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RESUMEN 

 

La Dirección General de Aviación Civil, tiene el requerimiento de tener 

información  en tiempo real del movimiento de las aeronaves  para la 

generación de reportes gerenciales y estadísticos en el Área de Transporte 

Aéreo en el Ecuador, ya que actualmente existe duplicidad de información 

en los procesos aeronáuticos de operación y aerocomerciales. 

 

En virtud de lo anterior, se contaba con la necesidad de realizar la 

“Propuesta de una solución para la toma de decisiones a través de Inteligencia 

de Negocios en el Área de Transporte Aéreo de la Dirección General de 

Aviación Civil (DGAC).”. 

 

Por lo tanto se realizó el análisis,  para presentar una propuesta  técnica 

para contar con tableros de mando, indicadores, reportes dinámicos 

centralizados,  que nos permita transformar los datos dispersos en 

conocimiento gerencial (solución de Business Intelligence) con el objetivo 

de compartir la información con entidades, compañías de aviación y 

organismos internacionales. 

 

Para este proceso se ha considerado como punto base las herramientas 

existentes de la plataforma informática de la DGAC, las restricciones 

presupuestarias y las directrices gubernamentales. 

 

Concluyendo que la implementación de la arquitectura de Business Intelligence 

en la DGAC  estará en capacidad de remitir información en un tiempo óptimo y 

de forma confiable, así mismo estará en capacidad de proveer accesos de 

consulta para usuarios externos que requieran información  y no serán 

limitados solamente a reportes simples, sino a tableros de mando dinámicos. 
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ABSTRACT 

 

The Directorate General for Civil Aviation requires that information must be 

obtained in real time regarding aircraft movements, in order to generate 

management and statistical reports in the air transport department in Ecuador.  

At present, there is duplication of information from aeronautical operations and 

commercial processes. 

 

In view of the above, it is necessary to develop a "Proposed Solution for 

Decision Making Through Business Intelligence in the Air Transport Department 

of the Directorate General for Civil Aviation (DGAC)"  “Propuesta de una 

solución para la toma de decisiones a través de Inteligencia de Negocios en el 

Área de Transporte Aéreo de la Dirección General de Aviación Civil (DGAC)”. 

 

Therefore an analysis was performed to file a technical proposal to obtain 

control panels, indicators, and centralized dynamic reports that will enable us to 

transform scattered data into managerial knowledge (Business Intelligence 

solutions) in order to share this information with governmental departments, 

airlines and international organizations. 

 

We have considered DGAC's existing computer platform tools, budgetary 

constraints and government guidelines as the basis for this process. 

 

In conclusion, with the implementation of this Business Intelligence architecture, 

DGAC will be able to send information in a timely and reliable manner, which 

will have the potential of providing access to external users who require this 

information on dynamic control boards, and will not be limited merely to simple 

reports. 
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TEMA 

Propuesta de una solución para la toma de decisiones a través de 

Inteligencia de Negocios en el Área de Transporte Aéreo de la Dirección 

General de Aviación Civil (DGAC).  

 

1. Capitulo I. 

 

1.1. Introducción 

 

La Dirección General de Aviación Civil no posee información en tiempo real 

sobre el movimiento de las aeronaves, que se encuentre disponible para el 

Área de Transporte Aéreo y entes gerenciales, lo cual causa 

inconsistencias y retrasos en la entrega de la misma. Estas inconsistencias 

son causadas por la duplicidad de datos e información por parte de las 

diferentes áreas involucradas en los procesos aeronáuticos de operación y 

aerocomerciales. 

 

La información del movimiento de aeronaves se encuentra dispersa en 

diferentes sistemas aeronáuticos especializados y en diferentes formatos de 

almacenamiento, por tanto no existe reportes gerenciales disponibles para 

los funcionarios con perfil para la toma de decisiones.  

  

La DGAC se encuentra en etapa de análisis para integrar la información de 

los sistemas aeronáuticos con los administrativos, luego de realizar esta 

integración podremos contar con tableros de mando, indicadores, reportes 

dinámicos centralizados, por lo tanto se genera la necesidad de desarrollar 

una solución de Inteligencia de Negocios que nos permita transformar los 

datos dispersos en conocimiento gerencial, con el objetivo de compartir la 

información con las entidades gubernamentales, organismos 

internacionales y funcionarios de alta jerarquía en la institución. 
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1.2. Objetivo general 

 

Propuesta de una Arquitectura de Business Intelligence con capacidades de 

consolidar, estructurar y entregar reportes  gerenciales y tableros de control  a 

tiempo para uso por parte de la Dirección General de Aviación Civil (DGAC), 

integrando los sistemas técnicos-administrativos. 

 

1.3. Objetivos específicos 

 

 Formular una propuesta que sugiera a las autoridades de la Dirección 

General de Aviación Civil, las mejores herramientas integradas de BI 

con las cuales puedan observar el comportamiento de la información y 

mejore la toma de decisiones institucionales. 

 

 Establecer aquellas variables a ser consideradas claves para actividades 

de monitoreo y difusión de la información aerocomercial a nivel interno 

como externo de la DGAC. 

 

 Realizar una propuesta gerencial que facilite el acceso a la información 

por parte de las entidades que requieran como ministerios, organismos 

de Aviación Civil internacionales, comunidad andina y otras. 

 

1.4. Justificación 

 

La DGAC genera información acerca del movimiento de aeronaves y desglose 

de tipos de pasajeros que es requerido para su planificación interna y a 

solicitud de diferentes entidades de Gobierno las cuales ejecutan sus 

programaciones tomando en cuenta el tráfico de pasajeros vía área como una 

de las variables a considerar.    

 

Actualmente las entidades del estado están promoviendo la interoperabilidad 

de la información, por tanto la DGAC necesita información completa y a tiempo, 
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atendiendo a solicitudes de las autoridades como son el Director General de la 

DGAC, Consejo Nacional de Aviación Civil, Ministerio de Transporte, 

Defensoría del Pueblo, Ministerio de Turismo entre otras. 

 

Además, se requiere información para soporte de decisiones relacionadas con 

procesos institucionales internos como los procesos estadísticos, financieros y 

gerenciales para la planificación de la Dirección General de Aviación Civil. 

 

La autoridad del Ecuador necesita la información en tiempo real (información 

aerocomercial) y oportuna para realizar estudios socioeconómicos de los 

pasajeros, determinar la cantidad de carga, entradas y salidas vía aérea, 

cantidad de equipajes, servicios combinados, estudio de transporte en las 

diferentes rutas aéreas. 

 

1.5. Metodología 

 

Mediante el método deductivo se propone una solución informática para 

integrar los datos de la DGAC, a través de la determinación de parámetros de 

evaluación de al menos dos herramientas tecnológicas relativas, para 

conseguir información de los movimientos de aeronaves en tiempo real y con 

una alta precisión, luego esta información se complementa con otras instancias 

y validaciones convirtiéndose en información estadística certificada. 

 

Considerar estas herramientas de Inteligencia de Negocios como base para 

consolidar datos para presentar al usuario gerencial tableros de mando con la 

información requerida para el control y la toma de decisiones. 

 

Usando el método descriptivo, utilizar el conocimiento organizacional a través 

de la presentación de procesos específicos para  la integración entre las 

estadísticas y métricas deseadas con el aspecto técnico y de seguridad 

operacional. 
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“Plantear luego el análisis de variables base respecto del tema 

aeronáutico, unificar en una sola base los datos obtenidos y bajo una 

misma normativa el maestro de movimiento de aeronaves, de esta forma 

se unificará a todos los aeropuertos ecuatorianos bajo una misma 

normativa estandarizada.” (Rodrigue & Martinez, 2010). 

 

Apoyar el proyecto en tanto en una base teórica universal como en la 

investigación y propuesta de herramientas tecnológicas base. El proyecto 

plantea un giro total del negocio ya que al integrar toda la información se 

descartarán errores que se podrían presentar en el ingreso del movimiento de 

aeronaves y evaluar la implementación de instancias de verificación y control 

sobre los datos recolectados. 

 

Los errores por ende tendrán tendencia a desaparecer y las áreas técnico-

administrativas se beneficiarán al poseer la información en tiempo real. 
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2. CAPITULO II. Marco Teórico 

 

2.1. Leyes y reglamentos que rigen la actividad aeronáutica referente a la 

obtención de la información aerocomercial 

 

A continuación se presenta un compendio de las leyes y reglamentos que rigen 

la actividad aeronáutica a nivel del Ecuador haciendo especial referencia a la 

obtención de la información aerocomercial a nivel del ente regulador de la 

DGAC y que sirven como base para el lograr el insumo requerido (información) 

para su posterior procesamiento y/o organización de manera que resulta viable 

el cumplimiento de los objetivos planteados dentro del alcance base de este 

trabajo:  

 

Código Aeronáutico y Ley de Aviación Civil  

“De conformidad con la atribución que le otorga el número 2 del artículo 139 

de la Constitución Política de la República a la Comisión de Legislación y 

Codificación, y una vez que se ha cumplido el trámite previsto en el artículo 

160, adjunto al presente las Codificaciones del CÓDIGO AERONÁUTICO Y 

LEY DE AVIACIÓN CIVIL, para su publicación en el Registro Oficial.” 

(Constitución de la República del Ecuador, 2007) (Ver anexo 10). 

 

Resolución 289, 2014 

De acuerdo a la Resolución 289, 2014, (Dirección General de Aviación Civil, 

2014) de conformidad al Artículo 3 “El cumplimiento del Programa Nacional de 

Facilitación del Transporte Aéreo Internacional (FAL); será de responsabilidad 

de la Dirección General de Aviación Civil a través de Transporte Aéreo; y de la 

Secretaría de Facilitación, la recopilación de la información, verificación  del 

cumplimiento y evaluación de todas las acciones a ejecutarse de acuerdo al 

Programa.” (Ver Anexo 6).  
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Resolución 035, 2012 

La Resolución No. 035, 2012 DGAC: La (Dirección General de Aviación Civil, 

2012) indica que: “Mediante la cual considera Artículo Primero.- Aprobar las 

“Disposiciones Complementarias para la Aprobación y Cumplimiento de 

Itinerarios”, en la que se establecen requerimientos que deben cumplir las 

compañías de transporte aéreo en el servicio regular doméstico e internacional 

de pasajeros y/o carga, para la aprobación de itinerarios y notificación de 

demoras y cancelaciones de vuelos.” (Ver Anexo 5) 

 

La resolución indica que se establece sanciones y  procedimientos que deben 

cumplir las compañías aéreas, para que se ingrese la información en el sistema 

estadístico de la DGAC oficial, que sirve para la consolidación de la información 

estadística aeronáutica, conforme al servicio de tráfico aéreo público, regular, 

nacional e internacional, efectuadas en el Ecuador (Ver artículo 1 del Anexo 5).  

 

Resolución 001, 2008 

La resolución 001, 2008 indica: como autoridad aeronáutica de control integral 

tiene el imperativo de estructurar y mantener actualizadas las estadísticas del 

que hacer aeronáutico en sus diferentes modalidades, para lo cual es 

imprescindible contar con la información verídica y confiable que le 

proporcionan los actores de la actividad, esto es los operadores aéreos. 

(Dirección General de Aviación Civil, 2008) 

“Que, es obligatorio de todas la aerolíneas que brinda servicios de 

transporte aéreo entregar la información solicitada por la autoridad en el 

marco de sus actividades, proporcionando los datos consignados en los 

formularios como: DTA-E- 002; DTA-E-009; PESO Y BALANCE, 

conforme a lo que determina el Art. 99 de Código Aeronáutico que 

expresamente dispone lo siguiente: “Toda persona natural o jurídica que 

realice servicios de transporte aéreo, en virtud de una concesión o 

permiso de operación, está obligada a presentar a la Dirección General 

de Aviación Civil los informes y datos estadísticos referente al 

movimiento de pasajeros, carga y correo transportados a bordo de sus 

aeronaves, así como las demás informaciones requeridas por la 

autoridad competente”; (Ver Anexo 8). 
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2.2. Situación Actual del proceso de obtención de la información 

aerocomercial en el Área de Transporte Aéreo. 

 

A manera de antecedentes a continuación se puntualiza los procedimientos y 

esquemas utilización para recopilación de información y que se busca optimizar 

en base a las conclusiones y recomendaciones del presente trabajo. 

El Área de Transporte Aéreo recopila la información de tráfico Aéreo nacional e 

internacional de los aeropuertos del país. 

 

En la actualidad la DGAC no posee información de manera integrada sobre el 

movimiento de aeronaves, la misma que es ingresada por varios medios los 

cuales incluyen: hojas de excel, sistemas cliente servidor, sistemas web, lo cual 

causa inconsistencias y retrasos en la entrega de la datos confiables. 

 

La DGAC utiliza el Sistema de Mensajería Aeronáutica AMHS (Aeronautical 

Message Handling System) el cual posee información que en cada operación 

aeronáutica se envía en este sistema, estos mensajes llegan a todos los entes 

aeronáuticos partícipes en el proceso como pilotos, despachadores de 

compañías y otras estaciones; sin embargo al tratarse de un sistema técnico-

operativo por varios años no ha sido posible realizar una integración de estos 

datos, y por eso se han implementado varios sistemas complementarios para 

registro del movimiento de aeronaves, pero con baja efectividad y 

desconectados del sistema mencionado que es la fuente principal de 

información. 

 

Actualmente, la información es entregada con retraso de varios meses, lo que 

ocasiona que los reportes estadísticos no sean oportunos, y existen muchos 

puntos de ingreso de datos lo cual se obtiene como resultado a un mal uso de 

recurso humano. Cuando un usuario hace un cambio en uno de los sistemas, el 

cambio no es replicado hacia los otros lo cual es un problema y se considera 

como el inicio de los inconvenientes en la entrega de la información tanto a la 
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DGAC como de la tardanza de esta última en generar los reportes gerenciales 

necesarios de manera oportuna. 

 

La DGAC se encuentra en etapa de análisis para la integración de sistemas 

informáticos para ingreso del movimiento diario de aeronaves, pasajeros y 

carga que circulan diariamente en el territorio nacional, removiendo el rol de 

digitadores y pasando a un rol de verificación y control. 

Por tanto se plantea la existencia de un punto de consolidación y presentación 

de datos, a través de un sistema especializado en Inteligencia de Negocios 

para una vez organizada la información transmitirla a otras instancias y facilitar 

la oportuna y bien fundada toma de decisiones en lo posible con datos 

obtenidos y trabajados en tiempo real. 

 

 Con lo mencionado anteriormente a continuación se presenta una línea de 

tiempo referente a  los sistemas y versiones que han permitido históricamente 

la recopilación de la información y generación de estadísticas de movimiento de 

aeronaves  a nivel nacional: 

 Versión 1 (1997-2000): Inicio del Sistema SEADAC en  FOXPRO para 

Windows PCs 2.86, 3.86 y 4.86. 

 Versión 2 (2000-2003): Actualización de versiones por los sistemas 

operativos de 16 a 32 bits  para los sistemas operativos Windows 

Milenium, Windows XP, Windows 2000 

 Versión 3(2005-2006): Renovación del SEADAC, cambios de 

estructuras, adaptación de nuevas variables de estudio, para envío para 

correo electrónico debido a la renovación del hardware (desaparición de 

diskettes). 

 Versión 4 (2008): Desarrollo del SEADAC solo para aeropuerto de Quito, 

para la (AIS V2,  sistema elaborado por  la Quiport).  

 Versión 5 (2015 - 2016): Investigación y prototipos de la integración de 

los sistemas técnicos aeronáuticos con los administrativos para obtener 

información aerocomercial. 

 



9 
 

La gran cantidad de información que se genera en el sector aeronáutico 

produce inconvenientes a nivel de compañías aéreas, operadores 

aeroportuarios, y funcionarios del Área de Transporte Aéreo de la Dirección 

General de Aviación Civil (DGAC), entre los cuales resulta difícil consolidar la 

información aerocomercial como son pasajeros, carga, capacidad ofrecida, 

movimientos entre otros. La documentación solicitada a las aerolíneas es 

generalmente entregada de forma física o fax en cada aeropuerto del país, 

luego es remitida a la unidad de estadística de Transporte Aéreo por correo 

electrónico.  

 

Esto ocasiona que la información solicitada se vuelva inoportuna, poco eficiente 

y muchas de las veces compleja, lo que trae como consecuencia, que 

directivos de Transporte Aéreo no puedan obtener estadísticas reales de los 

vuelos operados en cada aeropuerto, no se efectúen los cobros respectivos de 

facturación de servicios. 

