pais como referente
en el reconocimiento de los derechos de la naturaleza y el principio de responsabilidad
integral, pero sin embargo la normativa aeronautica ecuatoriana presenta una laguna juridica
al no incorporar mecanismos especificos para mitigar los impactos ambientales del sector
aéreo, lo que genera una contradiccion con los principios constitucionales y los estandares

internacionales de sostenibilidad.

El énfasis ambiental mencionado la constitucion ecuatoriana menciona tres principios
interconectados: el reconocimiento de la naturaleza como titular de derechos, la obligacion
de garantizar un desarrollo sostenible y la imposicion de responsabilidades objetivas para

proteger el ambiente, en este sentido los articulos 10, 71y 72 consagran a la naturaleza como
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un sujeto juridico, dotandola de derechos intrinsecos a su existencia integral, a la
regeneracion de sus ciclos vitales y a la restauracion frente a cualquier dafio, también este
reconocimiento trasciende el enfoque antropocentrico tradicional, obligando al Estado a
proteger la Pacha Mama frente a actividades como el transporte aéreo, cuyas emisiones de
diéxido de carbono, 6xidos de nitrégeno y particulas finas alteran ecosistemas y
comprometen su capacidad regenerativa, en este sentido tanto el articulo 71 democratiza esta
proteccion al habilitar a la ciudadania para exigir el cumplimiento de estos derechos,
mientras que el articulo 72 subraya la restauracion como un deber independiente de las
indemnizaciones a comunidades afectadas, lo que implica la necesidad de medidas concretas

para revertir los impactos acumulativos de la aviacion.

Este enfoque se refuerza en el articulo 83 el cual impone a los ecuatorianos el deber de
respetar los derechos de la naturaleza, preservar un ambiente sano, priorizar el bien comdn
y conservar el patrimonio natural, en este sentido vinculan directamente a los operadores
aeronauticos, quienes, al no contar con regulaciones que los obliguen a mitigar sus
emisiones, incumplen estas responsabilidades constitucionales consagradas. En este sentido
los articulos 276 y 277 integran la proteccién ambiental al régimen de desarrollo,
estableciendo como objetivo la conservacion de la naturaleza y el acceso equitativo a un
ambiente sano, este modelo, centrado en el buen vivir, exige al Estado planificar y regular
sectores econdémicos como la aviacion para minimizar su impacto ambiental, una obligacion
que se ve frustrada por la falta de politicas publicas especificas, en consideracion también
define un sistema econdmico social y solidario que debe operar en armonia con la naturaleza,
un principio que el sector aeronautico vulnera al priorizar el crecimiento econémico sin
medidas de sostenibilidad, como el uso de combustibles alternativos o sistemas de

compensacion de carbono.

En este sentido también la Constitucion del 2008 consagra un marco juridico pionero que
posiciona la proteccion ambiental como un pilar fundamental del buen vivir, exigiendo un
modelo de desarrollo sostenible que preserve la biodiversidad, fomente la participacion
ciudadana y garantice la responsabilidad objetiva frente a los dafios ambientales, donde el
sector del transporte aéreo civil, con sus emisiones de didxido de carbono, 6xidos de
nitrégeno y particulas finas, contradice este mandato al carecer de regulaciones especificas

que incorporen los principios de precaucion y prevencion, dejando desprotegidos a los
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ecosistemas ante impactos acumulativos. La ausencia de mecanismos de control permanente
y evaluaciones de impacto ambiental en las operaciones aéreas, asi como la falta de
procedimientos expeditos para sancionar o reparar los dafos, evidencia un incumplimiento
de la obligacidn estatal de actuar subsidiariamente y asegurar la restauracion integral de la
naturaleza, asi mismo la limitada transparencia y participacion ciudadana en la gestion
ambiental del sector frustra el derecho colectivo a exigir un ambiente sano, mientras que el
principio in dubio pro natura, que prioriza la proteccion ambiental en casos de duda, no se
aplica, perpetuando la vulneracion de los derechos de la Pacha Mama. Esta desconexion
entre el marco constitucional y la normativa aeronautica revela la urgente necesidad de
reformas que alineen el sector aéreo con las exigencias de justicia ambiental, asegurando que
los operadores asuman su responsabilidad de prevenir, mitigar y reparar los dafios, y que el

Estado cumpla su rol de garante de un desarrollo en armonia con la naturaleza.

También establece un marco juridico que promueve una gobernanza ambiental
descentralizada, asignando a los gobiernos provinciales y municipales responsabilidades
clave en la gestion ambiental y el impulso de actividades productivas, como la fumigacion
aérea o la operacidn de aeropuertos, con el objetivo de integrar la proteccién del ambiente
como base del desarrollo, la economia y la convivencia social, en este sentido la ausencia de
normativa especifica en el sector del transporte aéreo civil limita severamente la capacidad
de estos gobiernos locales para regular las emisiones contaminantes, como el dioxido de
carbono, oOxidos de nitrégeno y particulas finas, generando una desarticulacion en la

aplicacion de los principios constitucionales de sostenibilidad y responsabilidad ambiental.

Esta falta de regulacion no solo frustra el propdsito de una gestion ambiental efectiva, sino
que también vulnera los derechos de la naturaleza y el modelo del buen vivir, al permitir que
las actividades aeronauticas operen sin controles adecuados que garanticen la armonia con
el entorno. La situacion evidencia la necesidad urgente de desarrollar normativas especificas
que empoderen a los gobiernos locales, alineen el sector aéreo con el mandato constitucional
y refuercen el compromiso con un desarrollo que respete la Pacha Mama y promueva la

justicia ambiental.
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2.2.2. Conferencia de Estocolmo 1972

Después de la segunda guerra mundial, paises de todo el mundo comenzaron a
industrializarse, esto llevo al alza de la economia a nivel mundial esto también llevé a que
los niveles de contaminacion aumentaran progresivamente a un nivel alarmante La
Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Medio Humano o la Conferencia de Estocolmo
de 1972 fue la primera piedra para frenar todo el problema de contaminacion que se adhiere
al desarrollo de la humanidad, siendo que esta conferencia fue el inicio de la concienciacion
mundial sobre la necesidad de buscar un desarrollo sostenible y preservar la naturaleza.
Siendo la primera cumbre exclusiva al medio ambiente, establecié 26 principios
fundamentales para una correcta gestion ambiental, desde el &mbito de exigibilidad y de
responsabilidad como una persona civil, como para aquellas actividades industriales que
generan sustancias contaminantes, buscando asi sostenibilidad, manteniendo y enfatizando
el derecho de la naturaleza y de los humanos a mantener un ambiente de calidad y saludable
Ecuador participd activamente en la conferencia de Estocolmo, aunque no fue protagdnico,
su presencia fue parte del conjunto latinoamericano haciendo hincapié en la relacion del
nivel de pobreza con la degradacion ambiental y el desarrollo que quieren tener si ser
limitados por leyes ambientales impuestas por paises que ya se habian desarrollado. Siendo
asi, la participacion de Ecuador en estos procesos internacionales medio ambientales, marco
en como sus normativas se iban formando, siendo que el Estado Ecuatoriano fue el primero
en reconocer a la naturaleza como sujeto de derecho en su Constitucion del 2008 y en el
2017 aprob6 el Cddigo Orgénico Ambiental en el cual plasmaron los principios
fundamentales de la conferencia de Estocolmo, para abordar la generalidad de esta

conferencia tenemos:

Principio 1 El hombre tiene el derecho fundamental a la libertad, la igualdad y el disfrute
de condiciones de vida adecuadas en un medio de calidad tal que le permita llevar una
vida digna y gozar de bienestar, y tiene la solemne obligacion de proteger y mejorar el
medio para las generaciones presentes y futuras. A este respecto, las politicas que
promueven o perpettan el apartheid, la segregacion racial, la discriminacion, la opresion
colonial y otras formas de opresion y de dominacion extranjera quedan condenadas y
deben eliminarse. (UNIDAS N. , 1973)

En concordancia, Ecuador tiene un compromiso fijo con la poblacién y con la naturaleza,
siendo que como se refieren en la propia norma maxima y en sus normativas especificas, el

Estado figura que de toda actividad humana que de ella derive una contaminacion, esta
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tendra que ser reparada y buscar mecanismos que ayuden a mitigar los residuos de esta
actividad.

Por lo cual, Ecuador siendo un participante activo de la Conferencia Estocolmo y que sus
normativas estan estrechamente ligadas a esta, debe alinear los principios que dictaminé la
conferencia, con los de su normativa interna y en conjunto regular las actividades Aerocivil
Ecuatorianas, regularizando asi una de las actividades mas comunes de transporte masivo,

como también una de las mas contaminantes.

Ecuador reconociendo su gran biodiversidad ha participado y se ha unido a conferencias,
tratados y protocolos que proyectan un estilo de vida que sea pro natura, como también que
las actividades comerciales tengan una sostenibilidad con la naturaleza, siendo que la
Conferencia de Estocolmo fue la precursora en regular los derechos de la naturaleza y
vincularlos con el ser humano, de esta derivaron a que se cree mas tratados, conferencias,
protocolos y regulaciones internacionales, siendo que en mayor parte Ecuador es participe

de estas.

2.2.3. Convenio sobre la Diversidad Bioldgica CDB, 1992

Debido a la preocupacion internacional por la pérdida acelerada de la biodiversidad a nivel
mundial, derivo a la creacion del Convenio de la Diversidad Bioldgica CDB en 1992 en la
Cumbre de la Tierra, siendo uno de los tratados ambientales multilaterales mas importantes
a nivel internacional, debido a la explotacion indiscriminada y a el cambio climatico
producido por las actividades humanas, su principal objetivo es la conservacién de la
biodiversidad bioldgica, buscando un uso sostenible de los recursos naturales, la
participacion justa y equitativa de los beneficios que derivan de la explotacion de la
naturaleza.

Después de la Conferencia de Estocolmo 1972, hubo un auge en establecer lo que es el
derecho ambiental a nivel internacional, siendo asi muchos paises a nivel mundial regularon
la explotacion de la biodiversidad, recursos naturales y otros aspectos que afectaron a la
naturaleza. Siendo asi, este Convenio estd compuesto por 42 Art vinculantes, derivando asi
también varios protocolos que ratificaban sobre el uso y aprovechamiento de la explotacion
ambiental, estipula la soberania de los recursos bioldgicos, la tecnologia y la cooperacién

internacional y los saberes ancestrales.
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Buscar el equilibrio del aprovechamiento de los recursos naturales y la proteccion del medio
ambiente, es de vital importancia, siendo que muchos de estos recursos son finitos y no
renovables, y el aprovechamiento indiscriminado de estos recursos no solo afectan a los
mismos estados si no también puede tener consecuencias a nivel mundial, siendo asi en este

convenio se versa lo siguiente:

Art. 3.- Principio De conformidad con la Carta de las Naciones Unidas y con los
principios del derecho internacional, los Estados tienen el derecho soberano de explotar
sus propios recursos en aplicacion de su propia politica ambiental y la obligacion de
asegurar que las actividades que se lleven a cabo dentro de su jurisdiccion o bajo su
control no perjudiquen al medio de otros Estados o de zonas situadas fuera de toda
jurisdiccion nacional. (CONVENIO SOBRE DIVERSIDAD BIOLOGICA, 1993)

Este articulo reafirma lo versado en el principio 21 de la Declaratoria de Estocolmo, siendo
que este busca que los estados busquen un equilibrio estatal al relacionar la explotacién de
los recursos con un grado de responsabilidad, como también establece la autonomia de los
gobiernos q decidir sobre el uso y goce de sus recursos naturales siempre y cuando esta
actividad no cause un dafio medio ambiental; como también establece una responsabilidad
compartida de gestionar sus recursos con una proyeccién mundial, siendo que el mal uso de
estos tiene efectos negativos a nivel internacional

Por consiguiente, para seguir con esta idea, los paises deben crear leyes internas que estén

alineadas a los principios y acuerdos internacionales

Desde 1993 Ecuador ratifico este Convenio, formando asi un compromiso de crear politicas
internas acorde a los principios y normas de este convenio y demas acuerdos internacionales
sobre el medio ambientes; siendo que Ecuador es uno de los paises con mayor biodiversidad
por metro cuadrado en el mundo ha creado politicas internas para la proteccion y
restauracion, sin embargo al ser la aviacién civil un medio que mayor mente esta regulado
por medios internacionales, no ha creado normativas que regulen la contaminacién que

genera esta actividad
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2.2.4. Protocolo de Kioto 1997

La preocupacion a nivel mundial crecio previo a los informes del panel Intergubernamental
sobre el cambio climatico CMNUCC, siendo asi el marco de las Naciones Unidas sobre el
cambio climético, durante la tercera convencion de esta, en Japén se creé el protocolo de
Kioto, siendo asi este protocolo busca reducir las emisiones, en promedio un 5.2% de las

emisiones de GEI en paises industrializados.

Articulo 3 1. Las Partes incluidas en el anexo | se aseguraran, individual o conjuntamente,
de que sus emisiones antropdgenos agregadas, expresadas en dioxido de carbono
equivalente, de los gases de efecto invernadero enumerados en el anexo A no excedan de
las cantidades atribuidas a ellas, calculadas en funcién de los compromisos cuantificados
de limitacién y reduccién de las emisiones consignados para ellas en el anexo B y de
conformidad con lo dispuesto en el presente articulo, con miras a reducir el total de sus
emisiones de esos gases a un nivel inferior en no menos de 5% al de 1990 en el periodo
de compromiso comprendido entre el afio 2008 y el 2012. (UNIDAS N., 1998)

En este protocolo siendo que su principal objetivo es mitigar la contaminacién de gases de
efecto invernadero, los paises que estén suscritos a este acuerdo estan obligados a llevar un

control, esto para verificar que sus emisiones no excedan los limites de emisiones asignados.