 

2.2.1. Proceso actual SEADAC  

 

El sistema actual se encuentra instalado en cada aeropuerto a nivel nacional, 

por esta razón, existe un proceso de consolidación de información el cual se lo 

realiza cada fin de mes, lo que trae como consecuencia un retraso de un mes 

ya que la consolidación es manual. 

 

A continuación se describe los pasos del proceso actual de la DGAC: 

 

1.  El personal aeronáutico envía el formulario físico del Plan de Vuelo al 

personal del AIS de cada aeropuerto. 

2.  El Notam FPL es generado en el sistema AMHS por personal del AIS 

en base al plan de vuelo recibido. 

3.  El personal aeronáutico luego de realizada la operación aérea procede 

a llenar el formulario físico  DTAE 002, (Ver Anexo 9), declarando la 

información aerocomercial. 
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4. El personal aeronáutico remite el formulario DTAE 002 a los 

funcionarios de transporte aéreo.  

5. Los funcionarios de transporte aéreo ingresan  en el sistema la 

información recibida en los formatos físicos. 

6. Una vez almacenada la información en un repositorio de Excel se 

generan gráficos y tablas dinámicas a fin de presentar los informes 

mensuales. 

7. La UCEO recibe la información de los planes de vuelo  e ingresan  

nuevamente la información  en el sistema financiero de la DGAC para 

recaudar los valores. 

8. Con la información ingresada por la UCEO se procede a realizar la 

facturación de servicios aéreos a las compañías de aviación. Ver 

figura 1. 
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Figura 1. Arquitectura del Sistema SEADGAC Actual (DGAC de Transporte Aéreo, Unidad de Estadística) 

 
1
1
 



12 
 

La información aerocomercial solicitada que generan los aeropuertos son 

ingresados al sistema SEADAC y los reportes son enviados a la Unidad de 

Control Estadístico Operacional (UCEO), situado en la ciudad de Guayaquil,  

para que la información sea utilizada e ingresada en el Sistema de la DGAC a 

fin de que se culmine el proceso con la Facturación de Servicios Aéreos. 

 

2.3. Documentos base existentes para contacto y recopilación de 

información 

 

2.3.1 FPL (Plan de Vuelo) 

 

El FPL (Filed Flight Plan) o plan de vuelo (Ver Figura 2) presentado es un 

documento estandarizado por el Organismo Internacional de Aviación Civil 

OACI, este documento es una intención de una operación aeronáutica 

presentada por un piloto o compañía aérea. (Ver Anexo 7) 

 

 

 Figura 2. Formato de un plan de vuelo (DGAC Plan de vuelo AIS 

 Tomado de: (Aviación Civil, s.f.) 
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Una vez que el personal de Servicio de Información Aeronáutica, quienes 

dentro de sus funciones es el reportar el movimiento de aeronaves en cada uno 

de los aeropuertos el cual recibe esta información en medio físico y por el 

sistema IFIS (Internet Flight Information Service) donde es validada, también 

recibida como un mensaje aeronáutico por el sistema AMHS (Aeronautical 

Message Handling System).  

 

2.3.2 Definición de NOTAM 

 

Las siglas NOTAM (Notice to Airmen) es un medio para emitir información al 

personal aeronáutico. Este mensaje contiene datos codificados que tienen por 

objetivo poner en conocimiento la información que alerta a los pilotos sobre 

peligros potenciales o estados de los aeropuertos, pistas y aeródromos, 

modificaciones de radio ayudas, instalación de aeródromos e iluminación, entre 

otros a lo largo de la ruta o ubicación de la aeronave el cual pueda afectar la 

seguridad operacional. (Banco del Estado, 2010). 

 

Este documento es creado y transmitido por las agencias gubernamentales y 

operadores aeroportuarios bajo las guías específicas de los servicios 

aeronáuticos homologadas. (Banco del Estado, 2010). 

 

2.3.3 Definición de DTAE 

 

Es un formato interno de la DGAC de Ecuador mediante el cual las compañías 

aéreas están obligadas a declarar la cantidad de pasajeros y carga que 

transportan en una operación aérea.  
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Figura 3. Formulario DTAE 002: DGAC de Transporte Aéreo, Unidad de Estadística 

Tomado de: (Aviación Civil, s.f.) 

 

2.4 Business Intelligence 

 

En estos últimos años, las organizaciones cada vez han visto la necesidad de 

implementar soluciones de Business Intelligence para la toma de decisiones, 

tradicionalmente estas herramientas eran utilizadas solo por grandes 

organizaciones de gran consumo como en las telecomunicaciones, 

multinacionales y bancos;  actualmente ya se ha visto el uso de otros sectores 

y una manera de optimizar y mejorar los servicios. (BI S. , 2013).  

 

“Worldwide Business Analytics Software 2012–2016 Forecast and 2011 

Vendor Shares, indica que el Business Intelligence va a crecer a un ritmo 

de un 9,8% anual.” (BI S. , 2013). 

Business Intelligence se compone de variedad de tecnologías 

enfocadas al manejo de datos,  toma de decisiones, soluciones ETL, 

reportes, análisis OLAP, cuadros de mando, minería de datos, entre 

otros. (BI S. , 2013). 

 

A continuación y para entrar en contexto es importante mencionar algunas 

características base asociadas al éxito de un proyecto basado en soluciones 

de BI (Business Intelligence / Inteligencia de Negocios). 
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 Los clientes y los patrocinadores en una implementación de BI deben 

estar muy comprometidos e involucrados activamente en el proyecto. 

 Los usuarios de negocios y el equipo técnico de BI están en estrecha 

colaboración. 

 El sistema de BI es visto como un recurso de empresa y teniendo en 

cuenta la financiación y la orientación adecuada para garantizar 

crecimiento a largo plazo y la viabilidad. 

 La cultura organizacional de la empresa refuerza la implementación y 

posterior operación de la solución de BI. 

 

2.4.1 Descripción de componentes BI: 

 

 BASES DE DATOS: Estructura de almacenamiento de datos. 

 ETL: Elementos de traspaso y carga masiva de datos entre varias 

estructuras de datos, desde hojas de Excel hasta diferentes tipos de 

base de datos. 

 CUBO MULTIDIMENSIONAL: Estructura de consulta de datos 

dinámicos, el cual almacena de uno o varios orígenes de datos, 

enlazados entre sí. 

 APLICACIÓN: Programa que interactúa directamente con el usuario 

para ingreso o  modificación de datos y que sirve como repositorio 

fuente para posterior carga de información y presentación de la misma 

utilizando solución BI propuesta. 

 REPORTES DE MONITOREO Y DETALLE: Son documentos 

generados por el sistema donde se monitorea el cumplimiento del 

ingreso al DTAE 002 y los valores ingresados en el sistema. 

 MODELO PREDICTIVO: Proceso de cálculo de predicciones de los 

datos del sistema los cuales tienen 3 rangos de predicciones: 

 Semanal 

 Mensual 

 Anual 
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 CUBO MULTIDIMENSIONAL PREDICTIVO: Estructura de consulta 

de datos dinámica y ágil para grandes volúmenes de información el 

cual almacena uno o más volúmenes de datos predictivos 

previamente calculados. 

 TABLEROS DE CONTROL: Documentos de consulta de indicadores 

clave de desempeño del sistema y su cumplimiento. 

 

2.4.2 Componentes de Integración de Datos (ETL). 

 

Los componentes de integración de datos son elementos que sirven  para 

alimentar un repositorio de Datawarehouse o una plataforma de Big data, dicha 

integración es transparente para los usuarios. 

 

Estos componentes realizan el proceso de sincronización y almacenamiento de 

datos en un Datawarehouse. 

 

Los principales procesos de un ETL son: 

 Extracción: Extraer los datos para la producción de aplicaciones y 

bases de datos. 

 Transformación: Transformar la información para que se realicen los 

cálculos respectivos. 

 Carga: Carga la información en los varios servidores de BI. 

 

2.4.3 Definición de KPI ´s 

 

El indicador clave de desempeño (KPI) o también indicador clave de 

rendimiento es una medida del nivel del desempeño de un proceso; el valor del 

indicador está directamente relacionado con un objetivo fijado de antemano. 

Normalmente se expresa en porcentaje. (Beltran). 
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2.4.4 Bases de Datos multidimensionales 

 

Permite acceso a diferentes maneras de ver los datos rápida e 

interactivamente, de  esta manera refleja los datos en la forma que el usuario 

necesita. (Surajit Chaudhuri, 2015). 

 

Tablas de dimensión de tiempo 

Las tablas de dimensión de tiempo son una manera de consultar información 

en una Base de Datos Multidimensional, son elementos que contiene atributos 

de tiempo los cuales permiten consultas por rangos de fechas como: años, 

semestres, cuatrimestres,  trimestres, meses, semanas y días. 

 

Tabla de dimensión de hechos 

Es la tabla de datos central de un esquema estrella o copo de nieve que 

contiene los indicadores del negocio, en el caso de este proyecto de BI para la 

DGAC son los movimientos de aeronaves y el detalle de los pasajeros y carga 

que se realizaron en estas operaciones aeronáuticas. 

 

2.4.5 Concepto de Datawarehouse  

 

Es una colección de datos de un ámbito empresarial que ayuda a la toma de 

decisiones y que contiene toda la información de las transacciones realizadas 

por una empresa. “Un almacén de datos es una colección de datos orientada a 

un determinado ámbito, integrado, no volátil y variable en el tiempo, que ayuda 

a la toma de decisiones en la entidad en la que se utiliza.” (Kimball, 2015) 

 

2.4.5.1 Modelamientos de un Datawarehouse: Esquema Estrella 

 

Un modelo estrella (Ver Figura 4) tendrá una tabla central donde se 

encontrarán las claves primarias para obtener la información de las diferentes 

tablas a consultar. (Garcia, 2013) 
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Figura 4.  Diagrama Estrella  

Tomado de: (Ceballos, 2007) 

 

2.4.5.2 Esquema Copo de Nieve. 

 

Un esquema de copo de nieve (Ver Figura 5), es un modelo de base de datos 

relacional donde las tablas están relacionadas entre sí mediante claves 

primarias y foráneas relacionando varias tablas, de esta manera evitando tener 

una tabla central.   

   

    

 

Figura 5. Diagrama Copo de Nieve 

Tomado de: (Ceballos, 2007) 
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2.4.5.3 Esquema Constelación 

 

 

 Figura 6. Diagrama Constelación  

Tomado de: (Ceballos, 2007) 

 

Es la combinación del copo de nieve con el esquema de estrella donde, las 

jerarquías de las estrellas están desnormalizadas y al mismo tiempo las 

jerarquías de los copos de nieve están normalizados, también el esquema de 

constelación (Ver Figura 6) tiene varias tablas de hecho donde hacen eje las 

demás tablas para guardar la información. 

 

Los esquemas de constelación están normalizados para eliminar las 

redundancias de las dimensiones. (IBM, 2014) 

 

2.4.6 Definición de Cubo Multidimensional. 

 

 
Figura 7.  3D de un cubo OLAP.  

Tomado de: (DANIELI AUTOMATION, s.f.) 
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Un cubo multidimensional (Ver Figura 7) es una base de datos donde el 

principio básico es visualizar, presentar los datos sin la necesidad de entender 

el mecanismo de almacenamiento y tener la habilidad de tener transparencia 

en las consultas. 

 

2.4.7 Elementos de un Cubo multidimensional 

 

Dimensiones 

Una dimensión es una colección de objetos conectados llamados atributos, los 

cuales muestran información de los datos de hechos del cubo.  (MSDN, s,f,) 

 

Medidas 

Una medida es una agregación de valores de datos numéricos, como una 

suma, un conteo promedio o una expresión desarrollada. (MSDN, s,f,) 

 

Particiones 

Una partición proporciona el almacenamiento a nivel físico de los datos de 

hechos cargados en un grupo de medida. (MSDN, s,f,) 

 

Perspectivas 

Es un subconjunto de un cubo creado para una aplicación o un grupo de 

usuarios específico. (MSDN, s,f,) 

 

Jerarquías 

Una jerarquía es una colección de niveles basada en atributos, una jerarquía 

de tiempo puede ser año, mes y día. (MSDN, s,f,) 

 

Acciones 

Una acción es una operación iniciada por el usuario final en un cubo o en una 

parte del mismo. La operación puede iniciar una ventana con un gráfico con el 

elemento seleccionado como parámetro. (MSDN, s,f,) 
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Indicador Clave de Rendimiento (KPI) 

Es una medida cuantificable para identificar los éxitos empresariales. (MSDN, 

s,f,) 

 

Cálculos 

Son miembros calculados aquellos que contienen fórmulas para mostrar los 

valores. (MSDN, s,f,) 

 

Traducciones 

Una traducción contiene un identificador de idioma y enlaces para las 

propiedades de los objetos de Analysis Services que se pueden presentar en 

varios idiomas. (MSDN, s,f,). 

 

2.4.8 OLAP 

 

Es el denominado procesamiento analítico en línea, el objetivo es optimizar las 

consultas de cantidades de datos grandes (Ver Figura 8), para ello utiliza los 

datos de las estructuras multidimensionales. (Surajit Chaudhuri, 2015) 

 

 

Figura 8. Concepto grafico de OLAP.  

Tomado de: (Sqlbilab, s.f.) 
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2.4.8.1 ROLAP 

 

Es la implementación de un cubo de información el cual maneja la data de un 

banco de datos manipulando las relaciones de una base de datos relacional 

(Ver Figura 9). 

 

 

Figura 9. Ejemplo de ROLAP  

Tomade de: (TutorialSpoint, s.f.) 

 

2.4.8.1 MOLAP 

 

Es la forma más tradicional de organizar un cubo de información, el 

almacenamiento no es relacional pero se maneja mediante propiedades (Ver 

Figura 10), multidimensionales. (Pendse, 2005). 

 

En la figura 10, se observa el ejemplo conceptual del cubo multidimensional, en 

el cual se muestra las dimensiones: aeropuertos (Quito, Manta, Santa Rosa y 

Baltra) y la dimensión de tiempo en este caso meses ( Mayo 2015, Junio 2015, 

Julio 2015), y como medidas el tipo de pasajeros (Pax_FF: Full ferry, Pax_HF: 

half ferry, Total_Pax: total de pasajeros), tipo de carga (CG_Se carga seca 

CG_pe carga perecible), de esta manera el usuario logrará acceder a la 

información requerida. 
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Figura 10. Ejemplo de MOLAP  

Tomado de: (Sinnexus, s.f.) 

 

2.4.9  Productos Propietarios. 

 

2.4.9.1 SQL Server. 

 

Es un motor de Datawarehouse cuya función esencial es ser la base de  

sistemas que interactúen con la información entre sí, debe cumplir el rol de 

integrador de información proveniente de fuentes funcionales distintas el cual 

provee a organizaciones y usuarios con una plataforma para infraestructura y 

aplicaciones de manejo de datos. (Mistry & Misner, 2014).  

 

SQL Server provee el poder de rendimiento para aplicaciones que necesiten de 

las más altas formas de seguridad, escalabilidad, disponibilidad y soporte. Su 

importancia más grande es proveer una inteligencia de negocios de una 

manera familiar con herramientas simples de consumo de datos como 

Microsoft Excel. (Mistry & Misner, 2014). 

 

2.4.9.2 SQL Server Analysis Services. 

 

Es un motor de datos analítico usado en el soporte de decisiones y análisis de 

negocios que provee información para reportes de negocios, incluye la 

Medidas 

D
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si

o
n
es
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construcción de un modelo OLAP y modular, estos modelos se pueden 

desplegar en una instancia del motor analítico en mención para ser accedida 

desde una aplicación de visualización de datos, como por ejemplo Microsoft 

Excel. (Microsoft SSAS, s.f.).  

 

Como es una herramienta de un gran poder de procesamiento tiene un soporte 

amplio a varios lenguajes de consulta como son: 

 MDX – para consultar cubos OLAP (Mistry & Misner, 2014) 

 LINQ - para consultar cubos OLAP desde .NET (Mistry & Misner, 

2014)  

 ADO.NET con el marco de trabajo de un mapeo de datos. (Mistry & 

Misner, 2014) 

 SQL – lenguaje de consulta de base de datos. (Mistry & Misner, 2014) 

 DMX – para consultar modelos de minería de datos. (Mistry & Misner, 

2014) 

 

2.4.9.3 SQL Server Integration Services (SSIS) 

 

Es un componente de Microsoft SQL Server para migración e integración de 

datos también conocida como herramienta ETL (Extract, Transform and Load). 