Siendo este articulo es mas vinculante y que genera obligaciones para aquellos paises que
estén adheridos, midiendo variables y cuantificando la produccién de gases de efecto
invernadero, impidiendo asi que paises emitan mas gases de los permitidos, siendo asi, uno
de los primeros pasos es el reconocimiento de paises industrializados de su produccion y
afectacion a la naturaleza por la emision de sus gases.

Al establecer obligaciones vinculantes, como este protocolo establece limites y metas que
cumplir, un estado al no cumplir con esto tendrd que cumplir en el siguiente periodo y asi
mismo el estado deberd compensar esta falta; asi mismo esto no significa que los estados
pierden o que al estar sujetos a este protocolo su economia estaria disminuyendo, al
contrario, a raiz de esto se establecieron rutas de comercio con la emision de gases, ademas

cabe sefialar que todo desarrollo crea economia.

Ecuador ratificé este protocolo en el afio 2000, sin embargo, este no fue incluido en el anexo
del protocolo, por lo cual no esta obligado a reducir sus emisiones de carbono, pero a su vez
este si podra participar en programas de mecanismos de desarrollo limpio MDL Siendo asi,
Ecuador desarrollé varios programas de MDL, procurando el uso de energias renovables,
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eficiencia energética y tratamiento de residuos; como también en su normativa suprema
establecio el reconocimiento del derecho a la poblacion de vivir en un ambiente sano, como

también de establecer politicas para mitigar el cambio climatico.

Por consiguiente, si bien el Ecuador no esta obligado a seguir con las directrices del
Protocolo de Kioto, el Estado deberia adoptar politicas reguladoras, preventivas y de
reparacion que vinculen a la aviacion civil, debido a la gran cantidad de gases de efecto
invernadero que esta industria provoca, siendo una de las méas lucrativas del mundo, se debe

buscar un equilibrio del beneficio obtenido y el dafio provocado

2.2.5. Declaracion de Rio sobre el Medio Ambiente y el Desarrollo (1992)

La Declaracion de Rio sobre el Medio Ambiente y el Desarrollo establecio una revolucion y
proyeccion de la Declaracion de Estocolmo, en esta Cumbre de la Tierra el principal
progreso ademas de los ya establecidos en la declaracion pilar, ingresé como eje el concepto
de desarrollo sostenible, siendo asi su papel fundamental es incorporar los principios de esta
declaracion a cada pais vinculado, para que estos lleven una compenetracion entre el
crecimiento econémico y proteccion ambiental, como también incorporar la participacion
ciudadana y reforzar la cooperacién internacional
Esta declaracion estd compuesta por 27 principios que abarcan aspectos como:

e Derecho al desarrollo sostenible

e Prevencién y precaucion ambiental

o Responsabilidades comunes pero diferenciadas

o Participacion ciudadana y acceso a la informacion

e Justicia ambiental y derecho internacional

Aunque estos principios no son vinculantes, estos han sido adaptados en tratados,

legislaciones internas y sentencias internacionales.

La respetabilidad que tiene el Estado con su poblacién sobre la toma de decisiones que
afecten su modo de vida van de la mano de los dos, siendo que las autoridades son
mandatarios, es la propia comunidad la mandante, siendo asi la decision recae en la

poblacion, el Estado tiene que proponer los proyectos y ver si estos son aceptados o no, el
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acceso a la informacion, la posibilidad de influir en las decisiones que afectan al entorno y
la garantia de mecanismos legales efectivos son derechos esenciales para asegurar la
proteccion del medio ambiente y la justicia ambiental. “por consiguiente esta declaracion
refuta lo siguiente:
Principio 10 EI mejor modo de tratar las cuestiones ambientales es con la participacion
de todos los ciudadanos interesados, en el nivel que corresponda. En el plano nacional,
toda persona debera tener acceso adecuado a la informacion sobre el medio ambiente de
que dispongan las autoridades publicas, incluida la informacion sobre los materiales y las
actividades que encierran peligro en sus comunidades, asi como la oportunidad de
participar en los procesos de adopcion de decisiones. Los Estados deberan facilitar y
fomentar la sensibilizacion y la participacién de la poblacion poniendo la informacion a
disposicion de todos. Debera proporcionarse acceso efectivo a los procedimientos
judiciales y administrativos, entre éstos el resarcimiento de dafios y los recursos
pertinentes. (UNIDAS N. , 1992)

Este principio integra la participacion ciudadana en la toma de decisiones medioambientales
que afecten su paz y ambiente sano, regularizando el acceso a la informacién, esta debera
ser actualizada y gratuita, con el fin que la comunidad pueda opinar sobre antes de que se
aprueben proyectos, como también tener un derecho a ser escuchados, mediante consultas
previas en Ecuador llamadas consultas populares, audiencias pablicas y veedurias.

Por consiguiente, teniendo voz y voto, la ciudadania también tiene derecho a denunciar
cuando la explotacién de recursos o alguna actividad que genera contaminacién esta
afectando sus derechos. Siendo asi, Ecuador ha apropiado los principios de esta declaracion,
reforzandolo en su Codigo Organico Ambiental y en politicas publicas, exceptuando que el
Estado ha abarcado la contaminacion producida por automotores en sus leyes regulatorias,

de igual manera deberd adoptar politicas controladoras de contaminacion en la aviacion civil.

2.2.6. Organizacion Internacional de Aviacion Civil

La Organizacién de Aviacion Civil Internacional (OACI) surgié en 1944, a través del
Convenio de Chicago, con el objetivo de establecer normas globales para el desarrollo seguro
y ordenado de la aviacion civil. Es un organismo especializado de las Naciones Unidas que

actualmente retine a casi todos los paises del mundo, incluido Ecuador, y se encarga de emitir
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recomendaciones técnicas para unificar criterios en aspectos operativos, de seguridad y, mas

recientemente, de proteccion ambiental.

El Anexo 16 contiene las normas para mitigar el impacto ambiental de la aviacion es uno de
los instrumentos mas relevantes en materia ambiental dentro del sistema OACI, que contiene
las directrices sobre como reducir el impacto ecolégico de las operaciones aéreas. Este
documento esta dividido en dos partes:

Volumen I: Establece criterios técnicos para disminuir el ruido generado por las aeronaves.
Volumen II: Regula las emisiones contaminantes que emiten los motores de los aviones.
Ademas, este anexo incorpora el programa CORSIA, un mecanismo de compensacion de
carbono que busca mantener estables las emisiones del transporte aéreo internacional, a
partir del afio 2020.

Ecuador, aunque es parte de la OACI, no ha desarrollado ain una legislacion especifica que
regule las emisiones o el ruido provenientes de la aviacion civil, lo que representa una
oportunidad para incorporar los lineamientos del Anexo 16 como parte de una politica
publica ambiental méas robusta.

2.2.7. Acuerdo de Paris 2015

El Acuerdo de Paris surgio en 2015 para enfrentar la crisis climatica, evidenciando la
insuficiencia de compromisos previos. Estableci6 como meta mantener el aumento de la
temperatura global por debajo de 2 °C, aspirando a no superar 1.5 °C respecto a niveles
preindustriales, dado el riesgo para ecosistemas y vida humana, a diferencia de otros tratados
se bas6 en compromisos propios de cada Estado, las contribuciones determinadas a nivel
nacional, que deben revisarse periddicamente para aumentar su ambicién. Reconocid
también que los paises con menos recursos necesitan apoyo economico y técnico para
enfrentar el cambio climético sin afectar su desarrollo, de este modo el Acuerdo marcé un
punto de inflexion en la cooperacidn internacional, uniendo a casi todas las naciones en torno
a una meta compartida basada en consenso y corresponsabilidad.

Art4

1. Para cumplir el objetivo a largo plazo referente a la temperatura que se establece en el
articulo 2, las Partes se proponen lograr que las emisiones mundiales de gases de efecto
invernadero alcancen su punto maximo lo antes posible, teniendo presente que las Partes
que son paises en desarrollo tardaran mas en lograrlo, y a partir de ese momento reducir
rapidamente las emisiones de gases de efecto invernadero, de conformidad con la mejor
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informacién cientifica disponible, para alcanzar un equilibrio entre las emisiones
antropogenas por las fuentes y la absorcion antropdgena por los sumideros en la segunda
mitad del siglo, sobre la base de la equidad y en el contexto del desarrollo sostenible y de
los esfuerzos por erradicar la pobreza.

2. Cada Parte deberd preparar, comunicar y mantener las sucesivas contribuciones
determinadas a nivel nacional que tenga previsto efectuar. Las Partes procuraran adoptar
medidas de mitigacion internas”, pon el fin de alcanzar los objetivos de esas
contribuciones.

4. Las Partes que son paises desarrollados deberian seguir encabezando los esfuerzos,
adoptando metas absolutas de reduccion de las emisiones para el conjunto de la economia.
Las Partes que son paises en desarrollo deberian seguir aumentando sus esfuerzos de
mitigacion, y se las alienta a que, con el tiempo, adopten metas de reduccion o limitacion
de las emisiones para el conjunto de la economia, a la luz de las diferentes circunstancias
nacionales.

5. Se prestara apoyo a las Partes que son paises en desarrollo para la aplicacion del
presente articulo, de conformidad con lo dispuesto en los articulos 9, 10 y 11, teniendo
presente que un aumento del apoyo prestado permitird a esas Partes acrecentar la
ambicion de sus medidas.

6. Los paises menos adelantados y los pequefios Estados insulares en desarrollo podran
preparar y comunicar estrategias, planes y medidas para un desarrollo con bajas emisiones
de gases de efecto invernadero que reflejen las circunstancias especiales.

7. Los beneficios secundarios de mitigacion que se deriven de las medidas de adaptacion
y/o los planes de diversificacion econdmica de las Partes podran contribuir a los
resultados de mitigacion en el marco del presente articulo.

9. Cada Parte debera comunicar una contribucion determinada a nivel nacional cada cinco
afios, de conformidad con lo dispuesto en la decisiéon 1/CP.21 y en toda decision
pertinente que adopte la Conferencia de las Partes en calidad de reunion de las Partes en
el presente Acuerdo, y tener en cuenta los resultados del balance mundial a que se refiere
el articulo 14.

13. Las Partes deberan rendir cuentas de sus contribuciones determinadas a nivel
nacional. Al rendir cuentas de las emisiones y la absorcién antropdgenas correspondientes
a sus contribuciones determinadas a nivel nacional, las Partes deberdn promover la
integridad ambiental, la transparencia, la exactitud, la exhaustividad, la comparabilidad y
la coherencia y velar por que se evite el doble computo, de conformidad con las
orientaciones que apruebe la Conferencia de las Partes en calidad de reunion de las Partes
en el presente Acuerdo.

14. En el contexto de sus contribuciones determinadas a nivel nacional, al consignar y
aplicar medidas de mitigacion respecto de las emisiones y absorciones antropdgenas, las
Partes deberian tener en cuenta, cuando sea el caso, los métodos y orientaciones que
existan en el marco de la Convencidn, a la luz de lo dispuesto en el parrafo 13 del presente
articulo.

17. Cada parte en ese acuerdo sera responsable del nivel de emisiones que se le haya
asignado en el acuerdo mencionado en el parrafo 16 del presente articulo, de conformidad
con lo dispuesto en los parrafos 13 y 14 del presente articulo y en los articulos 13 y 15.
18. Si las Partes que actlan conjuntamente lo hacen en el marco de: una organizacion
regional de integracion econdmica y junto con ella, y esa organizacion es a su vez Parte
en el presente Acuerdo, cada Estado miembro de esa organizacion regional de integracion
econdmica, en forma individual y conjuntamente con dicha organizacién, serd
responsable de su nivel de emisiones que figure en el acuerdo comunicado con arreglo a
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lo dispuesto en el parrafo 16 del presente articulo de conformidad con sus parrafos 13 y
14y con los articulos 13 y 15. (CMNUCC, 2015)

Art.6

1. Las Partes reconocen que algunas Partes podran optar por cooperar voluntariamente en
la aplicacion de sus contribuciones determinadas a nivel nacional para lograr una mayor
ambicién en sus medidas de mitigacion y adaptacion y promover el desarrollo sostenible
y la integridad ambiental.

2. Cuando participen voluntariamente en enfoques cooperativos que entrafien el uso de
resultados de mitigacion de transferencia internacional para cumplir con las
contribuciones determinadas a nivel nacional, las Partes deberan promover el desarrollo
sostenible y garantizar la integridad ambiental y la transparencia, también en la
gobernanza, y aplicar una contabilidad robusta que asegure, entre otras cosas, la ausencia
de doble cémputo, de conformidad con las orientaciones que haya impartido la
Conferencia de las Partes en calidad de reunion de las Partes en el presente Acuerdo.