 

Es el encargado de traer la información desde diferentes medios y formatos 

hacia la instancia de Datawarehouse principal. 

 

2.4.9.4 SQL Server Reporting Services (SSRS) 

 

“SQL Server Reporting Services proporciona una gama completa de 

herramientas y servicios listos para usar que le ayudarán a crear, 

implementar y administrar informes para la organización. Reporting 

Services incluye características de programación que le permitirán 

ampliar y personalizar la funcionalidad de informes”. (MSDN, s,f,) 
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Una de las bondades de Reporting Services es la de publicar informes, 

programar el procesamiento de los informes o acceder a informes a petición, 

elegir varios formatos de visualización, exportar la información a otras 

aplicaciones como Excel, pdf, xml, etc. (MSDN, s,f,) 

 

2.4.10 Productos de Software Libre 

 

2.4.10.1 PostgreSQL 

 

Postgres, es un sistema de gestión de base de datos relacional de objetos 

(ORDBMS), que puede manejar información que van desde pequeñas 

aplicaciones a grandes aplicaciones orientados a Internet con muchos usuarios 

concurrente, es multiplataforma y funciona en varios sistemas operativos, 

incluyendo Linux, OS X, Solaris y Microsoft Windows (The PostgreSQL Global 

Development Group, s.f.). 

 

Las  versiones recientes también proporcionan la replicación de la base de 

datos, es software libre y de código abierto, distribuido bajo los términos de la 

licencia de PostgreSQL (The PostgreSQL Global Development Group, s.f.). 

 

2.4.10.2 Jaspersoft ETL 

 

Jaspersoft ETL (extracción, transformación y carga) impulsado por Talend es 

una herramienta de código abierto flexible, potente y accesible para los 

requisitos de integración de datos. Los desarrolladores pueden diseñar 

gráficamente, programar y ejecutar flujos de datos y transformaciones para 

proyectos de inteligencia de negocio, como la carga de un almacén de datos 

operativos (ODS). Cuando se utiliza con Jaspersoft Business Intelligence Suite, 

Jaspersoft ETL permite desarrollar y gestionar los procesos de integración de 

datos para la mejora del registro de informes y análisis. (Community, 

JasperSoft, s.f.). 
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2.4.10.3 JasperReports Server 

  

JasperReports Server es un servidor de informes independientes e integrables, 

el cual proporciona informes y análisis que se pueden estar ligado en una red 

móvil o aplicación así también el operar como un eje central de información de 

misión crítica que tenemos en tiempo real o de forma programada al 

navegador, dispositivo móvil, una impresora o buzón de correo electrónico en 

una variedad de formatos de archivo (Community, JasperReports Server, 

2015).   

 

Jasper Reports Server está optimizado para compartir, proteger y gestionar de 

forma centralizada los informes de Jaspersoft y vistas analíticas. (Community, 

JasperReports Server, 2015).   

 

2.4.10.4 Talend 

 

Talend Open Studio es una herramienta Open Source de integración y gestión 

de datos, así como integración de aplicaciones empresariales: en palabras 

simples una herramienta ETL. (Avilés, 2011) 

 

Talend está basado en Java, requiere específicamente JDK 6 y por tanto puede 

ser ejecutado en Windows y Linux sin mayor dificultad, solo basta con 

descomprimir su ‘instalador’. (Avilés, 2011) 

 

2.4.10.5 Pentaho 

 

La plataforma Open Source Pentaho Business Intelligence cubre amplias 

necesidades de Análisis de los Datos y de los Informes empresariales. Las 

soluciones de Pentaho están escritas en Java y tienen un ambiente de 

implementación también basado en Java. Eso hace que Pentaho es una 

solución muy flexible para cubrir una amplia gama de necesidades 

empresariales – tanto las típicas como las sofisticadas y especificas al negocio. 

(Pentaho, 2011) 
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A continuación se presenta tres tablas comparativas (Ver Tabla 1, 2, 3),  de 

análisis de las herramientas investigadas. 

 

Tabla 1. Descripción de herramientas para Integración de Datos 

Comparativa herramientas de Integración de Datos 

Software Propietario Software Open Source 

SSIS (SQL Server Integration Services) 

 Basado en visual C++ .Net 

 Resuelve problemas complejos 

empresarias, gracias a sus 

potentes capacidades de 

integración que incluyen la 

posibilidad de ejecutar código de 

C++.Net, C#.Net, VB.Net. 

 Realiza de una manera 

automatizada la actualización de 

datos entre diferentes estructuras 

de datos. 

 Las herramientas pueden funcionar 

en conjunto con componentes de 

terceros para resolver los 

requerimientos técnicos y 

empresariales. 

 Puede extraer y transformar datos 

de diversos orígenes como archivos 

de datos XML, archivos planos y 

orígenes de datos relacionales. 

 Contiene un variado conjunto de 

tareas y transformaciones 

integradas para ejecutar y 

administrar los paquetes. 

 Posee herramientas gráficas de 

fácil uso para el desarrollador. 

 Es programable, tiene un amplio 

modelo de objetos para crear 

tareas personalizadas.  

TALEND: 

 Es un generador de código, de forma 

que los Jobs definidos son 

traducidos al correspondiente 

lenguaje podemos elegir Java, 

Python, entre otros. 

 No es una suite completa de BI 

como lo es Pentaho o Jaspersoft. Ya 

que Jaspersoft, Pentaho y Microsoft, 

tienen gestores de análisis y 

reportes. 

 Trabaja con el concepto de 

proyectos, que es un contenedor de 

los diferentes Jobs. 

 Tiene una curva de aprendizaje muy 

pronunciada. 

 Posee interfaz gráfica para el 

desarrollo del flujo de datos. 

Jaspersoft ETL 

 Es basado en el IDE de eclipse el 

cual genera código JAVA para las 

transformaciones. 

 Realiza de manera dinámica la 

actualización de almacenamiento de 

datos y administración de objetos. 

 Utiliza un componente  JVM para 

realizar los ETL. 

 Utiliza una interfaz de sincronización 

con elementos de Jasper Reports, 

de TALEND. 

 No posee herramienta o 
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componentes para funcionar sola. 

 Puede extraer y transformar datos 

de diversos orígenes. 

 Contiene un conjunto de tareas y 

transformaciones integradas para 

ejecutar y administrar paquetes. 

 Tiene muchos modelos de objetos 

programables. 

 Tiene interfaz gráfica de desarrollo 

amigable. 

Pentaho Data Integration (ETL) construido 

en base a TALEND 

 Basado en TALEND, con lenguaje 

JAVA.  

 Posee herramientas visuales las 

cuales son consideradas buenas 

pero menos elaboradas comparado 

con otros productos.  

 Realiza de manera dinámica la 

actualización de almacenamiento de 

datos y limpieza de datos.  

 

Tabla 2. Descripción de herramientas para Análisis de Datos 

Comparativa herramientas de Análisis de Datos 

Software Propietario Software Open Source 

 

SSAS (SQL Server Analysis 

Services) 

 Incluye la creación de un 

modelo de datos OLAP o 

tabular. 

 Se puede obtener acceso a un 

modelo de datos con varios 

fines desde una aplicación 

diseñada para visualizar 

estructuras OLAP o tabulares, 

 

Jaspersoft Analysis: 

 Se usa para diseño de cubos 

OLAP. 

 El diseño de los cubos OLAP se 

lo realiza mediante interfaces 

web que posee la herramienta a 

las que el usuario puede acceder. 

 

 

Pentaho BI Server: 
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como por ejemplo: Excel, 

Tableau, Microstrategy, entre 

otros. 

 Los modelos se rellenan con 

datos procedentes de sistemas 

de datos externos pudiendo ser 

varios orígenes de datos en un 

motor de base de datos 

relacional (SQL Server, Oracle, 

MySQL, entre otros). 

 Los modelos especifican objetos 

de consulta, como los cubos, 

pero también especifican las 

dimensiones que se pueden 

usar en varios cubos, cálculos y 

KPI que encapsulan la lógica del 

negocio. 

 Cuenta con una Interfaz de 

usuario de BI donde encontramos 

disponibles todos nuestros 

informes, vistas OLAP y cuadros 

de mando.  

 Los informes Add-hoc ofrecen 

poca flexibilidad y no validan las 

consultas (MDX). 

 

 

 El B.I. Server de Pentaho es una 

aplicación 100% Java2EE que 

nos permite gestionar todos 

nuestros recursos de BI.  

 

Tabla 3. Descripción de herramientas para Reportes de Datos 

Comparativa herramientas de Reportes de Datos 

Software Propietario Software Open Source 

 

SSRS (SQL Server Reporting 

Services): 

 Es una plataforma de informes 

que soporta una gran variedad 

de orígenes de datos. 

 Incluye características de 

programación en varios 

lenguajes que permitirán 

personalizar los informes. 

 Incluye un conjunto completo de 

herramientas para crear, 

administrar y entregar informes, 

así como de una API para 

 

Jasper Reports: 

 Permite generar informes en 

base de información almacenada 

en un Datawarehouse. 

 Los reportes de Jasper están 

basados en querys SQL que 

usan orígenes de datos JDBC 

preferiblemente. 

 Se pueden implementar varios 

orígenes de datos en un mismo 

informe o en varios. 

 Tiene plugins de Eclipse en el 

programa de reportes, haciéndolo 
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integración.  

 Funcionan dentro del entorno de 

Microsoft Visual Studio y están 

totalmente integrados con las 

herramientas y componentes de 

SQL Server. 

 

fácil para el desarrollo en un 

entorno Java. 

 

Pentaho Reporting: 

 Ofrece una solución completa de 

informes. Cubriendo todos los 

aspectos necesarios en cualquier 

entorno de informes. La 

herramienta de reporting de 

Pentaho es el antiguo 

JfreeReport. 

 Posee herramientas de 

programación en JAVA (No 

permite Vb.net, C#.net, C++ .net). 

 Se puede implementar varios 

orígenes de datos en un mismo 

informe. 

 No posee plugins de Eclipse. 

 La interactividad de los gráficos 

es muy limitada, siendo estos 

muy estáticos y no dinámicos 

como los tienen otras 

herramientas de BI. 

 

2.5 Herramientas de desarrollo de BI 

 

2.5.1 Developer Express 

 

Developer Express es un producto complementario a Visual Studio que provee 

un conjunto de componentes los cuales extienden las funcionalidades del 

desarrollo exclusivos para esta herramienta. Proporciona interfaces mejoradas 

(Ver Tabla 4) que facilitan el uso de los sistemas por parte de los usuarios. 
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2.5.2 Componentes que incluye Developer Express 

 

Entre los principales componentes añadidos por Developer Express podemos 

mencionar: 

 Tablas 

 Calendario 

 Editor HTML 

 Hojas de cálculo 

 Editores de datos 

 Graficas 

 Grillas 

 Pivot Tables 

 ComboBox 

 Reportes 

 

Tabla 4 Ventajas y Desventajas de Developer Express 

Ventajas 

 Tiene controles para 

todas las plataformas 

de Microsoft Windows. 

 Posee más de 70 

controles con los cuales 

se puede diseñar 

aplicaciones de alta 

complejidad. 

 La creación de los 

componentes es semi 

automática 

 Permite realizar todo el 

código necesario para 

la visualización y 

llenado de los 

Desventajas 

 

 Solo funciona para las 

plataformas de Microsoft. 

 Existen algunas 

limitantes al incluir los 

componentes, ya que 

estos ya tienen 

características y 

comportamientos 

definidos. 

 El soporte es limitado si 

no tiene una licencia 

comprada. 

 Requiere licencia. 

 Curva de aprendizaje 
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componentes según la 

plataforma utilizada.  

 Permite llenar de 

manera sencilla cada 

uno de los 

componentes con 

información traída de 

una conexión de base 

de datos. 

 Mejora el rendimiento 

de las aplicaciones al 

optimizar el código de 

llenado de las vistas. 

 Las aplicaciones web 

funcionan en cualquier 

navegador web. 

 El tiempo de desarrollo 

se reduce 

considerablemente al 

no  estilo de los 

controles y genera 

automáticamente la 

hoja de estilos de la 

aplicación siguiendo el 

patrón elegido. 

 La documentación es 

realmente completa. 

 Incluye video tutoriales 

y demostraciones 

sencillas de 

comprender. 

 Es altamente 

extensa si se exploran 

todas las 

funcionalidades. 
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personalizable. 

 Cuenta con soporte 

rápido y eficaz para los 

problemas que se 

puedan presentar. 

 Soporte rápido si se 

cuenta con licencia. 

 

 

Se comparan las ventajas y desventajas globales de Developer Express en sus 

ámbitos más globales 

 

2.6 Herramientas de Integración 

 

Hoy en día, existen diversos tipos de herramientas y soluciones de datos 

dependiendo de los diferentes escenarios en el que deseamos realizar la 

integración de datos. Uno de los problemas con los que nos encontramos en la 

integración de información son la gran variedad de tipos y formatos de datos 

utilizados, por la cual se exige que los datos se integren de maneras diversas.  

 

La mayoría de programas de integración de datos son complejos, costosos y 

suelen estar destinados  a un tipo específico de base de datos o de formato de 

salida.  

 

Además muchas herramientas de integración de datos requieren la adquisición 

de adaptadores o costos adicionales. 

 

2.7 Pragmatic Works (Task Factory) 

 

Este componente ofrece un grupo de herramientas de alto rendimiento para 

SSIS que elimina mayormente la necesidad de programación e incrementa en 



34 
 

gran parte el rendimiento de operaciones de integración de datos al 

Datawarehouse, lo que permite aumentar la productividad. (Works, s.f.) 

 

Esta herramienta facilitará la construcción de paquetes de SSIS para la 

integración de datos, simplificando el  trabajo para su equipo de desarrollo en la 

elaboración de los mismos y optimizado recursos. (Works, s.f.) 

 

Tabla 5. Ventajas y Desventajas de Pragmatic Works 

Ventajas  Desventajas 

Mejora la velocidad de los procesos 

de ETL. 

Costo por cada instalación en un 

servidor de producción. 

La implementación de procesos ETL 

se reducen en tiempo. 

La curva de aprendizaje puede ser 

media. 

Soporte nativo con SQL server para 

trabajos de Insert y updates. 

No proporciona todas las 

compatibilidades para otras bases de 

datos. 

Generación automática de SQL y 

asistentes visuales para tareas 

comunes. 

Es muy estricto en cuanto a los tipos 

de datos, exige transformación 

exacta. 

 

Las ventajas de los ETL de Pragmatic Works sobrepasan en gran medida a las 

desventajas de la misma las cuales pueden ser solventadas fácilmente (Ver 

Tabla 5). 

 

2.8 Postgres SQL Native OLEDB Provider (PGNP). 

 

Es un conector entre las plataformas Microsoft y la base de datos PostgreSQL. 

Implementa la mayoría de las interfaces OLEDB  para acceder a una base de 

datos PostgreSQL. El conector puede utilizar desde aplicaciones nativas y NET  

de 32 bits y 64 bits. 
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2.9 SQL Integration Services (SSIS).  

 

SQL Server Integration Services es utilizado para integrar datos de diferentes 

formatos mediante la copia, descarga de archivos, sincronizaciones o cálculos; 

el objetivo es automatizar la carga de información hacia el Datawarehouse. (BI 

E. ) 

 

Integration Services puede extraer y transformar datos de diversos orígenes de 

como archivos de datos XML, archivos planos y orígenes de datos relacionales 

y después cargar los datos en uno o varios destinos. (BI E. ) 

 

2.10 Balance Scorecard / Cuadro de Mando Integral 

 

El Cuadro de Mando Integral (BSC) es una herramienta para monitorear 

estrategias previamente definidas por la organización. De esta manera el punto 

de partida para el inicio del proceso no es crear los tableros de mando, más 

bien es definir la institución o empresa, para tener un punto de partida 

identificando las opciones estratégicas que permitirán el éxito continuo. (Ayala 

& Arias, 2015) 

 

El cuadro de mando integral según (Ayala & Arias, 2015)  es un marco 

conceptual que ayudará a convertir la visión y estrategia de una empresa en 

objetivos medibles y tangibles. 

 

El cuadro de mando integral debe ser elaborado en base a la visión y estrategia 

de la empresa, para luego entrar en la definición de los factores críticos y 

necesarios para alcanzar el éxito empresarial. Al ser elaborado en base a la 

visión y estrategia de la empresa puede convertirse en un sistema de medición 

de rendimiento de reflexión de los aspectos más importantes de la empresa. 

Este cuadro también sirve de soporte para la planificación estratégica, porque 

busca ajustar acciones de todos los miembros de la organización a los 

objetivos y estrategias de la empresa. (Ayala & Arias, 2015) 
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Las herramientas de BI en conjunto con el cuadro de mando integral se usan 

para la gestión del conocimiento, la ingeniería del almacenamiento de datos y 

el análisis del negocio para identificar, rastrear y mejorar los procesos claves y 

la información recopilada para monitorear y detectar tendencias en el 

rendimiento corporativo.  

 

2.11  Análisis de 3 productos de Inteligencia de Negocios más utilizados 

según el Cuadrante de Gartner. 

 

 

Figura 11. Cuadrante Mágico de Gartner para BI 2015.  

Tomado de: (BiSpain, s.f.) 

 

El cuadrante de Gartner para BI y Plataformas Analíticas (Ver Figura 11), es un 

reporte donde realiza investigaciones de mercado sobre las aplicaciones de 

análisis de datos más usadas en el mundo, sus mejores prácticas, los líderes y 

visionarios del mercado. 
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2.11.1 Tableau  

 

Es una plataforma de BI, con conectores de datos que utilizan al máximo la 

tecnologías VizQL de Tableau (mover y situar) lo cual interpreta como un 

paquete de operaciones SQL o MDX a una base de datos y lo expresa 

gráficamente. Tiene soporte para un buen número de distribuciones Hadoop.  

 

La fortaleza de Tableau es un análisis interactivo desde un browser, incluyendo 

a los dispositivos móviles. (Kurt Schlegel, 2013) 

 

 

 

Figura 12. Ejemplo de interfaz Tableau.  

Tomado de: (Lavastorm, s.f.) 

 

Aunque los clientes usan Tableau para un amplio rango de aplicaciones, el 

producto se lo usa más para análisis, y visualización interactiva (Ver Figura 12).  

Como toda aplicación o producto en el mercado tiene sus ventajas y 

desventajas (Ver Tabla 6) en cuanto al uso y la implementación.  (Kurt 

Schlegel, 2013). 
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Tabla 6 Ventajas y Desventajas de Tableau 

Ventajas   Desventajas 

Tableau es rápido de implementar. 

 

Tableau no tiene capacidades de ETL avanzadas que se 

necesitan para los casos de uso especializados. 

Su implementación y manejo es versátil y 

dinámico. 

Los reportes hechos en la suite de Tableau, solo pueden 

interactuar en el mismo producto. 

Rapidez para crear informes. No proporciona distribución de reportes en base a 

programaciones agendadas. 

Instalación simple. No tiene capacidad para integrarse con plataformas  

sociales como Twitter, Microsoft SharePoint y Facebook 

entre otras. 

Administración sencilla de metadatos. En el caso de tener muchos usuarios, el costo de la 

implementación de la suite es muy alto en comparación 

con otras herramientas de BI. 

Permite presentar la información de 

manera elegante, automática y eficaz. 

Los datos procesados residen en dispositivos locales 

como PC’s corporativos (Version Desktop).  

La curva de aprendizaje de la aplicación 

no es pronunciada y los usuarios se 

acoplan rápidamente. 

Tableau no tiene la capacidad de encriptar los datos 

sensibles. 

Conexión directa a cubos, eliminando la 

necesidad de crear tablas temporales. 

No se puede autenticar con el LDAP en Tableau Server. 

 Es necesario el licenciamiento de la versión Server y 

Desktop para una implementación completa. 

Adaptado de: (Sanz, 2013) 

 

2.11.2 Qlik 

 

 

Figura 13. Ejemplo de interfaz QLIK  

Tomado de: (Qliktips, s.f.) 
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Es una aplicación con una amplia gama de herramientas de BI integradas, los 

usuarios y clientes escogen a QlikView (Ver Figura 13) por su experiencia más 

interactiva e intuitiva, esto quiere decir una experiencia más gráfica (Ver Tabla 

7). La ventaja de Qlik es su bajo costo de implementación. (Kurt Schlegel, 

2013). 

 

Tabla 7 Ventajas y Desventajas de Qlik 

 Ventajas Desventajas 

Tiene funciones ETL reusables. Lentitud en la conexión con un cubo 

multidimensional de una gran 

magnitud de datos. 

Incluye funciones de cálculo 

sofisticadas de estadísticas y 

financieras. 

No tiene opciones de compartir 

documentos, dashboards o cuadros 

generados en la herramienta. 

El costo de Qlikview es económico.  

 

2.11.3 Microstrategy 

 

Es una plataforma que se especializa en implementaciones de BI de grandes 

empresas, su implementación es una de las más complejas en términos de 

funcionalidad, y su alto número de usuarios. El alto volumen de datos debe ser 

considerado como una funcionalidad en su implementación en una empresa.  

 

La arquitectura de esta aplicación es orientada a objetos, le ayuda a tener un 

alto nivel de integración de los componentes y plataformas previamente 

implementadas. (Kurt Schlegel, 2013) 
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Figura 14. Ejemplo de interfaz Microstrategy. 

Tomado de: (MYMSTR, s.f.) 

 

Microstrategy proporciona una serie de componentes para la visualización y el 

análisis de la información (Ver Figura 14), es muy popular por su solidez (Ver 

Tabla 8) en las soluciones en reportes, cuadros de mando y desarrollo a 

medida con el componente SDK (Software Development Kit). 

 

Tabla 8 Ventajas y Desventajas de Microstrategy 

Ventajas Desventajas 

Plataforma BI de fácil aprendizaje y uso 

intuitivo para el usuario. 

Costo de licenciamiento por Core o por usuario 

nombrado. 

Diseño de cuadros de mando eficiente y 

cómodo. 

Para explotar totalmente se necesita personal 

capacitado en el SDK de Microstrategy. 

Permite el envío masivo de dashboards 

hacia usuarios vía correo electrónico, 

SMS, redes sociales.  

Para realizar proyectos complejos es requerido 

personal informático especializado en la 

herramienta “Developer” de Microstrategy. 

Herramienta altamente colaborativa, los 

elementos que diseñan ciertos usuarios 

pueden ser consumidos y ampliados por 

otros, pueden ser tableros, reportes, 

documentos, medidas y otros. 

Tiene una compleja instalación que debe ser 

realizada por personal informático con 

capacitación. 
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2.11.4 Microsoft Sharepoint Server 

 

Es una plataforma gerencial de la línea de productos Microsoft,  que combina 

varias funciones tradicionalmente separadas como: Inteligencia de Negocios, 

flujos de procesos, manejador de contenidos web, entre otros.  

 

Este producto ha sido utilizado para uso en empresas privadas de mediano 

volumen a instituciones gubernamentales. 

 

Sharepoint es una plataforma colaborativa en la cual los usuarios pueden 

colocar e interacturar con elementos de Microsoft Office; especialmente hojas 

de Excel las cuales pueden ser publicadas y visualizadas dentro de un 

navegador Web. 

 

Las ventajas y desventajas de Sharepoint son analizadas en la Tabla 9.  

 

Tabla 9 Ventajas y Desventajas de Microsoft Sharepoint Server 

Ventajas Desventajas 

Entorno amigable y conocido para 

usuarios que manejan Microsoft Office. 

Alto costo de licenciamiento por usuario el cual 

debe poseer una licencia estándar y luego una 

Enterprise para acceder a todas las 

funcionalidades de la plataforma.  

Portal altamente colaborativo en el cual 

puede depositar documentos de office, 

adobe, entre otros. 

Funciona solo en plataforma Microsoft con los 

respectivos costos de licenciamiento. 

Se integra de una forma muy eficiente 

SSAS (SQL Server Analysis Services) 

para acceder a la información del 

Datawarehouse. 

Necesita una instancia del SQL para operar. 
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3. Capítulo III. Análisis y Propuesta de la Solución. 

 

3.1 Beneficios de una solución de Business Intelligence para la DGAC. 

 

 Disminuir puntos de interacción manual para generación y 

procesamiento de reportes, minimizar la posibilidad de errores en el 

procesamiento de datos.  

 Disminución de las tareas del personal operativo para el procesamiento 

de la información estadística aerocomercial. 

 Eliminación de la duplicidad de procesos de validación e ingreso de 

información de los movimientos aeronáuticos por consiguiente la UCEO 

pasará a ser una unidad de verificación más no de ingreso de 

información. 

 Normar los procesos internos y externos que conllevan a la emisión de 

la información estadística aerocomercial, desde el proceso de ingreso y 

verificación de la información en aeropuertos, ingreso de información 

por parte de las compañías de aviación, y visualización por parte de los 

entes gerenciales institucionales.   

 Mediante el uso de información integrada y en tiempo real, la DGAC (a 

nivel nacional) está preparada para una respuesta ágil y eficiente ante 

necesidades futuras originadas por el crecimiento de la demanda por 

parte de usuarios externos y compañías de aviación. 

 Proveer una escalabilidad en la solución de BI mediante la integración 

de la información aerocomercial real, predictiva, sistema de facturación 

y reportería gerencial. 

 Optimizar los tiempos de respuesta a las dependencias internas como  

el departamento financiero, direcciones y externas como los ministerios 

de transporte y obras públicas, ministerio de turismo, entre otros. 

 Reducir tiempos de presentación de los productos entregados por el 

área estadística como son el boletín estadístico y diferentes reportes. 

 Los usuarios internos y externos podrán realizar  proyecciones 

semanales, mensuales y anuales de la información almacenada en la 



43 
 

base de datos y en las que participan las diferentes variables 

aerocomerciales (pasajeros y carga) y variables de movimiento con el 

respaldo de la confiabilidad de la información otorgada por la DGAC. 

 

3.2 Selección de Herramienta BI para el Proyecto DGAC 

 

Para este proceso se ha considerado los siguientes puntos base: 

 Herramientas existentes y estándares a nivel de la plataforma 

informática de la DGAC. 

 Restricciones presupuestarias existentes debido a la coyuntura 

económica actual. 

 Directrices gubernamentales que debe manejar un proyecto dentro del 

sector público. 

 

En base a los puntos antes mencionados se encontró que la propuesta más 

práctica y con menor costo para cumplir con los objetivos de la Institución 

dentro del tiempo, límites económicos y respetando las inversiones 

previamente realizadas por la institución, se decide utilizar los siguientes 

componentes: 

 

SQL Server 

El SQL Server contiene todos los elementos requeridos para construir reportes 

e interfaces analíticas para el proyecto, sin costo de licenciamiento individual 

por cada usuario, incluye el componente SSAS (SQL Server Analysis Services) 

el cual permitirá la construcción de los cubos multidimensionales y reportes de 

acceso rápido mediante SSRS (SQL Server Reporting Services), donde 

permite publicar reportes vía WEB para usuarios licenciados y usuarios libres, 

finalmente un componente de ETL (Extract Transform Load) de SSIS (SQL 

Server Integration Services) para la integración de datos.  

 

La información contenida dentro del cubo de información puede ser configurada 

para ser visualizada desde herramientas que tienen costo de licenciamiento y 
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serán instaladas para los usuarios gerenciales, mientras otras que permiten el 

desarrollo personalizado sin la necesidad de la compra de licencia por usuario. 

 

Se propone este motor de Datawarehouse por motivo de tener una licencia 

previamente adquirida por la institución, también se cuenta con funcionarios 

con experiencia en esta herramienta y el costo de renovación de esta 

herramienta para la institución es accesible al presupuesto.  

 

Pragmatic Works 

Pragmatic Works es un producto que contiene herramientas adicionales para 

SSIS (SQL Server Integration Services), provee en especial un componente 

SCD (slow changing dimensions), el cual permitirá sincronizar eficientemente la 

información de las bases de datos aeronáuticas y del  Datawarehouse (SQL 

Server), posee una interfaz visual tipo Drag-and-Drop (Arrastrar y colocar) 

además de los algoritmos de búsqueda y ordenación los cuales trabajan más 

rápido que los nativos. 

 

Developer Express 

Contiene complementos para Visual Studio, entre los que destacan 

complementos de BI, que permitirán crear tableros de mando para la Web, 

estos leerán información de los cubos creados en SSAS (SQL Server Analysis 

Services), sin costo de licenciamiento adicional por usuario. 

 

El uso de este complemento facilitará el crear interfaces WEB de BI logrando 

un desarrollo personalizado para un gran volumen de usuarios. También el 

personal de desarrollo tiene experiencia previa en el uso de este complemento. 

 

PostgreSQL Native OLEDB Provider (PGNP) 

Es un componente que realizará la conexión vía OLEDB a la base de datos 

PostgreSQL. Se adquiere este componente por motivo de optimización en 

rendimiento de conexión entre bases de datos. 
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Tableau 

Es una herramienta que se encuentra posicionada en el cuadrante de Gartner, 

que permite una conexión con SSAS (SQL Server Analysis Services) y los 

cubos multidimensionales; el usuario podrá diseñar fácilmente tableros de 

mando, pero se requiere una licencia por cada usuario del sistema. Se realizará 

la adquisición de esta herramienta para la visualización de datos del cubo de 

información y pruebas de estructuras del cubo para los desarrolladores de la 

solución en la institución y también para usuarios gerenciales, esto por su fácil 

uso y rápida adopción gracias a su interfaz intuitiva. 

 

Presupuesto de Referencia de Licenciamiento 

Como base para aplicación de las recomendaciones aquí indicadas, a 

continuación se incluye precios referenciales y cantidades base de recurso 

necesario (Ver Tabla 10) para la implementación de las mismas, las que se 

obtuvieron de proveedores autorizados con sus respectivas proformas. 

 

Tabla 10 Cotización del licenciamiento referencial para la implementación de la 

solución de BI 

Licencias Cantidad Requerida 1 año/unitario 

SQL Server Enterprise Core 2 Lic SL 

Government  
2 licencias 

 

20495,04 

Windows Server Standard 2 Proc SL 

Government  
2 licencias 

 

6587,28 

Visual Studio profesional 6 licencias 460,00 

SQL server Pragmatic work 3 licencias, cada servidor 2.773,65 

Postgres SQL Native OLEDB Provider 1.4, 

Server Edition 
2 licencias 909,09 

Developer Express ver. 14 6 licencias para c/ desarrollador 2.565,86 

Tableau Software 6 licencias 4.200,00 

Sharepoint Enterprise 1 core, 60 cals 8273,00 

Total  46263,92 
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3.3 Propuesta de la Solución BI 

 

1. La solución de BI propuesta obtendrá los datos de un plan de vuelo a 

través de la interconexión al sistema de mensajería AMHS que contiene 

una tabla con los movimientos de aeronaves tomados a partir de un 

plan 

de vuelo, pero esta información no contiene datos aerocomerciales, es 

decir los pasajeros y carga que transportó la aeronave. 

2. El proceso continúa con la validación de la información en cada 

aeropuerto del país en las oficinas del servicio de información 

aeronáutica, hasta obtener un movimiento de aeronaves verificado al 

100%. 

3. Mediante una aplicación web el personal aeronáutico de la compañía 

de aviación cargará los datos del formulario DTAE-002 (datos 

aerocomerciales pasajeros, carga), por cada operación aeronáutica 

solicitada, esto se realizará en línea. 

4. Una vez completada la información el personal de T.A. procederá a 

una verificación final con lo cual obtenemos un movimiento de 

aeronaves completo con información aerocomercial de pasajeros y 

carga. 

5. Con la información certificada, se proceden a crear los componentes 

de BI como son reportes y tableros de mando. 

6. La información del sistema, pasará al proceso de facturación y 

recaudación mediante un sistema ERP. 
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Figura 15. Representación esquemática de la solución de BI 

 
4
7
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3.4 Análisis de Componentes y Estructura de la Solución Business 

Intelligence  propuesta 

 

Figura 16. Arquitectura de la solución de Business Intelligence  

 

 

 

 

 

 

 

 Figura 17. Arquitectura de la solución con análisis de Bases de Datos   
 

 

La propuesta de la base de datos para el almacenamiento de la información del 

DTAE 002 (Ver Figura 16) se basa en los campos que tiene un plan de vuelo el 

cual será ingresado por un piloto en el sistema, también con los datos 

aerocomerciales (Pasajeros, Carga) que la compañía genera por cada 

operación aeronáutica; para ilustrar esta propuesta se realizó el siguiente 

diagrama: 
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Figura 18. Modelo Físico de la Solución BI 

 

Se plantea crear el tipo de estructura de base de datos (Ver Figura 17), para 

almacenar todos los datos de una operación aeronáutica, incluyendo los datos 

aerocomerciales del vuelo y predicciones. 