4. Por el presente se establece un mecanismo para contribuir a la mitigacion de las
emisiones de gases de efecto invernadero y apoyar el desarrollo sostenible, que funcionara
bajo la autoridad y la orientacién de la Conferencia de las Partes en calidad de reunion de
las Partes en el presente Acuerdo y podra ser utilizado por las Partes a titulo voluntario.
El mecanismo sera supervisado por un érgano que designara la Conferencia de las Partes
en calidad de reunion de las Partes en el presente Acuerdo, y tendra por objeto:

a) Promover la mitigacion de las emisiones de gases de efecto invernadero, fomentando
al mismo tiempo el desarrollo sostenible:

b) Incentivar y facilitar la participacién, en la mitigacion de las emisiones de gases de
efecto invernadero, de las entidades publicas y privadas que cuenten con la autorizacion
de las Partes;

c) Contribuir a la reduccion de los niveles de emisién en las Partes de acogida, que se
beneficiaran de actividades de mitigacidn por las que se generaran reducciones de las
emisiones que podra utilizar también otra Parte para cumplir con su contribucion
determinada a nivel nacional; y

d) Producir una mitigacion global de las emisiones mundiales.

5. las reducciones de las emisiones que genere el mecanismo a que se refiere el parrafo 4
del presente articulo no deberan utilizarse para demostrar el cumplimiento de la
contribucion determinada a nivel nacional de la Parte de acogida, si otra Parte las utiliza
para demostrar el cumplimiento de su propia contribucion determinada a nivel nacional.
8. Las Partes reconocen la importancia de disponer de enfoques no relacionados con el
mercado que sean integrados, holisticos y equilibrados y que les ayuden a implementar
sus contribuciones determinadas a nivel nacional, en el contexto del desarrollo sostenible
y de la erradicacion de la pobreza y de manera coordinada y eficaz, entre otras cosas
mediante lo mitigacion, la adaptacién, la financiacién, la transferencia de tecnologia y el
fomento de la capacidad, segun proceda, fistos enfoques tendran por objeto:

a) Promover la ambicion relativa a la mitigacion y la adaptacion:

b) Aumentar la participacion de los sectores publico y privado en la aplicacion de las
contribuciones determinadas a nivel nacional; y

c) Ofrecer oportunidades para la coordinacion de los instrumentos y los arreglos
institucionales pertinentes. (CMNUCC, 2015)

Los articulos 4 y 6 buscan promover un marco global destinado a mitigar las emisiones de

gases de efecto invernadero, fomentando la sostenibilidad y la equidad, mientras incentivan
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la colaboracidn entre naciones para proteger el clima, de esta manera, el articulo 4 establece
que las Partes deben preparar y actualizar contribuciones determinadas a nivel nacional
(NDCs) con metas progresivamente mas ambiciosas, diferenciando responsabilidades entre
paises desarrollados, que lideran con reducciones absolutas, y paises en desarrollo como
Ecuador, que requieren apoyo para fortalecer sus esfuerzos de mitigacion, buscando un
equilibrio entre emisiones y sumideros en la segunda mitad del siglo, por su parte el articulo
6 complementa este objetivo al promover enfoques cooperativos, como mecanismos de
mercado y no mercado que permiten transferencias de resultados de mitigacién y estrategias
holisticas de adaptacién, financiacion y transferencia de tecnologia, garantizando
transparencia e integridad ambiental. En este sentido, ambos articulos buscan el propdsito
comun de impulsar un desarrollo sostenible que reduzca las emisiones globales mediante
compromisos nacionales ambiciosos y colaboracion internacional, asegurando que las
medidas climaticas respeten las capacidades diferenciadas de cada pais y prioricen la justicia

ambiental.

En el caso ecuatoriano estos principios se ven reflejados en la incorporacion de metas
climaticas dentro de sus planes nacionales y en la participacion en mecanismos
internacionales de cooperacién para la reduccion de emisiones, pero aln no se han
desarrollado de forma plena medidas internas especificas para el sector aéreo que aseguren
el cumplimiento de estas disposiciones, la ausencia de regulaciones que obliguen a la
aviacion civil a adoptar tecnologias limpias o a implementar esquemas nacionales de
compensacion limita el alcance real de los compromisos asumidos, dejando un margen
importante para fortalecer la aplicacion del principio de responsabilidad ambiental que, en
coherencia con los articulos 4 y 6, deberia guiar la reduccién efectiva de emisiones en este

sector.

2.2.8. Protocolo de Montreal (1987)

El Protocolo de Montreal, creado en 1987, respondid a la preocupacion por el dafio a la capa
de ozono causado principalmente por sustancias como los clorofluorocarbonos (CFC)
usados en aerosoles y sistemas de refrigeracion. Investigaciones previas habian demostrado
que estos compuestos destruian el ozono estratosférico, generando un agujero visible sobre
la Antartida y aumentando la radiacion ultravioleta que afecta la salud, la agricultura y los

ecosistemas. Este acuerdo internacional establecié metas para reducir y eliminar
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gradualmente estas sustancias, asignando responsabilidades segun las capacidades de cada
pais. Su amplia adhesion y constante fortalecimiento con enmiendas permitieron la
recuperacion progresiva de la capa de ozono, convirtiéndose en un ejemplo destacado de
cooperacion ambiental efectiva.

Art. 2A

1. Cada Parte se asegurara de que, en el periodo de 12 meses contados a partir del primer
dia del séptimo mes siguiente a la fecha de entrada en vigor del presente Protocolo, y en
cada periodo sucesivo de 12 meses, su nivel calculado de consumo de las sustancias
controladas que figuran en el Grupo | del anexo A no supere su nivel calculado de
consumo de 1986. Al final del mismo periodo, cada Parte que produzca una 0 mas de
estas sustancias se asegurara de que su nivel calculado de produccion de estas sustancias
no supere su nivel calculado de 1986, aunque ese nivel puede haber aumentado en un
maximo del 10% respecto del nivel de 1986. Dicho aumento s6lo se permitira a efectos
de satisfacer las necesidades basicas internas de las Partes que operen al amparo del
articulo 5y a fines de racionalizacion industrial entre las Partes.

2. Cada Parte velara por que en el periodo comprendido entre el 1° de julio de 1991y el
31 de diciembre de 1992 sus niveles calculados de consumo y produccion de las
sustancias controladas que figuran en el Grupo | del anexo A no superen el 150% de sus
niveles calculados de produccion y consumo de esas sustancias en 1986; con efecto a
partir del 1° de enero de 1993, el periodo de control de 12 meses relativo a esas sustancias
controladas ira del 1° de enero al 31 de diciembre de cada afio.

3. Cada Parte velara por que en el periodo de doce meses contados a partir del 1° de enero
de 1994, y en cada periodo sucesivo de doce meses, su nivel calculado de consumo de las
sustancias controladas que figuran en el Grupo | del anexo A no supere, anualmente, el
veinticinco por ciento de su nivel calculado de consumo de 1986. Cada Parte que
produzca una 0 mas de estas sustancias velara por que, durante los mismos periodos, su
nivel calculado de produccion de las sustancias no supere, anualmente, el veinticinco por
ciento de su nivel calculado de produccion de 1986. No obstante, a fin de satisfacer las
necesidades internas basicas de las Partes que operen al amparo del parrafo 1 del articulo
5, su nivel calculado de produccion podra superar dicho limite hasta en un diez por ciento
de su nivel calculado de produccion de 1986.

4. Cada Parte velara por que en el periodo de doce meses contado a partir del 1° de enero
de 1996, y en cada periodo sucesivo de doce meses, su nivel calculado de consumo de las
sustancias controladas que figuran en el Grupo | del anexo A no sea superior a cero. Cada
Parte que produzca una o méas de estas sustancias velard por que, durante los mismos
periodos, su nivel calculado de produccidn de las sustancias no sea superior a cero. No
obstante, a fin de satisfacer las necesidades basicas internas de las Partes que operen al
amparo del parrafo 1 del articulo 5, su nivel calculado de produccion podra superar dicho
limite hasta en un quince por ciento de su nivel calculado de produccion de 1986. Lo
dispuesto en este parrafo se aplicard a menos que las Partes decidan permitir el nivel de
produccion o consumo que sea necesario para atender los usos por ellas convenidos como
esenciales.

5. Cada Parte velara por que en el periodo de doce meses contados a partir del 1° de enero
de 2003, y en cada periodo sucesivo de doce meses, su nivel calculado de produccion de
las sustancias controladas que figuran en el Grupo | del anexo A para las necesidades
bésicas internas de las Partes que operan al amparo del parrafo 1 del articulo 5 no supere
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el ochenta por ciento del promedio anual de su produccion de esas sustancias para las
necesidades bésicas internas correspondientes a los afios 1995-1997, inclusive.

6. Cada Parte velara por que en el periodo de doce meses contados a partir del 1° de enero
de 2005, y en cada periodo sucesivo de doce meses, su nivel calculado de produccién de
las sustancias controladas que figuran en el Grupo | del anexo A para las necesidades
basicas internas de las Partes que operan al amparo del parrafo 1 del articulo 5 no supere
el cincuenta por ciento del promedio anual de su produccion de esas sustancias para las
necesidades bésicas internas correspondientes a los afios 1995- 1997, inclusive.

7. Cada Parte velara por que en el periodo de doce meses contados a partir del 1° de enero
de 2007, y en cada periodo sucesivo de doce meses, su nivel calculado de produccién de
las sustancias controladas que figuran en el Grupo | del anexo A para las necesidades
basicas internas de las Partes que operan al amparo del parrafo 1 del articulo 5 no supere
el quince por ciento del promedio anual de su produccion de esas sustancias para las
necesidades bésicas internas correspondientes a los afios 1995-1997, inclusive.

8. Cada Parte velara por que en el periodo de doce meses contados a partir del 1° de enero
de 2010, y en cada periodo sucesivo de doce meses, su nivel calculado de produccién de
las sustancias controladas que figuran en el Grupo | del anexo A para las necesidades
basicas internas de las Partes que operan al amparo del parrafo 1 del articulo 5 no sea
superior a cero.

9. A los fines de calcular las necesidades basicas internas con arreglo a los parrafos 4 a 8
del presente articulo, el calculo del promedio anual de la produccién de una Parte incluye
todo derecho de produccion que haya transferido de conformidad con el parrafo 5 del
articulo 2 y excluye todo derecho de produccién que haya adquirido de conformidad con
el parrafo 5 del articulo 2 (NACIONES UNIDAS, 1987)

Articulo 2J: Hidrofluorocarbonos

1. Cada Parte velara por que en el periodo de 12 meses contados a partir del 1 de enero
de 2019, y en cada periodo sucesivo de 12 meses, su nivel calculado de consumo de las
sustancias controladas del anexo F, expresado en equivalentes de CO2, no supere el
porcentaje fijado para la respectiva serie de afios especificados en los apartados a) a €)
indicados a continuacion, de la media anual de sus niveles de consumo de las sustancias
controladas del anexo F calculados para los afios 2011, 2012 y 2013, mas el 15% de sus
niveles calculados de consumo de sustancias controladas del grupo I del anexo C
calculado, como se establece en el parrafo 1 del articulo 2F, expresado en equivalentes
de CO2:

a) 2019 a 2023: 90%

b) 2024 a 2028: 60%

c) 2029 a 2033: 30%

d) 2034 a 2035: 20%

e) 2036 y arios posteriores: 15%

2. Sin perjuicio de lo dispuesto en el parrafo 1 del presente articulo, las Partes podran
decidir que una Parte velara por que en el periodo de 12 meses contados a partir del 1 de
enero de 2020, y en adelante en cada periodo sucesivo de 12 meses, su nivel calculado de
consumo de las sustancias controladas del anexo F, expresado en equivalentes de CO2,
no supere el porcentaje fijado para la respectiva serie de afos especificados en los
apartados a) a e) como se indica a continuacion, de la media anual de sus niveles
calculados de consumo de las sustancias controladas del anexo F para los afios 2011, 2012
y 2013, mas el 25% de su nivel calculado de consumo de sustancias controladas del grupo
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| del anexo C, como se establece en el parrafo 1 del articulo 2F, expresado en equivalentes
de CO2:

a) 2020 a 2024: 95%

b) 2025 a 2028: 65%

c) 2029 a 2033: 30%

d) 2034 a 2035: 20%

e) 2036 y arios posteriores: 15%

3. Cada Parte que produzca sustancias controladas del anexo F velara por que durante el
periodo de 12 meses contados a partir del 1 de enero de 2019, y en cada periodo sucesivo
de 12 meses, su nivel calculado de produccion de las sustancias controladas del anexo F,
expresado en equivalentes de CO2, no supere el porcentaje fijado para la respectiva serie
de afios especificados en los apartados a) a €) que se 12 indican a continuacion, de la
media anual de sus niveles calculados de produccion de las sustancias controladas del
anexo F para los afios 2011, 2012 y 2013, mas el 15% de su nivel calculado de produccién
de sustancias controladas del grupo | del anexo C, como se establece en el parrafo 2 del
articulo 2F, expresado en equivalentes de CO2:

a) 2019 a 2023: 90%

b) 2024 a 2028: 60%

c) 2029 a 2033: 30%

d) 2034 a 2035: 20%

e) 2036 y arios posteriores: 15%

4. Sin perjuicio de lo dispuesto en el parrafo 3 del presente articulo, las Partes podran
decidir que una Parte que produzca sustancias controladas del anexo F velara por que en
el periodo de 12 meses contados a partir del 1 de enero de 2020, y en cada periodo
sucesivo de 12 meses, su nivel calculado de produccién de las sustancias controladas del
anexo F, expresado en equivalentes de CO2, no supere el porcentaje fijado para la
respectiva serie de afios especificados en los apartados a) a €) como se indica a
continuacién, de la media anual de sus niveles calculados de produccién de sustancias
controladas del anexo F para los afios 2011, 2012 y 2013, mas el 25% de su nivel
calculado de produccién de sustancias controladas del grupo | del anexo C, como se
establece en el parrafo 2 del articulo 2F, expresado en equivalentes de CO2:

a) 2020 a 2024: 95%

b) 2025 a 2028: 65%

c) 2029 a 2033: 30%

d) 2034 a 2035: 20%

e) 2036 y arios posteriores: 15%

5. Los parrafos 1 a 4 del presente articulo se aplicaran en la medida en que las Partes
decidan permitir el nivel de produccién o consumo que sea necesario para satisfacer los
usos exentos que hayan acordado las Partes.

6. Cada Parte que fabrigue sustancias del grupo | del anexo C o del anexo F velara por
que, durante el periodo de 12 meses contados a partir del 1 de enero de 2020, y en cada
periodo sucesivo de 12 meses, sus emisiones de sustancias del grupo Il del anexo F
generadas en cada planta de produccion que fabrique sustancias del grupo | del anexo C
o del anexo F sean destruidas, en la medida de lo posible, utilizando la tecnologia
aprobada por las Partes en ese mismo periodo de 12 meses.

7. Cada Parte velaré por que en toda destruccion de sustancias del grupo Il del anexo F
generadas en instalaciones que produzcan sustancias del grupo | del anexo C o del anexo
F se utilicen solamente las tecnologias que aprueben las Partes. (NACIONES UNIDAS,
1987)
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En este sentido el Protocolo de Montreal ofrece en sus articulos una alternativa rigurosa para
la eliminacidn progresiva de sustancias que dafan la capa de ozono y el clima, promoviendo
la sostenibilidad ambiental y la equidad entre naciones, mientras asignan responsabilidades
diferenciadas segun las capacidades de los paises, por su lado el articulo 2A regula la
reduccion y eliminacién de clorofluorocarbonos (Cecas), sustancias del Grupo | del Anexo
A, estableciendo plazos estrictos para que las partes reduzcan su consumo y produccion a
cero para 1996, con excepciones para paises en desarrollo como Ecuador, que podian
mantener niveles limitados hasta 2010 para satisfacer necesidades internas béasicas. Por su
parte el Articulo 2J, introducido mediante enmiendas posteriores, aborda los
hidrofluorocarbonos (HFCs), sustancias del Anexo F usadas en sistemas de refrigeracion de
aeronaves, fijando metas de reduccidn progresiva hasta un 15% del nivel de referencia para
2036, mientras exige la destruccién de emisiones secundarias con tecnologias aprobadas, en
este sentido ambos articulos convergen en un objetivo comun: proteger la capa de ozono y
mitigar el impacto climatico de sustancias como los CFCs y HFCs, que también son potentes
gases de efecto invernadero, asegurando que las medidas respeten las necesidades de los
paises en desarrollo y promuevan un desarrollo sostenible mediante la cooperacion

internacional y el uso de tecnologias avanzadas.

En Ecuador existe una clara contradiccion entre el marco constitucional, que protege los
derechos de la naturaleza Art. 10, 71, 72, 83 y la realidad operativa del transporte aéreo civil.
La Constitucion impone principios clave como la responsabilidad objetiva y la precaucién
Art. 395, 396, pero el sector aéreo no cumple plenamente con obligaciones internacionales

cruciales, como las de los Articulos 2A 'y 2J.

Estos articulos comprometen al pais a eliminar los CFCs y a reducir progresivamente los
HFCs, gases comunes en los sistemas de refrigeracién de las aeronaves. El problema es que
la normativa aerondutica ecuatoriana no regula este aspecto; no existen disposiciones
especificas que obliguen a las aerolineas a controlar sus emisiones de HFCs, adoptar

tecnologias alternativas o reportar su uso.

Este vacio legal no solo representa un incumplimiento de tratados internacionales, sino que

vulnera directamente la Constitucion, especialmente el Articulo 396 sobre la responsabilidad
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objetiva por dafios ambientales. Ademas, esta falta de regulacion impide que los gobiernos
locales Art. 262, 263 fiscalicen dichas emisiones. Es evidente que se necesita una reforma
normativa urgente para que el sector aéreo se alinee con el mandato de proteger la Pacha
Mama, implementando sistemas de monitoreo, sancion y una transicion clara hacia

tecnologias limpias, en sintonia con el buen vivir.

2.2.9. Cddigo Organico del Ambiente

El Codigo Organico del Ambiente, aprobado en Ecuador en 2017, unifico la normativa
ambiental dispersa en maltiples leyes, inspirado en la Constitucion de 2008, fortaleciendo
los derechos de la naturaleza, la sostenibilidad y la participacion ciudadana, en este sentido
regula el uso de recursos, prevencion de contaminacion, evaluacion de impactos y
responsabilidad por dafios ecoldgicos, promoviendo corresponsabilidad entre Estado,
empresas y sociedad, y priorizando la restauracion ambiental y el ordenamiento territorial,
estableciendo sanciones claras, fomenta una relacion consciente con el entorno y apoya la
educacién ambiental para consolidar el Buen Vivir, integrando la visién indigena y el
desarrollo sostenible.

PRINCIPIOS AMBIENTALES

Art. 9.- Principios ambientales. En concordancia con lo establecido en la Constitucion y
en los instrumentos internacionales ratificados por el Estado, los principios ambientales
que contiene este Cddigo constituyen los fundamentos conceptuales para todas las
decisiones y actividades publicas o privadas de las personas, comunas, comunidades,
pueblos, nacionalidades y colectivos, en relacion con la conservacion, uso y manejo
sostenible del ambiente. Los principios ambientales deberan ser reconocidos e
incorporados en toda manifestacion de la administracion publica, asi como en las
providencias judiciales en el &mbito jurisdiccional. Estos principios son:

1. Responsabilidad integral. La responsabilidad de quien promueve una actividad que
genere o0 pueda generar impacto sobre el ambiente, principalmente por la utilizacion de
sustancias, residuos, desechos o materiales tdxicos o peligrosos, abarca de manera
integral, responsabilidad compartida y diferenciada. Esto incluye todas las fases de dicha
actividad, el ciclo de vida del producto y la gestion del desecho o residuo, desde la
generacion hasta el momento en que se lo dispone en condiciones de inocuidad para la
salud humana y el ambiente. (Asamblea Nacional, 2017)

RESPONSABILIDAD

Art. 10.- De la responsabilidad ambiental. El Estado, las personas naturales y juridicas,
asi como las comunas, comunidades, pueblos y nacionalidades, tendran la obligacion
juridica de responder por los dafios o impactos ambientales que hayan causado, de
conformidad con las normas y los principios ambientales establecidos en este Cadigo.

COMPETENCIAS
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Art. 14.- Competencia ambiental. El ejercicio de las competencias ambientales
comprende las facultades de rectoria, planificacion, regulacién, control y gestion referidas
al patrimonio natural, la biodiversidad, calidad ambiental, cambio climético, zona marino
y marino costera, y demas ambitos relacionados de conformidad con la Constitucion y la
ley. (Asamblea Nacional, 2017)

Art. 20.- De los fondos para la gestion ambiental. La Autoridad Ambiental Nacional
emitird las normas, lineamientos y directrices para el funcionamiento de los fondos
publicos, privados o mixtos, en base al Plan Nacional de Desarrollo, la politica ambiental
nacional y demas prioridades definidas por dicha autoridad. Los fondos seran regulados
de conformidad con la ley y se sujetaran a las actividades de control de las entidades
competentes.

Los Gobiernos Auténomos Descentralizados podran crear fondos ambientales que
contribuyan a la gestion ambiental de sus competencias, bajo los lineamientos de la
Autoridad Ambiental Nacional y las disposiciones del presente Cddigo. Los fondos
privados contribuirdn al financiamiento de la gestion ambiental sobre la base de los
principios de internalizacion de costos y de responsabilidad ambiental, sin perjuicio de
otras acciones que puedan emprender en el marco de la responsabilidad social, asi como
de otras contribuciones a titulo gratuito. Los proyectos ambientales que sean ejecutados
con fondos privados seran registrados ante la Autoridad Ambiental Nacional para obtener
la autorizacion correspondiente.

FACULTAD

Art. 23.- Autoridad Ambiental Nacional. El Ministerio del Ambiente sera la Autoridad
Ambiental Nacional y en esa calidad le corresponde la rectoria, planificacion, regulacion,
control, gestién y coordinacién del Sistema Nacional Descentralizado de Gestion
Ambiental. (Asamblea Nacional, 2017)

Art. 25.- Gobiernos Autonomos Descentralizados. En el marco del Sistema Nacional de
Competencias y del Sistema Descentralizado de Gestibn Ambiental, los Gobiernos
Auténomos Descentralizados en todos sus niveles, ejerceran las competencias en materia
ambiental asignadas de conformidad con la Constitucién y la ley. Para efectos de la
acreditacion estaran sujetos al control y seguimiento de la Autoridad Ambiental Nacional.
(Asamblea Nacional, 2017)

Art. 26.- Facultades de los Gobiernos Autonomos Descentralizados Provinciales en
materia ambiental. En el marco de sus competencias ambientales exclusivas y
concurrentes corresponde a los Gobiernos Auténomos Descentralizados Provinciales las
siguientes facultades, que ejerceran en las areas rurales de su respectiva circunscripcion
territorial, en concordancia con las politicas y normas emitidas por la Autoridad
Ambiental Nacional:

1. Definir la politica pablica provincial ambiental;

2. Elaborar planes, programas y proyectos de incidencia provincial para la proteccion,
manejo, restauracion, fomento, investigacion, industrializacion y comercializacion del
recurso forestal y vida silvestre, asi como para la forestacion y reforestacion con fines de
conservacion;

6. Generar normas y procedimientos para prevenir, evitar, reparar, controlar y sancionar
la contaminacién y dafios ambientales, una vez que el Gobierno Auténomo
Descentralizado se haya acreditado ante el Sistema Unico de Manejo Ambiental;
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7. Establecer tasas vinculadas a la obtencion de recursos destinados a la gestion ambiental,
en los terminos establecidos por la ley;

8. Controlar el cumplimiento de los parametros ambientales y la aplicacion de normas
técnicas de los componentes agua, suelo, aire y ruido;

9. Controlar las autorizaciones administrativas otorgadas;

10. Desarrollar programas de difusion y educacién sobre los problemas de cambio
climatico;

11. Incorporar criterios de cambio climatico en los planes de desarrollo y ordenamiento
territorial y demas instrumentos de planificacion provincial; v,

12. Establecer incentivos ambientales de incidencia provincial para las actividades
productivas sostenibles que se enmarquen en la conservacion y proteccién del ambiente.
(Asamblea Nacional, 2017)

Art. 27.- Facultades de los Gobiernos Autonomos Descentralizados Metropolitanos y
Municipales en materia ambiental. En el marco de sus competencias ambientales
exclusivas y concurrentes corresponde a los Gobiernos Autonomos Descentralizados
Metropolitanos y Municipales el ejercicio de las siguientes facultades, en concordancia
con las politicas y normas emitidas por los Gobiernos Auténomos Provinciales y la
Autoridad Ambiental Nacional:

1. Dictar la politica publica ambiental local;

2. Elaborar planes, programas y proyectos para la proteccion, manejo sostenible y
restauracion del recurso forestal y vida silvestre, asi como para la forestacion y
reforestacion con fines de conservacion;

6. Elaborar planes, programas y proyectos para los sistemas de recoleccion, transporte,
tratamiento y disposicion final de residuos o desechos sélidos;

7. Generar normas Yy procedimientos para la gestion integral de los residuos y desechos
para prevenirlos, aprovecharlos o eliminarlos, segin corresponda;

8. Regular y controlar el manejo responsable de la fauna y arbolado urbano;

9. Generar normas y procedimientos para prevenir, evitar, reparar, controlar y sancionar
la contaminacion y dafios ambientales, una vez que el Gobierno Auténomo
Descentralizado se haya acreditado ante el Sistema Unico de Manejo Ambiental;

10. Controlar el cumplimiento de los parametros ambientales y la aplicacion de normas
técnicas de los componentes agua, suelo, aire y ruido;

11. Controlar las autorizaciones administrativas otorgadas;

12. Elaborar programas de asistencia técnica para suministros de plantulas;

13. Desarrollar programas de difusion y educacién sobre el cambio climético;

14. Insertar criterios de cambio climético en los planes de desarrollo y ordenamiento
territorial y demas instrumentos de planificacién cantonal de manera articulada con la
planificacion provincial y las politicas nacionales;

15. Establecer y ejecutar sanciones por infracciones ambientales dentro de sus
competencias, y;

16. Establecer tasas vinculadas a la obtencion de recursos destinados a la gestion
ambiental, en los términos establecidos por la ley Cuando el Gobierno Autonomo
Descentralizado Provincial tenga la competencia, los Gobiernos Auténomos Municipales
0 Metropolitanos de la misma provincia solo ejerceran estas facultades en la zona urbana.
(Asamblea Nacional, 2017)