 

En la arquitectura de la solución, la información nace de un formulario FPL 

(Flight Plan o Plan de Vuelo), dicha información se obtiene consultando los 

datos de la red AMHS a través del canal AFTN (Ver Anexo 2 y 3), Definiciones 

y Abreviaturas), con lo cual se obtiene la información técnica que luego se 
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guardará en la tabla FPL del modelo de base de datos propuesto, y el detalle 

de la operación aeronáutica en la tabla OPERACION (fecha, matrícula, 

compañía, numero de vuelo, capacidad de carga, tipo de operación, entre 

otros). 

 

El sistema requiere varias tablas con información maestra, estas son: 

 

TIPO_TRANSPORTE, el cual contiene pasajeros, carga, pasajeros y carga, 

otros. TIPO_SERVICIO es la tabla donde se almacena el tipo de movimiento 

aeronáutico que realiza siendo un vuelo regular, no regular, ejército, entre 

otros. La tabla TIPO_ESTADO almacena las opciones de confirmación de 

haber completado un DTAE 002 por parte de la compañía de aviación. La tabla 

compañía contiene los datos de las compañías aerocomerciales que han 

realizado la operación.  

 

La tabla DIMTIME es una tabla fundamental para la solución de BI que 

permitirá pivotear las estructuras en base a la dimensión tiempo (Año, 

Cuatrimestre, Trimestre, Mes, Semana, Día).Las tablas OPERACION, FPL y 

Detalle_DTAE son tablas en las que se almacenarán datos mediante la 

interacción con el usuario de compañías cargando de esta forma la información 

aerocomercial. 

 

DESCRIPCIÓN DEL PROCESO DE SINCRONIZACIÓN DE LA TABLA DE 

OPERACIONES Y TABLA FPL  

El proceso de sincronización se realiza mediante un componente ETL  (Ver 

Figura 18), dentro del cual existen como orígenes de datos las tablas de los 

sistemas Aeronáuticos y del Data-warehouse propuesto para la DGAC; luego 

mediante un componente SCD (Ver Figura 19) se consultan los registros 

existentes en el sistema aeronáutico, para luego buscar las diferencias con la 

tabla del Data-warehouse, seguidamente el componente SCD envía los datos 

nuevos, los que necesitan actualización, los que deben ser borrados a 

componentes diseñados para estos propósitos respectivos. 
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 Figura 19. Estructura Base de los ETL del sistema 

 

 

 Figura 20. Estructura del ETL del sistema para la tabla Operaciones y FPL  
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DISEÑO CONCEPTUAL DEL CUBO MULTIDIMENSIONAL  

El sistema contará con un cubo que se desarrollará en SSAS el cual contendrá 

toda la información que el sistema capture por medio de la interfaz WEB, el 

diseño del cubo se muestra en la siguiente estructura: 

 

 

Figura 21. Estructura de datos propuesta para el cubo de información.  

 

Para simplificar el trabajo en el cubo y obtener un modelo eficiente y limpio, la 

información de las tablas se agrupa en vistas las cuales serán parte del diseño 

del cubo. 

 

El cubo propuesto para la solución se encuentra reflejado en la figura 20, en el 

diseño donde se relaciona la vista de la cabecera DTAE 

(Vista_CabeceraDTAE, incluye las tablas FPL y OPERACION), la vista del 

detalle DTAE (Vista_DetalleDTAE), contiene la información aerocomercial de 

una operación aeronáutica, la vista Compania (Vista_Compania), se almacena 

la descripción de la compañía, la vista de Aeropuerto (Vista_Aeropuerto), se 

almacena la información y datos de ubicación de los aeropuerto. 

 

La tabla DIMTIME contendrá registros de tiempo, el campo clave de esta tabla 

será la combinación de año, mes, día en el formato yyyy-mm-dd, seguidamente 
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tendremos los campos: año, semestre, cuatrimestre, trimestre, mes, el número 

de semana al cual pertenece ese registro, el día, entre otros.  

 

 

Figura 22. Estructura de cubo MOLAP propuesta.  

 

En la figura 21 se describe el cubo propuesto generado con sus respectivas 

dimensiones (Aeropuertos, DIMTIME, Info_Aerocomercial, 

Movimiento_Aeronave), las cuales sirven para consultar la información 

deseada del movimiento aeronáutico, también se describe las medidas que 

posee el cubo los cuales son los campos de pasajeros y los campos de carga. 
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PROPUESTA DEL DISEÑO DE LA INTERFAZ PARA LA CAPTURA DE INFORMACION AEROCOMERCIAL DTAE 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
  
 
 
Figura 23. Propuesta del diseño de la interfaz para la captura de la información. 

 

 

 
5
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En la solución de BI propuesta, debe existir el ingreso de la información tanto 

complementaria para el movimiento aeronáutico (Tow, Mtow, observaciones, 

entre otros), así como la información aerocomercial que ingresará la compañía 

de aviación. 

 

Esto se lo hará a través de una interfaz gráfica de fácil manejo que expondrá 

los datos requeridos dentro de un formulario anidado maestro-detalle (cabecera 

DTAE, detalle DTAE). 

 

Para acceder a la información se requerirán al menos 4 filtros de consulta, 

código o nombre de la  compañía, el código OACI del aeropuerto (Quito SEQM, 

Guayaquil SEGU, Cuenca SECU) o nombre de aeropuerto (Mariscal Sucre, 

José Joaquín de Olmedo, Mariscal Lamar), un rango de fechas que engloba un 

periodo de tiempo donde ocurrieron las operaciones aeronáuticas y un tipo de 

operación (Ver Figura 22). 

 

REPORTES DE MONITOREO Y DETALLE 

Son documentos generados por el sistema en los cuales se monitorea el 

cumplimiento del ingreso al DTAE 002 por parte de las compañías de aviación 

y el cumplimiento en cuanto a la verificación y cierre de los movimientos de 

aeronaves en cada aeropuerto por parte de los funcionarios de Información 

Aeronáutica de la DGAC. 

 

La solución de BI al tener toda la potencialidad de monitoreo de la información 

ingresada (Ver Tabla 11), generará varios reportes de control sobre el 

cumplimiento del ingreso de la información y del detalle de la información 

aerocomercial. 
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Tabla 11. Ejemplo de Reporte de Cumplimiento de Compañía 

 

 

 

 

 

 

 

El diseño de un reporte control se basará en la tabla expuesta anteriormente 

(Ver Tabla 11), donde el funcionario verificará los indicadores de cumplimiento 

de una compañía de aviación.  

 

Reporte Cumplimiento Compañía 

      
CIA A/D AERODRO 

BASE 

NUM 

VUELO 

Total DTAE req DTAE 

pres 

DTAE 

faltan 

% Cumpli 

TAE D SEQM TAE138 4 3 1 75%  
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Tabla 12 Reporte detallado de la información almacenada por una compañía 

 Reporte Detallado  de la Compañía 

CIA MES DIA AEROP Aterrizaje o 

Despegue 

Naciona

lidad 

Cant 

mov 

Asient 

Ofr 

Tripu Cap Carg Npuntos Pax 

ff 

Pax 

hf 

T 

Pax 

Pax 

Nac 

Pax 

Int 

TAE 5 1 SEQM D I 1 12000 8 15000 1 80 10 90 1 89 

 

Pax INF Pax Pcd Pax 3era Pax Gps  Pax Nad Pax Cia Pax Trf Pax Trs 

3 0 0 0  0 0 0 0 

 

Pax Trs 24 Pax Ec CG Se CG Pe CG Fl CG Cor Total CG CG Equ CG Trs 

0 0 150 90 150 180 240 50 10 

 

 

En el diseño del reporte anterior (Ver Tabla 12)  se detalla por cada operación aeronáutica, esta contiene los campos 

generales (Compañia, Mes, Día, Aeropuerto) y también la información aerocomercial (Tripulación, Asientos Ofrecidos, 

Pasajeros y Carga).

1 

1 2 

2 

 

5
7
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MODELO PREDICTIVO 

Es el proceso de cálculo de predicciones de los datos almacenados en el 

sistema. 

 

La solución propuesta de BI incluye un modelo predictivo para todos los datos 

de pasajeros y carga, el usuario podrá consultar en un rango de tiempo la 

tendencia de los datos que se van a presentar en los futuros movimientos de 

aeronaves y variables aerocomerciales. 

 

El requerimiento institucional y de compañías de aviación demanda que se 

pueda consultar por ejemplo cuantos movimientos de aeronaves se van a 

producir en un determinado aeropuerto en los segmentos de tiempo: diario, 

semanal y mensual; pudiendo aplicar filtros de compañías, aeropuerto, tipo de 

operación y nacionalidad, esta información debe ser consultada por un alto 

número de usuarios internos y externos (compañías de aviación), 

adicionalmente el sistema deberá permitir el análisis de todas las variables 

involucradas (Cantidad de movimientos, pasajeros Pasaje Completo y Medio 

Pasaje, Carga Equipajes, Carga Correos y otras). 

 

Para calcular la predicción se requiere la acción de varios procesos siendo el 

primero de estos el diseño de tablas extras que almacenarán los resultados 

predictivos en base a cálculos que serán realizados por SQL Server Analysis 

Services, luego de lo cual con esta información predictiva construiremos un 

nuevo cubo de información. 
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Figura 24. Tablas de almacenamiento de la predicción  

 

En la figura 23 se demuestran en la estructura de tablas de almacenamiento de 

datos de predicciones, estos datos se almacenarán en estas tablas por dos 

motivos principalmente, el primero es el de almacenar la información para 

ejecutar los procesos de minería de datos, cuyo origen se obtiene desde el 

cubo de SSAS (SQL Server Analysis Services) y el segundo es para efectuar 

los procesos de cálculo de predicciones los cuales serán entregados al usuario 

final. 

 

Tipos de Predicciones a Obtener 

 Predicciones Mensuales: predicciones calculadas para observar el 

comportamiento mensual de la información. 

 

 

Figura 25. Proceso del ETL de la predicción Mensual  
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En la figura 24 se detalla el proceso para el cálculo de la predicción mensual 

del sistema, donde primero se configura la variable tipo fecha que servirá de 

etiqueta para los registros, después se eliminan todos los registros de la tabla 

Prediccion_operaciones_linear_mensual donde se encuentran los datos del 

último cálculo efectuado, posteriormente mediante el algoritmo de cálculo de 

SSAS (SQL Server Analysis Services) Time Series se obtendrán los datos 

predictivos y se almacenarán para la consulta de los usuarios requirentes de 

esta información. 

 

 Predicciones Semanales: predicciones calculadas para observar el 

comportamiento semanalmente. 

 

 

Figura 26. Proceso del ETL de la predicción Semanal.  

 

En la figura 25 se detalla el proceso propuesto para el cálculo de la predicción 

semanal del sistema, donde primero se configura la variable tipo fecha que 

servirá de etiqueta para los registros, después se eliminarán todos los registros 

en la tabla Prediccion_operaciones_linear_Semanal,  donde se encuentran los 

datos del último cálculo efectuado, después se consulta la información 

totalizada por semanas, posteriormente mediante el algoritmo de SSAS (SQL 

Server Analysis Services) Time Series, se guarda esta información en la tabla 

Prediccion_operaciones_linear_Semanal, y se almacenarán para la consulta de 

los usuarios requirentes de esta información. 
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 Predicciones Diarias: predicciones calculadas para observar el 

comportamiento de la información diaria.  

 

 

Figura 27. Proceso del ETL de la predicción Diaria.  

 

En la figura 26 se detalla el proceso para el cálculo de la predicción diaria del 

sistema, de igual forma se configurará la variable fecha que servirá para 

etiquetar los registros, luego se consultan los datos del cubo para su posterior 

procesamiento, en la tabla Prediccion_operaciones_linear se eliminarán todos 

los registros donde se encuentran los datos del último cálculo efectuado, 

posteriormente mediante el algoritmo de cálculo SSAS (SQL Server Analysis 

Services) Time Series, se obtendrán los datos predictivos y se ingresarán en la 

tabla Prediccion_operaciones_linear, se creará un cubo de información y estará 

lista para la consulta de los usuarios requirentes de la misma. 

 

3.5 Análisis y definición de indicadores de la información aerocomercial.  

 

Indicadores Operacionales: 

Para medir el rendimiento operacional de un aeropuerto se debe tomar en 

cuenta varios procesos (Ver Figura 27) los cuales involucran áreas de gestión 

en la aviación civil y compañías de aviación. 

 

El personal de la DGAC realiza un trabajo de validación de los movimientos de 

las aeronaves, revisando desde la matrícula de la aeronave hasta el número de 
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vuelo, además existen los indicadores operacionales de las compañías los 

cuales deberán mostrar el porcentaje de cumplimiento en el sistema propuesto. 

 

Este proceso lo realiza la oficina de Información Aeronáutica, que es la unidad 

que se encarga de ingresar la información en el sistema AMHS, al revisar todos 

los vuelos de un día en un aeropuerto se genera un documento llamado “Daily”, 

el fin principal de este documento es presentar la cantidad de vuelos que se 

efectuaron en el día. 

 

¿Para medir la calidad de este procedimiento se propone indicadores clave de 

rendimiento para el correcto uso de la solución. 

 

 

Figura 28. Ejemplo de indicadores de cumplimiento de los procesos de verificación en los 

aeropuertos e ingreso de información del DTAE por parte de las compañías.  

 

¿Una vez analizadas las variables (Ver Tabla 13) involucradas se obtendrán los 

siguientes tipos de indicadores: 

 

Total Operaciones.- Este indicador mostrará el número total de operaciones 

recibidas en un aeropuerto en un período de tiempo determinado (Ver Figura 

28), y mostrará qué información ha sido o no verificada por el área del 

información aeronáutica. 
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  Figura 29. Indicador de Total de Operaciones  

 

 DTAE Requerido.- este es un indicador clave, el cual mostrará las 

operaciones aeronáuticas que requieren ser cargadas con información 

aerocomercial (pasajeros, carga). Existen condiciones para que un 

movimiento requiera ser llenado con información aerocomercial DTAE 

002 (Ver Figura 29). 

 Si un vuelo nacional o internacional, se requiere la carga de la 

información aerocomercial en un despegue. 

 Si es un aterrizaje de un vuelo internacional, se requiere la carga de 

la información aerocomercial (Por que en otro país de origen no 

existe jurisdicción para solicitar la carga de información en el 

sistema). 

 Si es un aterrizaje que viene desde un aeropuerto no controlado (no 

tiene personal de la DGAC. Ejemplo: “Despegue desde: Pista de la 

Hacienda Los Perales. Aterrizaje en: Aeropuerto José Joaquín de 

Olmedo”),  se requiere la carga de la información aerocomercial.  

 

 

 

 

 

 

80% 

20% 

Total 
Operaciones 

Verificados

No
Verificados
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Figura 30. Indicador DTAE Requerido  

 

 DTAE Estado.- este indicador mostrará el porcentaje de carga de la 

información aerocomercial requerida a la compañía de aviación (Ver 

Figura 30), este indicador mostrará dos estados: 

 Recibido: significa que la compañía aún no carga la información 

aerocomercial. 

 Enviado: significa que la compañía reporta que ese movimiento 

ha sido cargado y enviado a la DGAC para su aprobación final. 

 

 

Figura 31. Estado del movimiento  

 

75% 

25% 

DTAE Requerido 

Requerido
s

No
Requerido
s

67% 

33% 

DTAE Estado 

Enviados

Recibido
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 Aprobado Estadística.- es el total de movimientos aprobados por el área de 

Transporte Aéreo que han sido revisados en su totalidad y se convierten en 

información estadística oficial de la DGAC (Ver Figura 31). 

 

 

Figura 32. Indicador Aprobado por estadística.  

 

Los reportes de control que contienen los indicadores mencionados, se los 

presentará en el siguiente formato, variando entre: 

 Diario 

 Semanal 

 Mensual 

 

Tabla 13. Indicadores en números globales divididos por compañías ejemplo: 

Total Operaciones  DTAE Requeridos Estado DTAE Aprobado 

Estadística 

Verificados AIS: 

TAE=30 

LAN=30 

DTAE Requerido 

CIA: 

TAE=30 

LAN=30 

Enviado CIA: 

TAE= 20 

LAN=20 

Aprobado Por 

Estadística DGAC: 

LAN=20 

TAE=20 

 

En base a los indicadores globales de control analizados en la tabla 13, se 

diseñan los prototipos de reportes de monitoreo, detallados en las Tablas 14, 

15, 16, 17 

 

87% 

13% 

Aprobado Estadística 

Aprobados

No
Aprobados
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3.6. Prototipos de Reportes de Monitoreo: 

 

Tabla 14. Monitoreo de cumplimiento para los Aeropuertos 

Nota: Monitoreo de cumplimiento para los aeropuertos.- este reporte es globalizado por aeropuerto con los indicadores de cumplimiento requeridos para 

verificar la calidad de ingreso de datos al sistema, se encuentran agrupados por las regiones en las cuales opera dicho aeropuerto (Regional I, II, III). El 

objetivo es que en una sola página el usuario tenga una visión nacional del cumplimiento. 