El Cddigo Organico del Ambiente (COA) de Ecuador establece un marco juridico que

posiciona la proteccion ambiental como un pilar esencial del buen vivir, consagrando
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principios y competencias que obligan a todos los actores sociales a garantizar la
sostenibilidad, mientras empodera a las autoridades nacionales y locales para regular
actividades economicas con un enfoque de responsabilidad integral y descentralizacion, este
sistema de gestion ambiental protege la Pacha Mama al integrar principios como la
responsabilidad integral, que exige a quienes generan impactos ambientales gestionar todo
el ciclo de vida de sus actividades, desde la produccion hasta la disposicion final de residuos,
asegurando la salud humana y la integridad de los ecosistemas, de esta manera la
responsabilidad ambiental se configura como una obligacion juridica de responder por los
dafios causados, y las competencias ambientales abarcan la planificacion, regulacion y
control del patrimonio natural, con el apoyo de fondos ambientales destinados a financiar
estas acciones bajo la rectoria del Ministerio del Ambiente. Los Gobiernos Auténomos
Descentralizados GAD provinciales y municipales cuentan con facultades para elaborar
politicas, controlar parametros ambientales y sancionar infracciones, promoviendo una
gobernanza ambiental territorial. En conjunto, estas disposiciones concurren en un propasito
coman establecer un sistema descentralizado de gestion ambiental que integre

responsabilidad, sostenibilidad y participacion,

La regulacion del transporte aéreo civil responde a estos mandatos, especialmente en un
contexto donde la aviacion genera impactos ambientales significativos, como emisiones de
dioxido de carbono, éxidos de nitrégeno y particulas finas, asi como el uso de
hidrofluorocarbonos en sistemas de refrigeracidn, que comprometen la calidad ambiental y
la salud humana, de tal manera que este marco juridico exige al sector aeronautico
implementar medidas de gestion integral para mitigar sus impactos, mientras obliga al
Estadoy alos GAD aregulary fiscalizar estas actividades, pero de igual manera la normativa
aeronautica ecuatoriana carece de disposiciones especificas que traduzcan estas obligaciones
en controles efectivos, lo que genera una desarticulacién con el mandato constitucional de
promover un modelo de desarrollo sostenible, aunque los operadores aeronauticos tienen el
deber de gestionar integralmente las emisiones y residuos generados y las autoridades poseen
la competencia para establecer regulaciones y sanciones, la ausencia de normas que obliguen
a adoptar tecnologias sostenibles como combustibles alternativos o refrigerantes ecoldgicos
y la falta de fondos ambientales destinados a financiar proyectos de mitigacion en el sector
aéreo limitan la aplicacion real de este marco legal, de este mono los GAD provinciales y

municipales enfrentan limitaciones para supervisar actividades aéreas, como la operacién de
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aerddromos o la fumigacion aérea, debido a la falta de directrices técnicas especificas. Este
aislamiento normativo revela la necesidad de reformas que integren de manera explicita la
regulacion ambiental en el sector aéreo, estableciendo criterios técnicos para la gestion de
contaminacion garantizando el financiamiento de tecnologias limpias y fortaleciendo las
capacidades de fiscalizacidn, asegurando asi que el transporte aéreo contribuya a un

desarrollo en armonia con el ambiente y a la proteccion de los ecosistemas.

2.2.10. Ley de Aviacion Civil

La Ley de Aviacion Civil del Ecuador, aprobada en 1978, estableci6é un marco integral para
regular las actividades aéreas, garantizando seguridad operacional y derechos de los
usuarios, alineada con estandares internacionales de la OACI, regula el control del espacio
aéreo, certificacion de aeronaves, requisitos para vuelos comerciales y gestion aeroportuaria,
ademas de normas sobre transporte de mercancias peligrosas y responsabilidad civil en
accidentes, de esta manera la legislacion impulsa un sistema aerondutico eficiente que
fortalece la conectividad, apoya el desarrollo econémico e integracion nacional, y fomenta

la confianza en el transporte aéreo como pilar estratégico.

ATRIBUCIONES

Art. 4.- Son atribuciones del Consejo Nacional de Aviacion Civil:

a) Elaborar y aprobar su presupuesto y sus reglamentos;

b) jAprobar el Plan de Desarrollo Aeronautico formulado por la Direccion 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 compafiias nacionales y
extranjeras de transporte aéreo publico y revocarlos, suspenderlos, modificarlos o
cancelarlos.

El Consejo podra reconsiderar las resoluciones tomadas en los casos mencionados en los
literales c) y d), a pedido de las partes, dentro del término de ocho dias a partir de la fecha
en que aprobd la resolucion.

iEl Consejo Nacional de Aviacién Civil deberd determinar y considerar la capacidad
financiera del solicitante para conducir la operacion propuesta;

d) Conocer y aprobar los convenios o contratos de cooperacion comercial que incluyan:
Codigo Compartido, Arreglos de Espacios Bloqueados, Arriendos en Wet Lease e
Interlineas.

La decision del Consejo Nacional de Aviacion Civil debera estar basada en el interés
publico, su conveniencia 0 necesidad, previniendo précticas injustas, predatorias o
anticompetitivas, evitando concentracién de la industria aeronautica y de las frecuencias,
dominacion del mercado, monopolio.

En casos de Cddigo Compartido y Arreglos de Espacios Bloqueados, el transportador
aéreo que operara el tramo sujeto a este convenio debera ser calificado y certificado por
su autoridad aeronautica.
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Por interés publico, el transportador que comercializa o vende un boleto, debe incluir
informacion de quien es el operador del vuelo.

En casos de arriendo en Wet Lease, las dos partes deberan ser operadores, ja menos que
el Consejo Nacional de Aviacion Civil determine la necesidad de excepcion;

e) Elaborar anualmente el informe de labores;

g) Emitir dictamen previo a la celebracion de convenios o acuerdos de transporte aéreo;
h) A pedido de la Direccién General de Aviacion Civil, aprobar la creacion y regulacion
de tasas y derechos por servicios aeroportuarios, tasas y derechos por facilidades
aeronauticas y utilizacién de la infraestructura aeronautica, jde los aeropuertos que estén
bajo operacion y administracion de la Direccion General de Aviacion Civil;

En los aeropuertos que sean operados y administrados por los municipios, en forma
directa 0 mediante concesion, las tasas y derechos aeroportuarios seran fijados por las
propias municipalidades, de conformidad con la ley;

i) Resolver, en segunda instancia, jlos casos que por faltas a la ley, Cédigo Aeronautico,
reglamentos o regulaciones técnicas le lleguen en grado; (Asamblea Nacional, 2007)

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.

El Director General de Aviacion Civil, es la maxima autoridad de la Entidad y sera
designado por el Presidente de la Republica, de una terna propuesta por el Consejo
Nacional de Aviacion Civil.

Su rango y denominacién se mirara como equivalente al grado seis (6) de la escala de
remuneraciones establecida por la SENRES, mediante Resolucion No. 10, publicada en
el Registro Oficial No. 555 de 31 de marzo de 2005.

El Director General de Aviacion Civil sera ecuatoriano de nacimiento, mayor de treinta
afios, con experiencia minima de diez afios en actividades de aviacién comercial y no
podra tener acciones o desempefiar funciones de representacion legal, administracion o
asesoria en las compafiias de aviacion nacionales o extranjeras que operaren en el pais.
El Director sera responsable por el cumplimiento de las obligaciones de la Direccion
General de Aviacion Civil; ejercera control sobre las actividades del personal y las de
competencia de la Institucion.

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

1. Generales:

a) Ejercer la representacion legal, judicial y administracion, en su calidad de Director de
la Direccion General de Aviacién Civil;

b) Velar por el cumplimiento estricto de las convenciones internacionales y de los
acuerdos bilaterales sobre asuntos de aviacion civil;

¢) Cumplir y hacer cumplir la ley, reglamentos y regulaciones técnicas;

e) Aprobar, anualmente, jel Plan de Desarrollo Aeronautico y el Plan Operativo de la
Direccion General de Aviacion Civil;

f) Vigilar y controlar las actividades relacionadas con la aeronautica civil de las personas
naturales o juridicas, jnacionales o extranjeras, que operen en el pais;

K) Registrar las tarifas aéreas de pasajeros, de aerolineas nacionales y extranjeras, jasi
como las de carga;

p) Presentar informes trimestrales de su gestion al Consejo Nacional de Aviacion Civil;
y, (Asamblea Nacional, 2007)
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Art. 32.- La Direccion General de Aviacion Civil cobrara directamente tasas y demas
derechos establecidos en esta Ley de acuerdo con el reglamento que dicte para el efecto.
El jefe de aeropuerto, aerodromo o helipuerto cobrara juntamente con el valor de los
derechos de aterrizaje, el de las tasas que deban satisfacer los propietarios de aeronaves
que arriben en vuelos ocasionales. El valor recaudado lo depositara en la Seccion
Recaudaciones de la Direccion General de Aviacion Civil. (Asamblea Nacional, 2007)

Art. 59.- Una aeronave para operar en actividades aerocomerciales en el territorio
ecuatoriano debe:

6. Cumplir con las regulaciones técnicas de aviacion civil RDAC aplicables; y, (Asamblea
Nacional, 2007)

Art. 60.- Una aeronave de matricula extranjera, para ser operada por una compafiia
ecuatoriana en actividades aerocomerciales dentro, hacia y desde el territorio ecuatoriano,
debe:

5. Que el estado de registro cumpla con los requisitos y obligaciones del Convenio de
Chicago en lo relativo a la aeronavegabilidad de la aeronave y de ser necesario, se firme
un convenio que acepte las acciones de vigilancia del Ecuador sobre el certificado de
aeronavegabilidad,;

7. Cumplir con las regulaciones técnicas de aviacion civil RDAC aplicables

Art. 62.- Una aeronave civil, para operar en el territorio ecuatoriano debe:
3. Cumplir con las regulaciones técnicas de aviacion civil RDAC aplicables.

Art. 67.- Las contravenciones en que incurran los explotadores y/u operadores de

aeronaves civiles son las siguientes:

1.- Contravenciones de primera clase;

2.- Contravenciones de segunda clase; y,

3.- Contravenciones de tercera clase. (Asamblea Nacional, 2007)
La Ley de Aviacion Civil del Ecuador establece un marco normativo que organiza el
funcionamiento del transporte aéreo, definiendo atribuciones claras para el Consejo Nacional
de Aviacion Civil (art. 4) y la Direccion General de Aviacion Civil art. 5, asi como las
responsabilidades especificas de su Director General art. 6, este sistema busca garantizar que
las operaciones aéreas se desarrollen bajo criterios de seguridad, orden y control estatal,
resguardando la soberania del espacio aéreo y velando por el interés publico, por su lado el
articulo 4 otorga al Consejo facultades como aprobar planes de desarrollo aeronautico,
otorgar y revocar permisos de operacion, supervisar convenios comerciales y fijar tasas
aeroportuarias, siempre con base en la prevencion de practicas anticompetitivas y la
proteccion de los usuarios, el articulo 5 establece la naturaleza autonoma de la DGAC y los

requisitos para la designacion de su Director, mientras que el articulo 6 detalla sus
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obligaciones, que incluyen la vigilancia del cumplimiento de convenios internacionales, el

control de las actividades aeronauticas y la aprobacion de planes operativos.

Desde el punto de vista técnico y operativo, la ley establece requisitos claros. Los articulos
59, 60 y 62 exigen que todas las aeronaves, tanto nacionales como extranjeras, cumplan con
las Regulaciones Técnicas de Aviacion Civil RDAC. Ademas, si una compafiia ecuatoriana
opera una aeronave extranjera, esta debe ajustarse a las normas de aeronavegabilidad del

Convenio de Chicago.

Aparte de estos requisitos técnicos, la normativa también cubre otros aspectos: el articulo 32
gestiona el cobro de tasas por el uso de servicios e infraestructura, y el articulo 67 se encarga

de definir las contravenciones que pueden cometer los operadores.

En conjunto, estos preceptos configuran un sistema normativo que integra la regulacién
administrativa, técnica y sancionatoria del transporte aéreo. Sin embargo, si bien la Ley es
solida en cuanto a la seguridad operacional, la competencia institucional y la regulacion
econdmica, presenta vacios respecto a la integracion de criterios de sostenibilidad ambiental
en sus disposiciones. No existen requisitos explicitos que vinculen la aprobacién de planes,
permisos o revisiones técnicas con estandares de reduccién de emisiones o uso de
tecnologias limpias, en este vacio limita la aplicacion efectiva del principio de
responsabilidad ambiental consagrado en el ordenamiento juridico ecuatoriano y deja al
sector aeronautico con un margen de accién insuficiente frente a los retos climaticos actuales
de tal manera la falta de una incorporacion de estos criterios dentro de las atribuciones y
obligaciones establecidas en los articulos analizados permitiria que el sistema de aviacion
civil no solo garantice seguridad y eficiencia, sino que también contribuya a la proteccién

ambiental y a la coherencia con los compromisos nacionales e internacionales del Ecuador.

2.2.11. Cddigo Organico de Organizacion Territorial

El Codigo Organico de Organizacion Territorial, Autonomia y Descentralizacion, aprobado
en 2010, organizo6 la estructura politica y administrativa del territorio, fortaleciendo la
autonomia local y definiendo competencias claras, esta surgio para descentralizar el poder y
recursos, permitiendo a municipios, prefecturas y juntas parroquiales participar activamente
en el desarrollo local y reconocer la diversidad cultural, también establecié un régimen

autonomico que distribuye recursos de manera justa, regula circunscripciones y fomenta la
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participacion ciudadana, de esta manera promovié procesos de planificacion y rendicion de
cuentas para una administracion eficiente y transparente, consolidando la descentralizacion
como base del desarrollo inclusivo y sostenible.

Art. 1.- Ambito. - Este Codigo establece la organizacion politico-administrativa del
Estado ecuatoriano en el territorio: el régimen de los diferentes niveles de gobiernos
autonomos descentralizados y los regimenes especiales, con el fin de garantizar su
autonomia politica, administrativa y financiera. Ademas, desarrolla un modelo de
descentralizacién obligatoria y progresiva a través del sistema nacional de competencias,
la institucionalidad responsable de su administracion, las fuentes de financiamiento y la
definicién de politicas y mecanismos para compensar los desequilibrios en el desarrollo
territorial.

Art. 3.- Principios. - El ejercicio de la autoridad y las potestades publicas de los gobiernos
auténomos descentralizados se regiran por los siguientes principios:

h) Sustentabilidad del desarrollo.- Los gobiernos autbnomos descentralizados priorizaran
las potencialidades, capacidades y vocaciones de sus circunscripciones territoriales para
impulsar el desarrollo y mejorar el bienestar de la poblacion, e impulsaran el desarrollo
territorial centrado en sus habitantes, su identidad cultural y valores comunitarios. La
aplicacion de este principio conlleva asumir una vision integral, asegurando los aspectos
sociales, econdémicos, ambientales, culturales e institucionales, armonizados con el
territorio y aportaran al desarrollo justo y equitativo de todo el pais.

Art. 41.- Funciones. - Son funciones del gobierno autonomo descentralizado provincial
las siguientes:

e) Ejecutar las competencias exclusivas y concurrentes reconocidas por la Constitucion y
la ley y. en dicho marco prestar los servicios publicos, construir la obra publica provincial,
fomentar las actividades provinciales productivas, asi como las de vialidad, gestion
ambiental, riego, desarrollo agropecuario y otras que le sean expresamente delegadas o
descentralizadas, con criterios de calidad, eficacia y eficiencia, observando los principios
de universalidad, accesibilidad, regularidad, continuidad, solidaridad, interculturalidad,
subsidiariedad, participacion y equidad; (Asamblea Nacional, 2010)

Art. 42.- Competencias exclusivas del gobierno autdnomo descentralizado provincial. -
Los gobiernos auténomos descentralizados provinciales tendran las siguientes
competencias exclusivas, sin perjuicio de otras que se determinen:

a) Planificar, junto con otras instituciones del sector publico y actores de la sociedad, el
desarrollo provincial y formular los correspondientes planes de ordenamiento territorial,
en el &mbito de sus competencias, de manera articulada con la planificacion nacional,
regional, cantonal y parroquial, en el marco de la interculturalidad y plurinacionalidad y
el respeto a la diversidad;

b) Planificar, construir y mantener el sistema vial de ambito provincial, que no incluya
las

zonas urbanas;

¢) Ejecutar, en coordinacion con el gobierno regional y los demas gobiernos autonomos
descentralizados, obras en cuencas y microcuencas;
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d) La gestion ambiental provincial;

e) Planificar, construir, operar y mantener sistemas de riego de acuerdo con la
Constitucién y la ley;

f) Fomentar las actividades productivas provinciales, especialmente las agropecuarias; y,
m) Gestionar la cooperacidn internacional para el cumplimiento de sus competencias.
(Asamblea Nacional, 2010)

Art. 54.- Funciones. - Son funciones del gobierno auténomo descentralizado municipal
las siguientes:
k) Regular, prevenir y controlar la contaminacion ambiental en el territorio cantonal de
manera articulada con las politicas ambientales nacionales;

(Asamblea Nacional, 2010)

El Cédigo Organico de Organizacion Territorial, Autonomia y Descentralizacion
(COOTAD) traza un esquema juridico que da forma a un Ecuador donde las provincias y
municipios no solo gestionan sus territorios, sino que los impulsan hacia un desarrollo
sostenible, equitativo y anclado en la riqueza cultural de cada comunidad, de esta manera los
articulos mencionados son destinados a empoderar a los gobiernos autbnomos
descentralizados (GAD) con autonomia politica, administrativa y financiera, mientras los
orientan hacia un objetivo compartido: construir un pais donde el crecimiento respete el
ambiente y celebre la diversidad, en este sentido el Articulo 1 establece un sistema nacional
de competencias que equilibra la autonomia local con la cohesién del pais, promoviendo una
descentralizacién que corrige desequilibrios territoriales, por su parte el Articulo 3 coloca la
sostenibilidad como un pilar esencial, exigiendo a los GAD planificar desde las fortalezas
Unicas de sus territorios, integrando lo social, lo econdmico y lo ambiental con un enfoque
intercultural y los Articulos 41 y 42 asignan a los GAD provinciales la tarea de planificar el
ordenamiento territorial, gestionar el ambiente y fomentar actividades productivas, como la
agricultura o el turismo, con un compromiso claro por la sostenibilidad a nivel local, el
Articulo 54 encarga a los GAD municipales regular y controlar la contaminacion, adaptando
las politicas nacionales a las realidades de sus cantones, esta red normativa no es solo un
esquema administrativo: es una apuesta por un desarrollo que florece desde cada territorio,

cuidando el ambiente y el bienestar colectivo.

Sin embargo la aviacion es un sistema que genera contaminacion aérea normalmente no
vistas por el ojo humano, pero que impactan los ecosistemas y la salud de las comunidades
cercanas a los aeropuertos, de tal manera que los Articulos 3, 41, 42 y 54 ofrecen un marco
poderoso para abordar estos impactos, al facultar a los GAD para regular actividades
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productivas, como la operacion de aerd6dromos o la fumigacion aérea, con un enfoque
sostenible, de la misma marea juridicamente el Articulo 3 exige que los GAD integren la
sostenibilidad en sus planes, lo que podria traducirse en ordenanzas que limiten las emisiones
de los aeropuertos, mientras los articulos 41 y 42 permiten a las provincias incluir criterios
ambientales en el ordenamiento territorial, abarcando infraestructuras como los aerédromos.
Aunque el Articulo 54 da a los municipios la facultad de controlar la contaminacion, existe
un vacio legal en lo que respecta a la aviacion. La normativa aeronautica actual no conecta
esa facultad con acciones concretas. En la practica, esto deja a los GAD sin directrices
técnicas ni recursos para fiscalizar las emisiones de las aerolineas o gestionar los residuos en

los aeropuertos.

Esta omision choca directamente con la Constitucién, especificamente con el Articulo 264
(que da a los municipios competencia sobre servicios publicos como los aeropuertos) y el
408 (sobre el uso responsable de recursos). Al no tener herramientas claras, la autonomia de
los GAD se ve limitada y el sector aéreo opera sin un control ambiental efectivo, afectando

el equilibrio ecologico y la salud publica.

Se necesita urgentemente una reforma que fortalezca los articulos 1, 3, 41, 42 y 54. Esta
reforma debe dotar a los GAD de recursos técnicos y financieros para monitorear y
sancionar, integrar la sostenibilidad en los planes de ordenamiento territorial de los

aerddromos, y promover incentivos para que las aerolineas adopten tecnologias limpias.

2.3. Marco conceptual

Principio de responsabilidad integral: Principio del Derecho gque obliga al agente causante
de un dafio a asumir plenamente la prevencion, correccién, restauracion y resarcimiento
econdémico de todas las dimensiones afectadas materiales y no materiales para lograr la

reparacion total del perjuicio. (Asamblea Nacional, 2017)

Repercusion: Operacion juridico-tributaria en virtud de la cual, y por poder de la ley, el
sujeto pasivo traslada la cuota tributaria a un tercero repercutido que tiene la obligacién de
soportarla, sin perder por ello la condicion de sujeto pasivo. (Diccionario panhispanico del
espanol juridico, 2025., 2025)
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Derechos de la naturaleza: Reconocimiento juridico del medio ambiente o la naturaleza
como entidad con derechos propios, cuyo objeto es garantizar el respeto a su existencia, la
conservacion y la regeneracion de sus ciclos vitales, estructura y procesos evolutivos,

independientemente de la utilidad humana. (Asamblea Nacional del Ecuador, 2008)

In Dubio Pro Natura: Principio legal ecuatoriano que mandata que, ante la duda en la
aplicacion o alcance de una ley ambiental, la decision debe inclinarse sistematicamente por

la alternativa que ofrezca la mayor proteccion a la naturaleza. (Asamblea Nacional, 2017)

Principio de precaucion: Mandato fundamental del Derecho Ambiental que obliga a
adoptar medidas preventivas eficaces ante la amenaza de un dafio ambiental grave o
irreversible, incluso cuando no existe certeza cientifica absoluta sobre el riesgo. (Asamblea
Nacional, 2017)

Neoconstitucionalismo: Teoria juridica que transforma el Estado de derecho en Estado
constitucional de derecho. (DICCIONARIO PANHISPANICO DEL ESPANOL
JURIDICO, 2025, 2025)

Antropocentrismo: Vision filosofica y juridica que sitGa al ser humano como el centroy la
medida de todas las cosas. (Tesoro de los diccionarios histéricos de la lengua espafiola, s.f.)
Hidrofluorocarbonos HFCs: Clase de compuestos organicos sintéticos utilizados
principalmente en la refrigeracion y la climatizacion, caracterizados por ser potentes gases
de efecto invernadero GEI. (UNIDAS O. D., Manual del Protocolo de Montreal relativo a

las sustancias que agotan la Capa de Ozono, 2020)

Clorofluorocarbonos CFCs: Sustancias quimicas sintéticas que contienen cloro, fllor y
carbono. Son las principales responsables del agotamiento de la capa de 0zono estratosférico.
(UNIDAS 0. D., ONU, 2020)

Sostenibilidad ambiental: Principio de gobierno y gestion que busca el equilibrio entre las
necesidades humanas y la preservacion ecoldgica, garantizando que la utilizacion de los
recursos naturales satisfaga las necesidades presentes sin comprometer las de las
generaciones futuras. ((CMMAD), 1987)
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CAPITULO Il

MARCO METODOLOGICO

3.1. Disefio y tipo de investigacion

Disefio de investigacion

El presente trabajo de investigacion se desarrollé con un enfoque cualitativo dado que se
explica cdmo la contaminacién ambiental producida por la aviacion civil ecuatoriana no
tiene mecanismos de control tanto nivel local y nacional, a través de la recopilacion de
conocimientos de las normas referentes a el principio de responsabilidad integral, estudios
referentes al tema de investigacion y estadisticas proporcionadas por medio de anélisis sobre
los niveles de gases contaminantes producidas por la actividad aeronautica referentes a los
afos anteriores a la presente fecha, con una perspectiva de estudio a nivel macro ya que la

contaminacion no se puede generalizar a una zona especifica.

Tipo de Investigacion

La presente investigacion fue exploratoria, busc6 comprender en profundidad una
problematica juridica poco abordada en la doctrina y la jurisprudencia nacional, esto debido
a la escasez de estudios previos que analicen este fendmeno desde una perspectiva ambiental
y el dafio grave producido, por lo tanto se recolectd, analiz6 e interpretd informacion
normativa, doctrinaria y jurisprudencial relacionada con el objeto de estudio, con el fin de
aportar fundamentos teéricos que sirvan de base para futuras investigaciones, en este sentido,
la investigacion pretendié contribuir al desarrollo del conocimiento juridico al identificar la
estructura normativa o contradicciones practicas que afectan la correcta aplicacion del

derecho en la normativa ambiental.

3.2. Recoleccion de informacion

Poblacion

La ausencia de un marco normativo especifico que regule las emisiones contaminantes del
transporte aéreo civil en el Ecuador, en contradiccion con el principio de responsabilidad
integral establecido en el articulo 9 del Cédigo Organico del Ambiente y los derechos

otorgados a la naturaleza reconocidos en la Constitucién de la Republica de 2008, afecta el
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derecho a un ambiente sano y el principio de sostenibilidad ambiental, este impacto es
generado directamente por las operaciones de los aeropuertos y las actividades aéreas, es asi

que para el estudio se determind la siguiente poblacion:

TABLA#6
POBLACION
POBLACION NUMERO
Constitucidn de la Republica del Ecuador 1
Cdbdigo Orgéanico Ambiental 1
Director General de Aviacion Civil 1
Ley Organica de Aviacion Civil 1
Cadigo Organico de Organizacion Territorial 1
Total 5

Autores: Michael Enrique Chalen Reyes & Josue Alexander Ordofiez Rosero

Muestra

El criterio del presente muestreo corresponde al caracter no probabilistico, utilizando un
muestreo por criterio dado que el enfogque busca informacion relevante de actores clave para
analizar las brechas normativas en el transporte aéreo civil, se selecciond 1 aeropuerto para
lograr identificar como se estructura y como llevan un control en materia ambiental, el
Director General de Aviacién Civil por su rol regulador y los dos representantes de Gads por
su experiencia en politicas ambientales locales, permitiendo identificar si la falta de

regulacién afecta los derechos constitucionales de la naturaleza.