  

Regionales Aeródromo Total 
de 

Operac
iones 

Total 
Aterrizajes 

Total 
Despe
gues 

Nacionales Internaci
onales 

Total 
DTAE 

requeri
dos 

DTAE 
presentados 

DTAE 
faltantes 

Porcen
taje de 
Cumpli
miento 

DTAE 
Aprobado 

por la 
DGAC 

DTAE No 
Aprobado 
por DGAC 

Ais-OP 
Valida 

Ais-OP  
no 

Valida 

% 
Valid 

Regional 
1 

SEQM 100 50 50 70 30 85 85 0 100 85 0 100 0 100 

Regional 
2 

SEGU 200 100 100 160 40 180 180 0 100 180 0 180 0 100 

 
6
6
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Tabla 15 Monitoreo de cumplimiento del Aeropuerto detallado por compañía 

Aerop Base Total de 

Operaciones 

Verifica do 

por AIS 

No Verificado 

por AIS 

Porcentaje 

verificado 

Total 

DTAE 

Requerido 

DTAE 

pres 

DTAE 

falta 

Porcentaje de 

Cumplimiento 

DTAE 

DTAE 

Aprobado por 

la DGAC 

DTAE No 

Aprobado por 

la DGAC 

SEGU 1200 1200 0 100 800 800 0 100 800 0 

Nacional   

CIA 

 

 

A/D Total 

DTAE req 

DTAE 

pres 

DTAE 

faltan 

% 

Cumplim 

 

TAME D 10 10 0 100   

Internacional   

CIA 

 

 

A/D Total 

DTAE req 

DTAE 

pres 

DTAE 

faltan 

% 

Cumplim 

 

KLM D 5 5 0 100   

Nota: Monitoreo del cumplimiento del aeropuerto detallado por compañía.- se trata de un reporte en el cual se puede observar un aeropuerto en particular 

con todos sus indicadores y el porcentaje de cumplimiento por compañía dividido en operaciones nacionales e internacionales 

  

 
6
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Tabla 16 Monitoreo de cumplimiento de compañías por todos los aeropuertos del Ecuador 

Compañía Total de 

Operaciones 

Total 

Aterriz

ajes 

ToTal 

Despegu

es 

Total DTAE 

requeridos 

DTAE 

presenta

dos 

DTAE 

faltante 

porcentaje 

Cumplimiento 

DTAE 

Aprobado por 

DGAC 

DTAE No 

Aprobado por 

DGAC 

validado 

por ais 

no validado 

por ais 

porcentaje 

validado por 

ais 

LNE 100 50 50 60 60 0 100 60 0 100 0 100 

TAE 200 100 100 150 150 150 100 150 0 200 0 100 

Nota: Monitoreo del cumplimiento de compañías por rango de fechas.- se trata de un reporte global del cumplimiento de las compañías en todos los 

aeropuertos a nivel nacional. 

 

Tabla 17 Monitoreo de cumplimiento por compañías detalle de los aeropuertos en los cuales operó 

Compañía Total 

OperacIONES 

Total DTAE 

requerido 

DTAE 

presenta 

DTAE 

faltan 

PORCENTAJE 

Cumplimiento 

DTAE 

Aprobado POR 

DGAC 

DTAE No 

Aprobado POR 

LA DGAC 

LNE 400 200 180 20 90 180 20 

Total 400 200 180 20   180 20 

Nacional     Internacional   

CIA Aterrizaje 

o 

despegue 

Aeropuerto Numero 

de 

vuelo 

Total 

DTAE 

requerido 

DTAE 

presentados 

DTAE 

faltantes 

Porcentaje 

Cumplimento 

    CIA Aterrizaje 

o 

despegue 

Aeropuerto Numero 

de 

vuelo 

Total 

DTAE 

requerido 

DTAE 

pres 

DTAE 

faltan 

Porcentaje 

Cumplimento 

  

LNE D SEQM LNE103 300 300 0 100    LNE A SEQM LNE104 100 80 20 80  

Nota: Monitoreo de cumplimiento por compañías detalle de los aeropuertos en los cuales operó.- Se trata de un reporte para identificar el cumplimiento de 

una compañía en particular clasificado por nacional e internacional y los aeropuertos en los cuales ha realizado operaciones. 

 
6
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4. Capitulo IV Cuadros de mando de la solución.  

 

Tablero de Mando 1 Análisis de variables aerocomerciales por aeropuerto. 

Tablero de Mando 2: Análisis de la cantidad de movimientos nacionales. 

Tablero de Mando 3: Análisis de las variables de carga a nivel nacional.  

Tablero de Mando 4: Análisis del cumplimiento por aeropuerto.  

Tablero de Mando 5: Mapa nacional de cumplimiento por aeropuerto.  

Tablero de Mando 6: Predicción mensual de variables aerocomerciales.  

Tablero de Mando 7: Predicción diaria de variables aerocomerciales. 

(Ver Anexo, 1)  
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5. Capítulo V. Conclusiones y Recomendaciones  

 

5.1  Conclusiones: 

 

Al integrar la información de las áreas técnicas con las administrativas 

mediante la propuesta de Business Intelligence, se mejorará la entrega  de 

información estadística (Ver cuadros de mando en Anexo 1) facilitando los 

procesos de verificación y control, adicionalmente esta información servirá de 

base para los procesos financieros. 

 

Las herramientas seleccionadas para el desarrollo de la solución de Business 

Intelligence, parten del estudio y análisis del proceso que se encuentra en 

ejecución actualmente en la DGAC, y otros factores que influenciaron como 

parámetros para escoger las herramientas entre estas podemos señalar: 

disposiciones gubernamentales, inventario de software existente y personal 

especializado que tiene conocimiento y experiencia para el manejo de la 

plataforma de BI propuesta. Sobre lo expuesto anteriormente y bajo estándares 

existentes en la DGAC se concluye que es factible la utilización del software 

adquirido. 

 

Los usuarios tendrán la facilidad de ejecutar las tareas de monitoreo y control 

de la información en base a indicadores estandarizados, los cuales serán 

diseñados para verificar que los datos sean correctamente ingresados en los 

sistemas, adicionalmente proveerán la capacidad de revisar el cumplimiento de 

compañías y aeropuertos frente al nuevo proceso propuesto. 

 

Con la implementación de la arquitectura de Business Intelligence, la DGAC 

estará en capacidad de remitir en un tiempo óptimo, los reportes solicitados por 

entidades gubernamentales e internacionales, así mismo estará en capacidad 

de proveer credenciales de acceso para usuarios externos como ministerios, 

fundaciones y otros organismos que requieran dicha información, estos 
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accesos no serán limitados solamente a reportes simples sino a tableros de 

mando dinámicos. 

 

En el sistema aeronáutico AMHS también se evidenciará mejoras en la calidad 

de información, en vista de que existirán usuarios los cuales validarán los datos 

y podrán sugerir cambios en registros faltantes o rectificaciones, lo que nos 

permitirá tener un alto porcentaje de veracidad de información en el sistema 

aeronáutico AMHS. 

 

En lo referente a las herramientas de software que van a ser utilizadas, se 

puede concluir que en este escenario de implementación, las herramientas 

propietarias (SQL Server, Developer Express, Pragmatic Works Tableau), son 

adecuadas por los tiempos de desarrollo reducidos en las implementaciones de 

BI, adicionalmente las interfaces web que serán presentadas al usuarios de 

compañías permitirán el ingreso de la información aerocomercial en menor 

tiempo. 

 

En la implementación del proyecto se debe considerar los costos de 

licenciamiento por usuario, debido a que la cantidad de usuarios demandantes 

sería muy alta porque contamos con usuarios internos y externos, por 

consiguiente muchos elementos de BI se han considerado para ser 

desarrollados por la DGAC mediante Developer Express, el cual posee 

componentes gráficos que acceden al cubo de información; con lo cual el costo 

del licenciamiento se reduce al valor de la licencia de este producto. 

 

La implementación propuesta debe contemplar componentes de monitoreo 

efectivos de las variables claves, debido a que la solución es de alcance 

nacional, por cuanto tendremos una gran cantidad de usuarios externos los 

cuales están obligados por políticas institucionales a presentar la información a 

la DGAC. En virtud de aquello debemos contar con el mecanismo 

automatizado  de envío de reportes con indicadores de cumplimiento de las 

compañías de aviación y aeropuertos a nivel nacional, que deberán ser 

revisados por los funcionarios de transporte aéreo. 
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La Institución al ser un organismo de regulación aeronáutica en el Ecuador 

encargada de velar por la seguridad de la aviación, debe poseer componentes 

predictivos dentro de la solución propuesta, el objetivo de la predicción es el 

anticipar posibles eventos o condiciones las cuales pongan en riesgo la 

seguridad operacional, fundamentalmente al poseer una información integrada 

y consolidada los usuarios podrán observar diferentes variables relacionadas 

como son el tráfico aeronáutico, el porcentaje de concurrencia en aeropuertos y 

pistas; al momento esta información se encuentra dispersa y por ende es 

complejo el monitoreo y control, debo mencionar que los elementos predictivos 

serán diseñados de tal forma que se almacenarán en la base de datos, por lo 

tanto el usuario podrá consultar la información de manera sencilla y tendrá 

alcance para los usuarios de compañía de aviación inclusive. 

 

5.2  Recomendaciones 

 

La Dirección General de Aviación Civil debe sociabilizar los beneficios del 

proyecto a todas las áreas técnicas, a fin de que se utilice la información y 

se mejore los procesos relacionados con la seguridad aeronáutica, gracias 

a la información integrada, verificada y consolidada. 

 

Elaborar de políticas institucionales que amparen la correcta 

implementación del proceso propuesto en la plataforma de Inteligencia de 

Negocios, a fin de que los funcionarios de la DGAC y compañías de 

aviación realicen los procedimientos requeridos. 

 

La  información aerocomercial y operacional que se encontrará residente 

en el Datawarehouse, deberá ser utilizada por el nuevo sistema ERP 

(Enterprise Resource Planning), cuyo desarrollo se encuentra planificado 

en la Dirección General de Aviación Civil, ya que al momento el proceso 

financiero depende de bases de datos dispersas y procesos de digitación 

manual lo cual retrasa las actividades financieras internas. 
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Distribuir los accesos a los componentes de la solución de inteligencia de 

negocios propuesta hacia los coordinadores aeroportuarios y los 

funcionarios de seguridad aeronáutica para que ejecuten las acciones de 

control frente a posibles sucesos. 

 

Los procesos de validación y cierre de la información en los diferentes 

aeropuertos que constan en solución de Business Intelligence, deben ser 

incluidos en el portafolio de productos que cada aeropuerto debe presentar 

como parte de sus indicadores de gestión. 

 

Agendar un curso de capacitación a las compañías de aviación en el cual 

se concientizará  la importancia del proyecto, el cual beneficiaría a la 

Dirección General de Aviación Civil y Compañías de Aviación, quienes 

contarán con información unificada y en tiempo real. 

 

Planificar cursos de Ofimática (Excel) media y avanzada a los funcionarios 

de Transporte aéreo para maximizar el uso del sistema, enfocándolo en el 

uso de tablas dinámicas y acceso a los componentes de la solución de 

inteligencia de negocios planteada. 
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ANEXOS 



ANEXO 1. CUADROS DE MANDO SUGERIDO 

 

Tablero de Mando 1 Análisis de variables aerocomerciales por aeropuerto.  

Este tablero permite observar en un mapa interactivo,  el 

comportamiento de  variables aerocomerciales (Pax HF, Pax INF, Pax 

Pcd, Pax 3era, Pax Trs, Pax Gps ) con gráficos por meses, semanas y 

días; aplicando como filtros el código de la  compañía, y las  variables 

aerocomerciales. 

Tablero de Mando 2: Análisis de la cantidad de movimientos nacionales  

Este tablero permite observar el número de operaciones que se han 

efectuado en un aeropuerto, mediante un mapa interactivo. Además se 

observan gráficos de barras divididos por tipo de operación nacional e 

internacional, aterrizajes, despegues, aeropuerto; aplicando como filtro 

los códigos de compañía y el año. 

Tablero de Mando 3: Análisis de las variables de carga a nivel nacional  

Este tablero permite visualizar las variables aerocomerciales de 

pasajeros y carga en un determinado aeropuerto, aplicando filtros 

como código de compañía, y el año.  

Tablero de Mando 4: Análisis del cumplimiento por aeropuerto  

Es un tablero que permite visualizar mediante un gráfico los 

porcentajes de cumplimiento de un aeropuerto, aplicando filtros como 

el año, el mes y un día.  

Tablero de Mando 5: Mapa nacional de cumplimiento por aeropuerto  

Es un tablero que permite visualizar en un mapa interactivo los 

porcentajes de cumplimiento de los aeropuertos respecto al cierre 

diario que deben realizar el AIS, aplicando  filtros como año, mes,  y 

día.  

Tablero de Mando 6: Predicción mensual de variables aerocomerciales.  

Es un tablero que permite visualizar la información sobre las 

predicciones mensuales de las variables aerocomerciales como carga 

y pasajeros mediante filtros de: tipo de variable aerocomercial, código 

de aeropuerto, tipo de operación (aterrizajes y despegues), 



nacionalidad de la operación (nacional  o internacional), código de la 

compañía,  año y la predicción actual que serán los últimos valores 

calculados por el sistema. 

Tablero de Mando 7: Predicción diaria de variables aerocomerciales.  

  Es un tablero que permite visualizar la información sobre las 

predicciones diarias de las variables aerocomerciales como carga y 

pasajeros mediante filtros de: tipo de variable aerocomercial, código de 

aeropuerto, tipo de operación (aterrizajes y despegues), nacionalidad 

de la operación (nacional  o internacional), código de la compañía,  año 

y la predicción actual que serán los últimos valores calculados por el 

sistema.



 

Tablero de Mando 1 Análisis de variables aerocomerciales por aeropuerto. 



 

Tablero de Mando 2: Análisis de la cantidad de movimientos nacionales 



 

Tablero de Mando 3: Análisis de las variables de carga a nivel nacional 



 

Tablero de Mando 4: Análisis del cumplimiento por aeropuerto 



 

Tablero de Mando 5: Mapa nacional de cumplimiento por aeropuerto 



 

Tablero de Mando 6: Predicción mensual de variables aerocomerciales. 



 

Tablero de Mando 7: Predicción diaria de variables aerocomerciales.  



ANEXO 2.  DEFINICIONES 

 

- Aeródromo: Área definida de tierra o de agua destinada total o 

parcialmente a la llegada, salida y movimiento de aeronaves y superficies. 

- Código Compartido (Code Sharing): Es un convenio comercial entre dos 

transportadores aéreos. Cuando se trata de vuelos con códigos 

compartidos se especifica quien es la compañía comercializadora y que 

aerolínea actúa como operador efectivo en una ruta. 

- DGAC: Dirección General de Aviación Civil, ejercerá la autoridad 

Aeronáutica en la República del Ecuador, según atribuciones determinadas 

por ley.  

- Dayli: Documento oficial elaborado diariamente por la Autoridad 

Aeronáutica, en donde se registra información relacionada con el tráfico 

doméstico e internacional de aeronaves tanto de entrada como de salida; 

tipo de aeronave, matrículas, números de vuelo, horas reales, aeropuertos 

origen y destinos.  

- Estadísticas de Tráfico Aéreo: Son los datos de las variables de estudio de 

pasajeros, carga, vuelos y capacidad ofrecida, las mismas que sirven para 

los análisis y toma de decisiones aeronáuticas.  

- Estado Movimiento.- Es el estado del registro en un momento determinado 

en el proceso.  

- Formulario DTA-E-002: Formulario destinado al registro del tráfico de 

pasajeros tanto de entrada como de salida, con información del 

transportista, fecha, matricula, vuelo, rutas, aeropuertos, y carga, 

documento de propiedad de la DGAC.  

- Hora Calzos: Hora en la cual se retiran los calzos (cuña o madero que se 

pone entre el suelo y la rueda de la aeronave para inmovilizarlo) de la 

aeronave, para iniciar el desplazamiento asociado con la salida.  