El enfoque de seleccion de la muestra en este trabajo de investigacidn se centra en recaudar
informacion para determinar si la ausencia de normativa especifica sobre emisiones
contaminantes del transporte aéreo civil en el Ecuador vulnera el principio de
responsabilidad integral del articulo 9 del Codigo Organico del Ambiente y los derechos de

la naturaleza de la Constitucién de 2008, por lo tanto se selecciona:
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TABLA#7

MUESTRA

MUESTRA NUMERO
Constitucion de la Republica del Ecuador 1
Cdbdigo Organico del Ambiente 1
Director General de Aviacidn Civil 1
Ley Orgénica de Aviacion Civil 1
Cadigo organico de organizacion territorial 1
Total 5

Autores: Michael Enrique Chalen Reyes & Josue Alexander Ordofiez Rosero

Métodos y técnicas

Meétodo Analitico
En el presente proyecto de investigacion se utilizd métodos de investigacion dentro de los

mas destacados esta el método de andlisis que teme como objetivo “El Método analitico es
aquel método de investigacion que consiste en la desmembracion de un todo,
descomponiéndose en sus partes o elementos para observar las causas, la naturaleza y los
efectos (Ruiz, 2007, pag. 13). Donde tuvo como finalidad en el proyecto valorar cada una
de las partes relacionadas con la contaminacion ambiental y desglosar cada uno de los
componentes intervinientes en este problema de investigacion, desde el concepto de la
naturaleza como sujeto de derechos y su proteccion en la Constitucién de la Republica del
Ecuador, los mecanismos internos de regulacion de contaminacion y su relacion con los
principios protectores de la naturaleza establecidos en el Cédigo Orgénico del Ambiente y
apartar una exhaustiva revision de la normativa del Codigo de Aviacién Civil Ecuatoriana,
también la importancia del analisis de la doctrina internacional concordante en relacién a los
estandares de contaminacion ambiental aerondutica; con la finalidad de concretar una

hipotesis que nos ayude a unificar todos estos elementos.

Metodo Exegético
De igual manera se incluye en la presente investigacion el método de exegético, el cual tiene

como objetivo lo siguiente:
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Se trata en sintesis, de un método en el que partiendo de un sistema de conceptos teorias
un modelo teorico, siguiendo luego procedimientos deductivos y de observacion del texto
de determinadas normas y su analisis dialéctico en relacion con otros factores y
condiciones economicas, sociales, politicas y otras, arribar a un diagnéstico sobre la
calidad técnica de las normas e instituciones juridicas, posibilitando identificar las
deficiencias tanto de forma gramaticales, de Iéxico como de fondo lagunas, colisiones, su
pertinencia objetiva y subjetiva, etc. y que pudieran ser causa de problemas en su
interpretacion y aplicacion. (Antologia de estudios sobre la investigacionjuridicar, 1978,
pag. 168)
De este modo se entiende que este método tuvo como objetivo principal la interpretacion en
base a un criterio autbnomo de un texto legal en el &mbito juridico mediante la observacion
y analisis profundo, para poder llegar a concluir en un esclarecimiento del alcance que tiene
un texto. Incluyendo de este modo el examen de legislaciones como el Codigo Organico del
Ambiente respecto al reconocimiento de la naturaleza como sujeto de derechos, asi mismo
la estructura normativa que tiene el Codigo de Aviacion Civil Ecuatoriana, con el propdsito
de identificar mediante el método exegético el proposito, deficiencia e interpretacion. Todo
ello con la finalidad de generar una hipotesis juridica detallada de los niveles normativos

presentados en la investigacion.

Meétodo Deductivo

El método deductivo, ayudé a la deduccidn analitica de las normas madres del principio de
responsabilidad integral como lo es la Constitucion de la Republica del Ecuador, normas y
estandares internacionales de la aviacion civil y la doctrina general de esta actividad, esto en
concordancia a la premisa mayor del estudio y como premisa menor estaria las disposiciones
de las normas regulatorias especificas en este campo, como también los agentes regulatorios
y las normas dispuestas por la Direccién General de Aviacion Civil.

Meétodo Sintético

De tal manera que también se empleo el método sintético para integrar los elementos clave
derivados del andlisis de las normas juridicas ecuatorianas, incluyendo la Constitucion de la
Republica, el Codigo Organico del Ambiente y la Ley de Aviacion Civil, junto con los
principios de responsabilidad integral y los derechos de la naturaleza. Este enfoque permitio
consolidar un analisis integral que sirvio como base en la indagacion de la informacion,

fomentando la comprension de las brechas normativas respecto al principio integral frente

75



al sistema aeronautico y de ser el caso un poyo en el desarrollo de politicas publicas

sostenibles en el contexto juridico - ambiental de Ecuador.

Técnicas de investigacion

La investigacion desarrollada como ya se indico se apoy6 en un enfoque cualitativo, pues se
orientd al estudio detallado de una situacion juridica concreta vinculada con la falta de
regulacion sobre las emisiones contaminantes del transporte aéreo civil en Ecuador, lo que
afecta directamente la aplicacion del principio de responsabilidad integral y los derechos de
la naturaleza reconocidos en el marco constitucional y ambiental del Ecuador. Esta
investigacion permitié hacer un analisis profundo e interpretativo del problema, cubriendo

sus aspectos legales, institucionales y sociales.

Para lograrlo, se usaron tres técnicas clave: la entrevista, el analisis normativo y la revision

bibliografica.

La entrevista estuvo planificada para el director de la Direccion General de Aviacion Civil
DGAC para obtener informacion de primera mano sobre sus controles ambientales, sus
competencias reales y los problemas que enfrentan para cumplir con el principio de
responsabilidad integral. Estas entrevistas, de caracter semiestructurado tradicionalmente
sirven para recoger opiniones expertas y experiencias practicas en este caso sobre la gestion

ambiental en la aviacion.

Por otro lado, el analisis normativo mediante el fichaje fue una herramienta clave. Esta
consiste en recopilar, organizar y analizar todas las fuentes legales relevantes, tanto de

Ecuador como internacionales.

Esta técnica permiti6 identificar las disposiciones constitucionales, legales y reglamentarias
vinculadas con la responsabilidad integral y el transporte aéreo civil, entre ellas los articulos
9 del Cddigo Organico del Ambiente y 71 y 72 de la Constitucion de la Republica del
Ecuador gue establecen la obligacion del Estado y de los particulares de responder por los
dafios ambientales causados. De igual forma, se incluyeron instrumentos internacionales
como el Acuerdo de Paris 2015 y el Protocolo de Kioto 1997, los cuales refuerzan el

compromiso del Ecuador con la sostenibilidad ambiental.
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Se realiz6 unarevision bibliogréfica con fichaje para recopilar y analizar fuentes académicas,
investigaciones y estudios juridicos. El objetivo fue estudiar material relacionado con la
proteccion ambiental y la regulacion del transporte aéreo.

Esta técnica fue la que dio el fundamento tedrico a la investigacion.  Aportd criterios de
doctrina y de derecho comparado que resultaron esenciales para interpretar correctamente

como se aplica el principio de responsabilidad integral en el sector aeronautico.

Las técnicas sefialadas se aplicaron bajo los métodos analitico, exegético, deductivo y
sintético, definidos en el marco metodolégico, lo que garantiz6 un tratamiento ordenado y
riguroso de la informacién. Con ello, se asegurd que los datos obtenidos fueran pertinentes
para alcanzar los objetivos propuestos y ofrecer una vision completa sobre la interaccion

entre la legislacion ambiental y las actividades aeronauticas en el Ecuador.

3.3. Tratamiento de informacién

El andlisis de documentos, que incluyo tanto las leyes como la bibliografia, fue el eje central
para reunir y evaluar todas las fuentes. Este proceso permitié clasificar los textos legales,
interpretar los articulos importantes y comparar las leyes de Ecuador con los tratados
internacionales sobre responsabilidad ambiental y aviacién. De esta forma, al analizar la
informacion juridica, centrada en encontrar coincidencias, vacios y contradicciones entre las

normas, lo que ayudo a sostener nuestra hipotesis.

Por otro lado, se proceso la informacidon de las entrevistas transcribiéndolas y categorizando
las respuestas. El objetivo era identificar los criterios mas importantes de los expertos. Este
paso permitié organizar sus opiniones y compararlas con los hallazgos de los documentos,
lo cual enriquecié mucho el andlisis. Para asegurar la fiabilidad, toda la informacion se
organizd por temas y se contrasto con los objetivos de la investigacion. Este manejo de los
datos fue lo que finalmente permitié demostrar que la falta de regulacion ambiental en la
aviacion civil si vulnera el principio de responsabilidad integral y los derechos de la

Constitucion.
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3.4. Operacionalizacion de Variables

TABLA N# 8 OPERALIZACION DE VARIABLES

CONCEPTUA - INDICADO
VARIABLE LIZACION DIMENSION R ITEM INSTRUMENTO
EL MARCO JURIDICO INSTITUCIONAL EN EL ECUADOR Guia de Entrevista
COMO SUJETO DE RESPONSABILIDAD AMBIENTAL INTEGRAL dirigida a director
Existenci ¢Existen planes, programas o protocolos que la direccion general de avion general de
£ L d:ﬁoim civil de manera articulada con los gobiernos auténomos y el ministerio del A\?iacién Civil
S unbp_rlntcllplo Aplicacion del especificos ambiente hayan expedido para reducir el impacto de las emisiones de gases?
coir?ag;?;d?) el principitc))_ Idg Iiggdos ala
responsabilida L
Art. 9 del d integral contaminaci | RESPONSABILIDAD INTEGRAL EN EL SECTOR INSDUSTRIAL Guia de Entrevista
C,O(_:hgo on ¢Como interpreta usted el principio de responsabilidad integral consignados dirigida a director
Organico Del en el Codigo Organico del Ambiente en relacion con las actividades de general do
Ambiente, transporte aéreo civil y qué acciones considera urgentes para su efectiva generai de
VARIABLE | establece que aplicacién? Aviacion Civil
INDEPENDIENTE | toda persona DERECHO AERONAUTICO COMO FUENTE DE ) .
PRINCIPIO DE natural o CONTAMINACION AMBIENTAL Guia de Entrevista
RESPONSABILID jurldl!ca :que ¢Cudles son las reglas de proteccion ambiental aplicadas en la aviacion civil d'”g'edr?e?a?'gzcmr
AD INTEGRAL reafice las tendientes a la proteccion de los derechos a la naturaleza frente a la emision general de
ga:r::;;dna?ﬁ];gg; de gases contaminantes como el CO2 y NO? Aviacion Civil
ambiental tienen | £y icioncia qe | IMPACto ACTIVIDADES AEREAS EN EL ECUADOR g.”!'a.‘ée e evista
la obligacion de normas ambiental en ¢La Direccién de Aviacion Civil acoge regulaciones expedidas de los Irlgler?e?al |ggctor
prevenir, repalrar especificos | OPETACIONES | Gobiernos Auténomos en contexto de la contaminacion de emision de gases? A\?iacién Civil
o compensar los ligados a la aérea
dafios A Ecuador ecol6gicamente sostenible . .
. contaminacion g
accionados. ¢Qué rol cumple la certificacion Punto Verde Carbono Neutral como Gula de Entrevista

mecanismo de control y garantia del principio de responsabilidad integral
establecido en el Codigo Organico del Ambiente respecto a las operaciones
aéreas civiles?

Dirigida a director
general de
Auviacion Civil
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VARIABLE CO'}%ETBL,\JIALI DIIV([)I?\INCI IND%EA ITEM INSTRUMENTO
LEYES INTERNACIONALES Fichaie normativo
¢Cuales son las regulaciones que actualmente se encuentran establecidas en el contexto de Mafrco Leqal
emision de gases producidas por aeronaves en el territorio ecuatoriano? g
Protocol Responsabilidad ambiental derechos a la naturaleza §|ur 'igi(éz Ergirfe\gts(;[?
0s, ¢Cuéles son las principales limitaciones juridicas o técnicas que enfrenta la DGAC para eneral de Aviacion
'I-_eyfj técnicas incorporar disposiciones ambientales especificas en sus normativas? g Civil
aplicables
En el marco ala de Derechos de la naturaleza como sujetos de proteccion constitucional Guia de Entrevista
normativo aviacion control ula f
ecuatoriano se civil de ¢Como podria fortalecerse la coordinacion entre la Direccion General de Aviacion Civil, los dlrlglfzazlr.ectp,r
consagra las emisione | Gads y el Ministerio del Ambiente para reducir la vulneracion de los derechos de la naturaleza | 9¢"€"@ C? _IV|aC|on
VARIABLE normativas que s de en zonas aledatias a los aeropuertos? i
DEPENDIENTE regulan la gases Evaluacién de impacto ambiental en operaciones aéreas civiles y su inexistencia de control Guia de E .
aviacion civil normativo d_UI_a_de r:jt_rewsta
REGULACIONE | €cuatoriana sus ¢Existe algun plan de la DGAC para exigir evaluaciones de impacto ambiental en operaciones e!é?; z:AI\:?;é?gn
SENEL gengrall_d’ades, la aéreas civiles, especialmente en aeropuertos ubicados en zonas urbanas destinadas a la g Civil
TRANSPORTE aplicacion de la agronomia u otras actividades?
AERO CIVIL | Mormainternay la CODIGO ORGANICO DEL AMBIENTE
ECUATORIANO d_lnr;[ernauonal, ¢Qué mecanismos o politicas publicas considera que deberian implementarse, tanto desde la Fichaje normativo
IChas normas se DGAC como desde los Gads, para armonizar la normativa aeronautica con el Cédigo Organico Marco legal
han formulado i del Ambiente?
Capacida :
por la constante p
Iy ddela LEY DE AVIACION CIVIL L .
evolucion del . - . . . Fichaje normativo
. » Direccié ¢Cuadles son los protocolos que aplican a la fecha la direccion de aviacion civil a fin de
. n precautelar la contaminacion por emision de gases de las aeronaves?
naturaleza a nivel | General de
mundial. Aviacién General La ley de aviacidn civil: vacios legales frente al medio Guia de Entrevista
Civil _de_ ) ¢ Qué papel deberia desempefiar o desempefia la DGAC respecto a la reparacion o dirigida a director
Aviacion | compensacion frente a dafios ambientales ocasionados por actividades aeronauticas establecidos | general de Aviacion
Civil

en el Cadigo Organico del Ambiente?

Civil

Sobre vuelo y fumigacién aérea actividades agricolas
¢Existe algln plan de la DGAC para exigir evaluaciones de impacto ambiental en operaciones
aereas civiles, especialmente en aeropuertos ubicados en zonas urbanas destinadas a la
agronomia u otras actividades?

Guia de Entrevista
dirigida a director
general de Aviacion
Civil
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VARIABLE CONCEPTUALIZACION | DIMENSION | INDICADOR ITEM INSTRUMENTO
La aviacién
civil como Ficha
L ente 2.1.9. Responsabilidad integral en la lucha del cambio climatico Bibliografica
Contaml_nac_lp n contaminador
en la aviacion
. . - Gases
Es un principio ambiental civil contaminantes o Ficha
Cc():n's(?'gradc? el, Art. 9Ddle| y particulas 2.1.20. Lacontaminacion aérea y el mundo Bibliografica
VARIABLE | Amobi:agnc;e erzg?anbllce%e eue finas
INDEPENDIENTE toda peréona naturalqo La aviacié_n
PRINCIPIO DE juridica que realice las como medio 2.1.15. Derecho ambiental y actividades aéreas Ficha
RESPONSABILIDAD actividades que generan de trgnsporte, 2.1.17. Aviacion turistica Bibliografica
INTEGRAL . . . turismo y
impacto ambiental tienen la recreacién
obligacion de prevenir, Actividad
reparar o compensar los Caére:; €s
dafios accionados. L
.L‘fi aviacion L Ficha
civil €OMO Uso 2.1.16. Actividades aéreas en Ecuador Bibliografica
comercial

Autores: Josue Ordofiez & Michael Chalen
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CAPITULO IV

RESULTADOS Y DISCUSION

4.1. Andlisis, interpretacion y discusion de los resultados

El presente capitulo tendrd como finalidad desarrollar el anélisis de las entrevistas realizadas
a la maxima autoridad de la Aviacion Civil en el Ecuador, siendo el caso el Director General
de Aviacién Civil, El objetivo es la recopilacion de informacion, valoraciones juridicas,
aspectos del area institucional y en relacion en a las normas nacionales e internacionales,
esto en relacion a relacionar estos aspectos son la falta normativa interna, protocolos
institucionales para evidenciar una posible falta al principio de responsabilidad integral en

las regulaciones del transporte aéreo civil

Con respecto a la entrevista dirigida al Director General de Aviacién Civil del Ecuador, esta
no se pudo realizar por falta de contacto con el requerido, se realizd el contacto mediante
OFICIO 355-CD-UPSE-2025 con el requerimiento solicitud para entrevista dirigida al
Abogado Juan Pablo Franco Castro Director General de Aviacion Civil, al no tener respuesta
se concluyd que la solicitud fue rechazada o por el mismo motivo del puesto a cargo, no esta
en condiciones de responder puesto que este renuncid el 24 de junio del 2025. Como
también, cabe aclarar que debido a la situacion de inseguridad y de paro nacional en el
Ecuador debido a las movilizaciones de manifestantes, las dependencias administrativas de
los aeropuertos no estan aceptando el ingreso de personal no autorizado, por lo que fue

imposible contactar directamente con personal administrativo del area.

4.2. Verificacion de la idea a defender

En retrospectiva al analisis normativo nacional, se deduce que es contundente con respecto
a los derechos de la naturaleza, su reparacion, prevencion de dafios y compensacion de dafios
esta debidamente estructurados en su constitucion y en el cddigo Organico Ambiental,
siendo estos los de aplicabilidad directa, sin embargo, estas llegan a ser ambiguas puesto
que, aunque en algunos aspectos si es especifica, en otros aspectos se queda corta con

respecto al alcance de sus competencias.
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En la Constitucion del Ecuador consagra lo derechos de la naturaleza, reconociendo a esta
como tal, como sujeto de derechos, esto le otorga derechos y la potestad de que estos sean

respetados y debidamente practicados, generando obligacion al estado y a la sociedad.

En el ambito del derecho a la responsabilidad integral, esta esta debidamente garantizada en
el Codigo Organico Ambiental, aungue esta es especifica en cuanto al derecho otorgado, se
pierde alcance en cuanto a su estructura con otros organismos, especialmente cuando estos

son nuevos, emergentes o de gran crecimiento.

En cuanto al principio de responsabilidad integral, la Ley de Aviacion Civil, siendo la norma
directa en cuanto al control de esta actividad, esta regula generalidades de la aviacion civil,
aspectos administrativos, designa potestad para la regulacion de ciertos aspectos a diferentes
6rganos, como lo son los gobiernos autonomos descentralizados y en principal virtud, esta

compenetrada con la Direccion General de Aviacion Civil.

Mediante la recopilacion de informacion juridica se ha podido constatar que el principio de
responsabilidad integral esta compenetrado con otros principios, estos a su vez en el &mbito
de la aviacion civil, ayudaria a regular la contaminacion producida por esta actividad, en
congruencia la hipotesis fundamental del presente proyecto de investigacion que fue analizar
la falta de normativa especifica que regule las emisiones de gases contaminantes del
transporte aéreo civil, siendo que esta actividad vulneraria el principio de responsabilidad

integral, que es objeto de investigacion en el presente proyecto.

En el analisis doctrinal, se recopild informacidn en cuanto a los gases contaminantes, aborda
de manera general siendo que estos gases contaminantes ya no solo abarcan en gases que
provocan el efecto invernadero, esto fundamentado en el marco tedrico en la Tabla #3
Impactas o Aviation NOx Emisiones en Air Quality, Meath, and Climate, se da a la
conclusion que debido a la aviacion civil no solo emite Co2, si no también otros gases
contaminantes, estos asociados a ser altamente cancerigenos y con gran potencial de ser
dafinos a la poblacion, flora y fauna aledafia a aeropuertos, sin embargo la conclusion de
este articulo, sefiala que es una posibilidad y no algo ciertamente verificado, esto debido a la
falta de estudios suficientes para concluir con esas conjeturas, a razon por la cual se relaciona
el principio de responsabilidad integral con los deméas principios ambientales, siendo el

articulo 9 numeral 7 del COA, este abarca la precaucion en cuanto no exista evidencia
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cientifica concluyente, se tomara las medidas necesarias, aplicando asi el principio de
responsabilidad integral. Este mismo articulo aborda los gases de efecto invernadero
emitidos por esta actividad, lo que es vinculante contaminacion que produce la aviacion civil,
el gran impacto que tiene este medio de transporte y ahora también herramienta de trabajo,
esté fijado en la ilustracion N#1 MEDIOS DE TRASPORTES Y SU EXPULSION DE CO2,
fijando asi que esta actividad es altamente contaminante a comparacion de otros medios,

como lo son los automotores.

En cuanto a las politicas puablicas adoptadas por el estado para compensar esta
contaminacion, si bien el certificado de punto verde y carbono neutro si bien esta es una
compensacion en cuanto a la contaminacién, se ha evidenciado que estas medidas no son
obligatorias y su falta no impide el funcionamiento de los aeropuertos, al ser una medida
opcional da la potestad de que algunos aeropuertos si compensen la contaminacién
producida y otros no, al ser que solo 2 aeropuertos en el Ecuador cuentan con estos
certificados, no se los toma como una unidad y que por ellos ya Ecuador ya estaria
cumpliendo con puesto que si bien unos pocos aeropuertos son administrados por el Estado,
otros lo hacen mediante contratos de concesion, haciendo que sean administrados por

empresas, esto les daria individualidad.

En cuanto a las leyes internacionales, si bien estas son mas rigurosas y abarcan mas
expresamente los mecanismos y protocolos en cuanto a la contaminacion derivada de esta
actividad, estas solo cubren lo que son vuelos internacionales, dejando a un lado la

contaminacion producida por el funcionamiento nacional.
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CONCLUCIONES

Que, la actual ausencia de una normativa especifica para controlar las emisiones
contaminantes del transporte aéreo civil en Ecuador contraviene directamente el Principio
de Responsabilidad Integral (Art. 9 del CODA). Este vacio frustra el mandato legal que exige
a toda actividad con impacto ambiental asumir plenamente la prevencion, correccion,

restauracion y compensacion del dafio producido por esta actividad.

Es evidente que la falta de regulacién en la aviacion impide que se apliquen los Principios
de Prevencion y Precaucion. El problema central es que no se exigen evaluaciones de
impacto ambiental obligatorias para las operaciones aereas civiles, especialmente en zonas

urbanas o cerca de ecosistemas vulnerables.

La Ley de Aviacion Civil resulta obsoleta y carece de regulaciones ambientales que la
concuerden con la Constitucion de 2008, centrandose Unicamente en la seguridad
operacional. Esta omision genera una desarticulacion institucional que limita la competencia
de los Gobiernos Autonomos Descentralizados para ejercer control ambiental en areas
aledafias a los aeropuertos. De esta forma, quedan atados a directrices técnicas de la

autoridad aerondutica que, simplemente, no existen.

Se concluye en la posible existencia de una inconstitucionalidad por omision al constatar la
incompatibilidad flagrante entre el vacio regulatorio aeronautico y el mandato constitucional
de proteccion ambiental. La necesidad imperativa de una reforma legislativa y de politicas
publicas que integren obligatoriamente el Principio de Responsabilidad Integral en el sector

aeronautico es una consecuencia objetiva de este analisis legal sistematico.
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RECOMENDACIONES

Con base en la verificacion de la vulneracion al Principio de Responsabilidad Integral y la
necesidad de armonizacion normativa, se impulse una reforma legislativa integral a la Ley
de Aviacién Civil (LAC) o se expide un protocolo Ambiental Especifico para el Sector Aéreo
nacional. Esta normativa debe garantizar la aplicacién obligatoria del Principio de
Responsabilidad Integral Art. 9 COA al sector, exigiendo la prevencion, correccion,
restauracion y compensacion del dafio ambiental por parte de todos los operadores aéreos,

sin excepcion.

La operacion aérea actual contradice los Derechos de la Naturaleza y ha demostrado que
los Principios de Prevencion y Precaucion no son aplicables en la practica. Por esta razén,
se debe exigir una Evaluacion de Impacto Ambiental EIA de forma constate para todas las
operaciones en aeropuertos y para las rutas de vuelo que crucen areas pobladas o sensibles.
A esto se debe sumar un sistema de monitoreo constante y publico de contaminantes, que

permita medir el riesgo real y tomar medidas preventivas a tiempo.

Que se establezcan protocolos obligatorios para que la Autoridad Aerondutica, el Ministerio
del Ambiente y los GAD trabajen juntos. Solo asi podran crear directrices técnicas unificadas

para el control y la fiscalizacion del impacto ambiental.

Con base en la insuficiencia de los compromisos internacionales y los mecanismos
voluntarios, se cree un Fondo Nacional de Compensacion Ambiental Aérea Obligatorio
financiado mediante una Tasa Ambiental Aérea sobre los vuelos nacionales. Dicho fondo
debe destinarse exclusivamente a proyectos de restauracion ambiental y mitigacion en las
areas afectadas, exigiendo simultdneamente la compensacion obligatoria de a las operadoras

aéreas, algo similar a ya derogado impuesto verde.
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ANEXOS

ILUSTRACION N# 7 SOLICITUD DE ENTREVISTA AL DIRECTOR GENERAL
DE AVIACION CIVIL

Solcitud entrevista

De: Derecho, Carrera carrera_derecho@upse.edu.ec

Para: juan.franco@aviacioncivil.gob.ec juan.franco@aviacioncivil.g
Cc: ORDOQEZ ROSERO, JOSUE ALEXANDER josue.ordonezrosero@ups
Enviado: miércoles, 8 de octubre, 12:59p. m.

OFICIO 355-CD-UPSE-2025
La Libertad, 8 de octubre de 2025

Abogado.
Juan Pablo Franco Castro
Diriector General de Aviacién Civil

En su despacho:-

De mi consideracion:

Reciba un cordial saludo de quienes conformamos la Carrera de Derecho en la Universidad
Estatal Peninsula de Santa Elena, a la vez que auguramos éxitos en sus funciones diarias.

La carrera de Derecho en su plan curricular establece, el desarrollo de un trabajo de investigacion,
como requisito para la titulacion de los estudiantes del octavo nivel a través de la asignatura
Unidad de Integracion Curricular 1.

En este trabajo de investigacion se consideran varios pasos metodolégicos como la recopilaciony
sistematizacion de datos, para su debida interpretacion, de esta manera plantear conclusiones y
recomendaciones.

Por tal motivo solicito a usted, si fuere factible brindarle las facilidades a los estudiantes Josué
Alexander Ordéfnez Rosero y Michael Enrique Chalen Reyes para la ejecucién técnica de
entrevista.

Este instrumento es indispensable para el desarrollo de su trabajo de titulacion denominado:
“PRINCIPIO DE RESPONSABILIDAD INTEGRAL EN LAS REGULACIONES DEL TRANSPORTE
AERO CIVIL ECUATORIANO, 2025”, de ser favorable su respuesta, solicito indicar al correo
institucional carrera derecho@upse.edu.ec el dia y hora, para que los estudiantes asistan a la
aplicacion de la entrevista.

Con sentimiento de especial consideracién y estima, me suscribo de usted.
Atentamente,

Ab. Victor Coronel Ortiz, Mgtr.
DIRECTOR DE LA CARRERA DE DERECHO
VCO/jrm
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ILUSTRACION # 8 VISITA A AEROPUERTO GENERAL ULPIANO PAEZ

Autores: Josué Ordofiez & Michael Chalen
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