- Inteligencia de Negocios: Se refiere al uso de datos en una empresa para 

facilitar la toma de decisiones, abarca la comprensión del funcionamiento 

actual de la empresa, bien como la anticipación de acontecimientos futuros, 

con el objetivo de ofrecer conocimientos para respaldar las decisiones 

empresariales.  



- OACI: Organismo técnico especializado de las Naciones Unidas, a su 

cargo se encuentra el ordenamiento del desarrollo técnico y económico de 

la aviación mundial.  

- Pasajeros en Tránsito: Es aquel pasajero que viene de un destino diferente 

y pasa por un aeropuerto de manera temporal, para continuar con su 

itinerario, esto lo realiza sin abandonar la aeronave o salas de embarque 

internacional.  

- Pasajeros en Tránsito 24 horas: Pasajeros que permanecen un tiempo 

inferior a 24 horas en el país, y su destino final es diferente del vuelo de 

origen, o primer destino. 

- Pasajeros Transfer: Se considera transfer al pasajero que arriba a un 

aeropuerto, cuyo destino final es diferente a la ciudad de arribo; y que será 

trasladado por otra aerolínea a su destino final.  

- Pasajeros Extra Crew: Es la Tripulación Extra que está a bordo de la 

aeronave.  

- Plan de Vuelo: Documento presentado por el piloto o despachador de la 

Aerolínea, a AIS–DAC, en donde consta las especificaciones para realizar 

dicho vuelo específico, el cual debe ser llenado con los datos de la 

aeronave: matricula, rutas, horas previstas, capacidad, equipos de 

supervivencia, peso y balance, etc.  

- TOV: Técnicos en Operaciones de Vuelo, personas responsables de 

elaborar el peso y balance de la aeronave, para que la misma pueda 

cumplir su operación en los aeropuertos.  

- Ruta: Vía que permite transitar desde un lugar hacia otro, en el mismo 

sentido, dirección que se toma para un propósito.  

- Transporte Aéreo: Transporte de personas o cosas efectuado por medio de 

aeronaves.  

- Vuelos Operados: Entrada y Salida de las aeronaves en los aeropuertos.  

- Verificación: Proceso interno encaminado a revisar y comprobar la 

información recibida en cada uno de los aeropuertos.  

- Validación: Proceso interno del Área de Estadísticas; en el que se concilian 

y se certifican los datos recibidos, los mismos que están debidamente 

verificados. 



ANEXO 3. ABREVIATURAS 

 

- AIS- AERONAUTICAL INFORMATION SERVICE, Servicio de 

Información Aeronáutica.  

- AMHS.- Aeronautical Message Handling System ( Sistema de 

mensajería aeronáutica)  

- CIA.- Compañía.  

- DGAC.- Dirección General de Aviación Civil.  

- DTA-E-002.- Formulario para la recopilación de los datos 

aerocomerciales de tráfico aéreo.  

- IATA.- Asociación Internacional de Transporte Aéreo.  

- MTOW.- Peso máximo de despegue.  

- OACI.- Organización de Aviación Civil Internacional.  

- Total CG.- Carga Total.  

- Pax.- Pasajeros.  

- Pax_FF.- Pax Full Ferry / Pasaje Completo.  

- Pax_HF.- PaxHalf Ferry / Medio Pasaje.  

- Pax_Pcd.- Pasajeros con Capacidades Especiales.  

- Pax_3era.- Pasajeros Tercera Edad.  

- Pax_Gps.- Pasajeros Colonos de Galápagos.  

- Pax_Nad.- Pasajeros No Admitidos.  

- Pax_Free.- Pasajeros de Compañía.  

- Pax_Inf.- Pasajeros Infantes. 

- Pax_trf.- Pasajeros en Transferencia.  

- Pax_trs.- Pasajeros en Tránsito.  

- Pax_trs_24.- Pasajeros en Tránsito 24 horas.  

- Pax_ec.- Pax Extra Crew / Pasajeros Tripulación Extra.  

- Total Pax.- Total Pasajeros. 

- CG.- Carga.  

- CG_se.-Carga Seca  

- CG_pe.-Carga Perecible.  

- CG_fl.-Carga Flores.  

- CG_cor.-Carga Correo.  



- CG_equ.-Carga Equipaje.  

- CG_trs.-Carga en Tránsito.  



ANEXO 4. RESOLUCIÓN 001 2008 

 

 

 



 

 

 

 



 

 

 

 



 

 

 



ANEXO 5. RESOLUCIÓN 035 2012 

 

 



 





  



 





 

 



















 

 

 

 



ANEXO 6. RESOLUCIÓN 289 2014 

 

 

















































































 



 









  



ANEXO 7. PLAN DE VUELO 

 

 

  



ANEXO 8. FORMULARIO DE PESO Y BALANCE 

 

  



ANEXO 9. FORMULARIO DTAE-002 

 

 



Codificación de la Ley de Aviación Civil                                                                              Normas de Vuelo 

                               1

(Registro Oficial 435 S 11-Ene-2007) 

H. CONGRESO NACIONAL

LA COMISION DE LEGISLACION Y 
CODIFICACION

CODIFICACION DE LA 
LEY DE AVIACION CIVIL

INTRODUCCION

La Comisión de Legislación y Codificación 
del H. Congreso Nacional de conformidad 
con lo dispuesto en el Art. 160 de la 
Constitución Política de la República, 
codifica la Ley de Aviación Civil, 
considerando las disposiciones de la 
Constitución Política de la República; y, la 
Ley Reformatoria a la Ley de Aviación 
Civil y del Código Aeronáutico, publicada 
en el Segundo Suplemento del Registro 
Oficial No. 244 de 5 de abril del 2006. 

Con este antecedente, se codifican las 
disposiciones de esta Ley, y se menciona 
de manera particular la Ley Reformatoria 
a la Ley  
de Aviación Civil y del Código 
Aeronáutico, por la cual, expresamente en 
el Art. 2 se realizan las siguientes 
reformas: en el primer inciso, en el texto: 
“como organismo regulador encargado”, 
no se incluye la palabra “regulador”; en el 
texto “como ente controlador”, se 
reemplaza la palabra “controlador” por 
“regulador”; y, se agrega un segundo 
inciso por el cual, para efectos de la 
aplicación de esta Ley, los términos 
técnicos en materia aeronáutica tendrán 
los significados previstos en las 
Regulaciones Técnicas de la Aviación 
Civil, RDAC. 

Al Art. 3, referente a la integración del 
Consejo Nacional de Aviación Civil, se 
agregan reformas expresas relacionadas 
a que es una entidad de derecho público, 
autónoma, con personería jurídica, con 
sede en el Distrito Metropolitano de Quito; 
se establece la función del Vicepresidente; 
se agrega la representación del Ministro 
de Economía y Finanzas o su delegado; 

se agregan cuatro incisos relacionados a 
los requisitos que deben cumplir quienes 
sean designados Presidente y miembros 
del Consejo Nacional de Aviación Civil y 
sus atribuciones; y, así como el quórum 
que estará constituido por cinco 
miembros. 

En el Art. 4, sobre las atribuciones del 
Consejo Nacional de Aviación Civil, se 
establece la capacidad de elaborar y 
aprobar su presupuesto y sus 
reglamentos; para conocer y aprobar los 
convenios o contratos de cooperación 
comercial; que los aeropuertos operados y 
administrados por los municipios, serán 
los que establezcan las tasas y derechos 
aeroportuarios; aprobar y modificar el 
reglamento de seguros aeronáuticos; y, se 
agrega otro literal que regula la atribución 
de designar al Presidente y miembros de 
la Junta Investigadora de Accidentes de 
Aviación y los requisitos que deben 
cumplir los aspirantes a tal designación.  

Se sustituye el Art. 5, estableciendo que la 
Dirección General de Aviación Civil es una 
entidad autónoma de derecho público, con 
personería jurídica y fondos propios; su 
máxima autoridad es el Director General 
de Aviación Civil; su rango y 
denominación será el equivalente al grado 
seis de la escala de remuneraciones 
establecida por la SENRES; y, se 
establecen los requisitos para ser 
designado Director General de Aviación 
Civil. 

Expresamente se reemplaza el Art. 6, que 
establece las atribuciones y obligaciones 
del Director General de Aviación Civil, 
siendo estas generales; otras referentes a 
designaciones, contrataciones y 
delegaciones; regulatorias para dictar, 
reformar, derogar regulaciones técnicas, 
ordenes, reglamentos internos y 
disposiciones complementarias; 
exenciones temporales al cumplimiento de 
regulaciones técnicas; regulación del 
tránsito aéreo; validación de las acciones 
adoptadas por la autoridad aeronáutica 
civil de otro estado; autorizar la inspección 
de aeronaves; realizar convenios de 
cooperación internacionales; matricular 
aeronaves y llevar registros; emitir 

ANEXO 10. CODIGO AERONÁUTICO Y LEY DE AVIACIÓN CIVIL
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certificados y licencias del personal 
aeronáutico; emitir o validar certificados 
tipo para aeronave, motor, hélice, etc.; 
conferir certificado de aeronavegabilidad a 
una nave ecuatoriana; emitir el certificado 
de operador aéreo (AOC); conceder, 
renovar, modificar o suspender permisos 
de operación de escuelas de aviación, 
centros de entrenamiento, talleres o 
estaciones de mantenimiento; emitir 
certificados sobre normas de construcción 
de aeropuertos; y, administrar y clasificar 
por categorías los aeropuertos, 
helipuertos y aeródromos civiles. 
 
 
En el Art. 7, respecto a las atribuciones 
del Subdirector General de Aviación Civil, 
es responsable de presentar el Plan de 
Desarrollo Aeronáutico y el Plan Operativo 
de la Dirección General de Aviación Civil. 
Al Art. 9, referente a la integración del 
Comité Nacional de Facilitación del 
Transporte Aéreo Internacional, se agrega 
la representación del Gerente General de 
la Corporación Aduanera Ecuatoriana 
(CAE), un representante de las 
concesionarias de los aeropuertos 
internacionales, y al Jefe del 
Departamento de Seguridad Aeroportuaria 
de la Dirección General de Aviación Civil. 
 
 
Se sustituye el título del Capítulo VI del 
Título I, por: “Del Servicio de Búsqueda y 
Salvamento SAR”, y se reforma el 
articulado determinando sus objetivos y 
competencia. No se incluye el Art. 12 y se 
agrega a continuación un nuevo capítulo 
denominado “De la investigación de 
accidentes e incidentes”, compuesto de 
once artículos innumerados, que 
establecen la constitución, atribuciones, 
funciones y procedimientos de la Junta 
Investigadora de Accidentes.  
 
 
En el Art. 23, relacionado al patrimonio y 
recursos de la Dirección General de 
Aviación Civil, al literal c) se agrega el 
texto: “y los que ingresen a su patrimonio 
o por cualquier concepto”; se reemplaza el 
literal d) disponiendo que en el 
Presupuesto General del Estado, 
obligatoriamente se deberá incluir los 
valores necesarios y suficientes para el 

mejoramiento, la administración, 
mantenimiento y obras que requiera la 
Dirección General de Aviación Civil.  
 
Se sustituye expresamente el Art. 24, por 
el cual la Dirección General de Aviación 
Civil cobrará derechos de aterrizaje a las 
aeronaves civiles empleadas en servicios 
aerocomerciales; al Art. 25 se agrega un 
segundo inciso excepcionando el cobro de 
estos derechos a los aeropuertos de 
propiedad municipal, concesionados o no, 
que se regirán por la ley y las ordenanzas; 
en el Art. 27 no se incluye la frase: 
“privadas y las del Estado”; al Art. 30 se 
agrega la frase: “En los aeropuertos no 
concesionados”; no se incluyen los Arts. 
26 y 40 que fueron derogados; se 
incorpora al Art. 36 un segundo inciso 
disponiendo que la Dirección General de 
Aviación Civil está autorizada a revisar la 
contabilidad y cualquier documentación de 
las compañías de aviación, cuando 
existan indicios de problemas de 
operación por parte de ésta, así como la 
documentación de los agentes de 
retención. 
 
A continuación del Art. 57 se agregan 
cinco artículos que corresponden a los 
Arts. 58 al 62, estableciendo las 
obligaciones de los operadores y personal 
aeronáutico; requisitos para operar en 
actividades aerocomerciales en territorio 
ecuatoriano; requisitos para aeronaves de 
matrícula extranjera para ser operada por 
una compañía ecuatoriana; requisitos para 
que una aeronave extranjera, operada por 
una compañía extranjera pueda operar en 
actividades aerocomerciales; y, requisitos 
para que una aeronave civil opere en 
territorio ecuatoriano. Se incorpora como 
Art. 63 la Disposición General de la Ley 
Reformatoria a la Ley de Aviación Civil y 
del Código Aeronáutico. 
 
Con fundamento en la misma Ley 
Reformatoria, se sustituye el Art. 64, que 
establece el procedimiento para imponer 
sanciones; no se incluye el Art. 51 
derogado expresamente por el Art. 20 de 
la Ley Reformatoria referida; se reemplaza 
el Art. 66, que determina las autoridades 
que son competentes para conocer y 
resolver los procesos generados por 
contravenciones; se sustituye el título del 
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Capítulo II del Título V por “De las 
contravenciones y sanciones a 
explotadores y/u operadores de 
aeronaves civiles”; y, en tal sentido se 
reforma expresamente el Art. 67. 
 
Se sustituye el Art. 68 que determina 
cuáles son contravenciones de primera 
clase y multa; Art. 69 estableciendo las 
contravenciones de segunda clase, multa 
y suspensión por tres meses de la 
concesión o permiso de operación; Art. 
70, referente a las contravenciones de 
tercera clase, multa y suspensión de hasta 
seis meses de la concesión o permiso de 
operación; no se incorpora el Art. 58, 
derogado por el Art. 27 de la Ley 
Reformatoria; Art. 71, relacionado a las 
contravenciones de primera clase del 
comandante de una aeronave y la sanción 
con multa; Art. 72, se sustituye el primer 
inciso, relacionado a las contravenciones 
de segunda clase del comandante de una 
aeronave, multa o suspensión de la 
licencia hasta por seis meses; se 
reemplazan los numerales 6, 7 y 13; no se 
incluye el texto constante a continuación 
del numeral 15; y, se agregan al final tres 
numerales. 
 
En el Art. 73 se sustituye el primer inciso 
relacionado a las contravenciones de 
tercera clase del comandante de una 
aeronave y su sanción; no se agregan los 
numerales 9 y 11,así como el texto 
constante al final de este numeral; y, se 
sustituye el numeral 10 por el texto: 
“Operar una aeronave en condiciones que 
ponga en peligro evidente a pasajeros, 
carga y personas o bienes en la 
superficie”. 
 
En el Art. 74 se reemplaza el primer inciso 
relacionado a las contravenciones de 
primera clase de los miembros de la 
tripulación y la sanción de multa; se 
reemplaza el numeral 4, no se incluye el 
texto constante a continuación del 
numeral 4; y, se agrega como numeral 5 
el texto: “Todas las acciones u omisiones 
de los miembros de la tripulación que 
infrinjan o incumplan de cualquier forma 
las regulaciones técnicas RDAC y demás 
leyes y reglamentos pertinentes y que no 
estén considerados como contravenciones 
de segunda o tercera clase”; en el Art. 75 

se cambia el primer inciso relacionado a 
las contravenciones de segunda clase de 
los miembros de la tripulación, la sanción 
con multa o la suspensión de la licencia 
hasta por seis meses; se sustituye el 
numeral 2 y no se incorpora el texto que 
consta a continuación de este numeral; y, 
se agregan dos numerales. 
 
En el Art. 76 se sustituye el primer inciso 
referente a las contravenciones de tercera 
clase de los miembros de la tripulación, 
sancionados con la suspensión de su 
licencia por el tiempo de seis a doce 
meses; y, se reforma expresamente el 
numeral 2; en el primer inciso del Art. 77 
se establece las contravenciones de 
primera clase del personal técnico 
aeronáutico de tierra y su multa, y se 
reforma expresamente el numeral 2 
añadiendo un tercer numeral; al Art. 78 se 
reemplaza el primer inciso sobre 
contravenciones de segunda clase del 
personal técnico aeronáutico de tierra, 
multa o suspensión de la licencia hasta 
por seis meses; además reformas al 
numeral 6; y, en el Art. 79, sobre las 
contravenciones de tercera clase del 
personal técnico aeronáutico de tierra, 
sanción con suspensión de la licencia de 
seis a doce meses. 
 
Se reemplaza el título del Capítulo IV del 
Título V por “Otras contravenciones”; se 
incluye reforma al Art. 80, que establece 
multas por contravenciones establecidas 
en este artículo; los Arts. 81 y 82 
determinan otro tipo de sanciones 
pecuniarias para quienes pongan en 
peligro la seguridad de las aeronaves, los 
pasajeros, aeródromos, así como aquellos 
que construyen, modifiquen o realicen 
operaciones sin contar con el certificado 
emitido por el Director bajo las 
regulaciones de Aviación Civil. 
 
Se agrega como Art. 84 las acciones u 
omisiones que son consideradas delitos 
aeronáuticos; se agrega otro artículo 
relacionado a contravenciones sujetas a 
sanciones establecidas en el Art. 81. Se 
reemplaza el Art. 86, que regula la 
acumulación de sanciones, que la 
reincidencia constituye agravante, que la 
reincidencia en contravenciones de 
tercera clase constituye suspensión 
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definitiva de su licencia, la forma de 
establecer el monto de las sanciones; y, al 
Art. 88 se agregan dos incisos que hacen 
relación a otras medidas de seguridad; y, 
que las multas contempladas en esta Ley 
se ajustarán automáticamente en forma 
anual conforme al índice de inflación 
emitido por el Instituto Ecuatoriano de 
Estadísticas y Censos. No se incluye el 
Art. 75 derogado expresamente. 
 
Se incorporan como Disposiciones 
Transitorias Primera y Segunda, las 
contenidas en la Ley Reformatoria a la 
Ley de Aviación Civil y del Código 
Aeronáutico, publicada en el Segundo 
Suplemento del Registro Oficial No. 244 
de 5 de abril del 2006. 
 

CODIFICACION 2006-016 
 

H. CONGRESO NACIONAL 
 

LA COMISION DE LEGISLACION Y 
CODIFICACION 

 
Resuelve: 

 
EXPEDIR LA SIGUIENTE 
CODIFICACION DE LA 

LEY DE AVIACION CIVIL 
 

TITULO I 
 
DE LA AERONAVEGACION CIVIL Y DE 

SUS ORGANISMOS 
 
 

Capítulo I 
 

Disposiciones preliminares 
 
Art. 1.- Corresponde al Estado la 
planificación, regulación y control 
aeroportuario y de la aeronavegación civil 
en el territorio ecuatoriano. Le 
corresponde la construcción, operación y 
mantenimiento de los aeródromos, 
aeropuertos y helipuertos civiles, y de sus 
servicios e instalaciones, incluyendo 
aquellos característicos de las rutas 
aéreas, en forma directa o por delegación, 
según sean las conveniencias del Estado, 
con arreglo a las disposiciones de esta 
Ley, del Código Aeronáutico, reglamentos 
y regulaciones técnicas, que deberán 

estar conforme con las normas vigentes 
de la Organización de Aviación Civil 
Internacional, OACI, de la cual el Ecuador 
es signatario. 
 
De acuerdo con la Constitución Política de 
la República y la Ley de Modernización 
del Estado, Privatizaciones y Prestación 
de Servicios Públicos por parte de la 
Iniciativa Privada se podrá delegar a la 
iniciativa privada, a través de cualquier 
modalidad reconocida por la ley, los 
aeródromos y aeropuertos existentes en el 
país a empresas nacionales o extranjeras 
que, mediante una licitación, presenten las 
condiciones más favorables al desarrollo, 
mantenimiento y mejoras de los actuales, 
sin excluir la posibilidad de la construcción 
y operación de nuevos aeródromos o 
aeropuertos. 
 
Previa autorización del Presidente de la 
República emitida mediante decreto 
ejecutivo, los municipios podrán construir, 
administrar y mantener aeropuertos. Para 
el efecto, podrán ejercer estas facultades 
directamente o delegarlas a empresas 
mixtas o privadas mediante concesión, 
asociación, capitalización o cualquier otra 
forma contractual de acuerdo a la ley. 
 
 
Art. 2.- El Estado ejercerá sus 
atribuciones a través del Consejo Nacional 
de Aviación Civil, como organismo 
encargado de la política aeronáutica del 
país; y, de la Dirección General de 
Aviación Civil y sus dependencias, como 
ente regulador, que mantendrán el control 
técnico-operativo de la actividad 
aeronáutica nacional. 
 
 
Para efectos de la aplicación de la 
presente Ley, los términos técnicos en 
materia aeronáutica, tendrán los 
significados previstos en las Regulaciones 
Técnicas de la Aviación Civil (RDAC), 
emitidas por la autoridad aeronáutica. 
 

Capítulo II 
 
Del Consejo Nacional de Aviación Civil 
 
Art. 3.- El Consejo Nacional de Aviación 
Civil es una entidad de derecho público, 
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autónoma, con personería jurídica, con 
sede en el Distrito Metropolitano de Quito; 
estará integrado por los siguientes 
miembros, con voz y voto: 
 
 
a) Un delegado nombrado por el 

Presidente de la República del más 
alto nivel y experiencia, quien lo 
presidirá y tendrá voto dirimente; 

 
b) El Comandante General de la Fuerza 

Aérea o su delegado; 
 
c) El Ministro de Economía y Finanzas o 

su delegado; 
 
d) El Ministro de Relaciones Exteriores o 

su delegado; 
 
e) El Ministro de Comercio Exterior, 

Industrialización, Pesca y 
Competitividad o su delegado; 

 
f) El Ministro de Turismo o su delegado; 
 
g) Un representante de la Federación de 

las Cámaras de Turismo; 
 
h) Un representante de las empresas 

nacionales de aviación; e, 
 
i) Un representante de las cámaras de la 

producción. 
 
El Presidente y demás miembros del 
Consejo Nacional de Aviación Civil serán 
ecuatorianos, mayores de treinta años y 
no podrán, al momento de su designación, 
tener relación laboral, participación 
accionaria o desempeñar funciones de 
representación legal, administración o 
asesoría en las compañías de aviación 
nacionales y extranjeras que operan en el 
país.  
 
El Presidente del Consejo Nacional de 
Aviación Civil será su representante legal, 
judicial y extrajudicial.  
 
Los delegados del sector público, deberán 
ser funcionarios del ministerio al que 
representan.  
 
El Vicepresidente será elegido de entre 
los miembros del Consejo, mediante 

votación mayoritaria y reemplazará al 
Presidente por ausencia temporal o por 
ausencia definitiva, hasta que se designe 
al titular. 
 
Los representantes a los que se refieren 
los literales g), h) e i) tendrán sus 
respectivos alternos quienes actuarán a 
falta o ausencia del titular. 
 
El quórum estará constituido por cinco 
miembros y sus resoluciones se tomarán 
por mayoría absoluta de los miembros 
presentes. 
 
El Director General de Aviación Civil 
asistirá a las sesiones con voz informativa, 
sin voto. 
 
El Consejo Nacional de Aviación Civil 
nombrará a su Secretario de una terna 
presentada por el Presidente de este 
organismo. 
 
El Consejo Nacional de Aviación Civil, 
para el cumplimiento de sus funciones 
podrá designar sus propios asesores. 
 
Art. 4.- Son atribuciones del Consejo 
Nacional de Aviación Civil: 
 
a) Elaborar y aprobar su presupuesto y 
sus reglamentos; 
 
b) Aprobar el Plan de Desarrollo 
Aeronáutico formulado por la Dirección 
General de Aviación Civil y velar por su 
cumplimiento, a la vez que apoyar y 
estimular las actividades aeronáuticas; 
 
c) Otorgar las concesiones y los permisos 
de operación a las compañías nacionales 
y extranjeras de transporte aéreo público y 
revocarlos, suspenderlos, modificarlos o 
cancelarlos. 
 
El Consejo podrá reconsiderar las 
resoluciones tomadas en los casos 
mencionados en los literales c) y d), a 
pedido de las partes, dentro del término 
de ocho días a partir de la fecha en que 
aprobó la resolución. 
 
El Consejo Nacional de Aviación Civil 
deberá determinar y considerar la 
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capacidad financiera del solicitante para 
conducir la operación propuesta; 
 
d) Conocer y aprobar los convenios o 
contratos de cooperación comercial que 
incluyan: Código Compartido, Arreglos de 
Espacios Bloqueados, Arriendos en Wet 
Lease e Interlíneas.  
 
La decisión del Consejo Nacional de 
Aviación Civil deberá estar basada en el 
interés público, su conveniencia o 
necesidad, previniendo prácticas injustas, 
predatorias o anticompetitivas, evitando 
concentración de la industria aeronáutica 
y de las frecuencias, dominación del 
mercado, monopolio.  
 
En casos de Código Compartido y 
Arreglos de Espacios Bloqueados, el 
transportador aéreo que operara el tramo 
sujeto a este convenio deberá ser 
calificado y certificado por su autoridad 
aeronáutica. 
 
Por interés público, el transportador que 
comercializa o vende un boleto, debe 
incluir información de quien es el operador 
del vuelo.  
 
En casos de arriendo en Wet Lease, las 
dos partes deberán ser operadores, a 
menos que el Consejo Nacional de 
Aviación Civil determine la necesidad de 
excepción; 
 
e) Elaborar anualmente el informe de 
labores; 
 
f) Designar las comisiones de 
representación internacional permanentes; 
 
g) Emitir dictamen previo a la celebración 
de convenios o acuerdos de transporte 
aéreo; 
 
h) A pedido de la Dirección General de 
Aviación Civil, aprobar la creación y 
regulación de tasas y derechos por 
servicios aeroportuarios, tasas y derechos 
por facilidades aeronáuticas y utilización 
de la infraestructura aeronáutica, de los 
aeropuertos que estén bajo operación y 
administración de la Dirección General de 
Aviación Civil; 
 

En los aeropuertos que sean operados y 
administrados por los municipios, en 
forma directa o mediante concesión, las 
tasas y derechos aeroportuarios serán 
fijados por las propias municipalidades, de 
conformidad con la ley; 
 
i) Resolver, en segunda instancia, los 
casos que por faltas a la ley, Código 
Aeronáutico, reglamentos o regulaciones 
técnicas le lleguen en grado; 
 
j) Aprobar y modificar, a solicitud del 
Director General de Aviación Civil, el 
reglamento de seguros aeronáuticos, 
incluyendo sus montos, cobertura y 
responsabilidades; y, 
 
k) Designar al Presidente y miembros de 
la Junta Investigadora de Accidentes de 
Aviación (JIA). El Presidente de la Junta 
Investigadora de Accidentes será 
ecuatoriano, mayor de treinta años, 
acreditará haber aprobado uno o más 
cursos sobre seguridad en materia de 
investigaciones de accidentes de aviación. 
 
El Presidente y los miembros de la Junta, 
deberán tener amplia experiencia en la 
aviación comercial y no podrán tener 
acciones o desempeñar funciones de 
representación legal, administración o 
asesoría en las compañías de aviación 
nacionales o extranjeras que operaren en 
el país. 
 
 

Capítulo III 
 

De la Dirección General de Aviación 
Civil 

 
Art. 5.- La Dirección General de Aviación 
Civil es una entidad autónoma de derecho 
público, con personería jurídica y fondos 
propios, con sede en el Distrito 
Metropolitano de Quito.  
 
El Director General de Aviación Civil, es la 
máxima autoridad de la Entidad y será 
designado por el Presidente de la 
República, de una terna propuesta por el 
Consejo Nacional de Aviación Civil. 
 
Su rango y denominación se mirará como 
equivalente al grado seis (6) de la escala 
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de remuneraciones establecida por la 
SENRES, mediante Resolución No. 10, 
publicada en el Registro Oficial No. 555 de 
31 de marzo de 2005.  
 
El Director General de Aviación Civil será 
ecuatoriano de nacimiento, mayor de 
treinta años, con experiencia mínima de 
diez años en actividades de aviación 
comercial y no podrá tener acciones o 
desempeñar funciones de representación 
legal, administración o asesoría en las 
compañías de aviación nacionales o 
extranjeras que operaren en el país. 
 
El Director será responsable por el 
cumplimiento de las obligaciones de la 
Dirección General de Aviación Civil; 
ejercerá control sobre las actividades del 
personal y las de competencia de la 
Institución. 
 
 
Art. 6.- Son atribuciones y obligaciones 
del Director General de Aviación Civil, las 
siguientes: 
 
 
1. Generales: 
 
a) Ejercer la representación legal, judicial 
y administración, en su calidad de Director 
de la Dirección General de Aviación Civil; 
 
b) Velar por el cumplimiento estricto de las 
convenciones internacionales y de los 
acuerdos bilaterales sobre asuntos de 
aviación civil; 
 
c) Cumplir y hacer cumplir la ley, 
reglamentos y regulaciones técnicas; 
 
d) Presidir el Comité Nacional de 
Facilitación del Transporte Aéreo 
Internacional y el Comité Nacional de 
Seguridad de la Aviación Civil; 
 
e) Aprobar, anualmente, el Plan de 
Desarrollo Aeronáutico y el Plan Operativo 
de la Dirección General de Aviación Civil; 
 
f) Vigilar y controlar las actividades 
relacionadas con la aeronáutica civil de 
las personas naturales o jurídicas, 
nacionales o extranjeras, que operen en el 
país; 

 
g) Fomentar el desarrollo de la aviación 
comercial y apoyar la constitución y 
funcionamiento de aeroclubes, centros de 
adiestramiento y formación de pilotos 
civiles, escuelas de pilotaje civil, clubes de 
aeromodelismo y, en general, las 
actividades de las instituciones que 
tengan la finalidad de contribuir al 
desarrollo aerocivil; y, controlar su 
operación y desenvolvimiento; 
 
h) Controlar la correcta recaudación e 
inversión de los fondos y administrarlos de 
acuerdo con la ley y el presupuesto 
debidamente aprobado por los órganos 
competentes; 
 
i) Autorizar, con su firma, los egresos 
regulares de los fondos de la Dirección 
General, de acuerdo con el presupuesto y 
sus disponibilidades; 
 
j) Celebrar directamente los contratos 
cuya cuantía no exceda el monto previsto 
en la ley, para el concurso público de 
ofertas; 
 
k) Registrar las tarifas aéreas de 
pasajeros, de aerolíneas nacionales y 
extranjeras, así como las de carga; 
 
l) Autorizar las construcciones, 
instalaciones, plantaciones y demás obras 
en las zonas de servidumbre aeronáutica; 
 
m) Estudiar, elaborar y expedir los 
convenios de pago, por créditos tributarios 
o no, de conformidad con el reglamento; 
 
n) Emitir los títulos de crédito u órdenes 
de cobro para que se inicie el 
procedimiento coactivo, de conformidad 
con la ley, códigos Tributario y de 
Procedimiento Civil y sus reglamentos 
respectivos; 
 
o) Elaborar el Programa Nacional de 
Seguridad de la Aviación Civil, que deberá 
ser aprobado por el Presidente de la 
República y velar por su cumplimiento; 
 
p) Presentar informes trimestrales de su 
gestión al Consejo Nacional de Aviación 
Civil; y, 
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q) Intercambiar con las autoridades 
correspondientes de otros países, la 
información pertinente relacionada con la 
actividad aeronáutica; 
 
2. Designaciones, contrataciones y 
delegaciones: 
 
a) Designar al Subdirector General y 
Subdirector del Litoral; nombrar o 
contratar a los funcionarios y empleados 
de la Dirección General de Aviación Civil; 
 
b) Nombrar o contratar y fijar las 
remuneraciones u honorarios del personal 
de inspectores que realicen tareas de 
certificación y de vigilancia continua, de 
ser necesario de los controladores de 
tránsito aéreo. 
 
Ningún funcionario, empleado o 
representante de la entidad, designado o 
contratado por la DAC, podrá tener 
acciones económicas en empresas 
aeronáuticas, aeroportuarias o actividades 
conexas;  
 
c) Establecer los estándares de 
conocimientos y habilidades del personal 
de funcionarios y empleados de la 
Dirección General de Aviación Civil y 
mantendrá esa calificación, mediante 
entrenamiento propio, contratado o becas; 
 
d) Delegar la ejecución de cualquier 
función dentro de esta Ley, a un 
funcionario, empleado o unidad 
administrativa bajo la jurisdicción del 
Director; y, 
 
e) Delegar las funciones de certificación y 
vigilancia, a cualquier persona privada 
apropiadamente calificada, quien estará 
sujeta a la regulación, supervisión y 
revisión del Director; 
 
3. Regulatorias: 
 
a) Dictar, reformar, derogar regulaciones 
técnicas, órdenes, reglamentos internos y 
disposiciones complementarias de la 
aviación civil, de conformidad con la 
presente Ley, el Código Aeronáutico, el 
Convenio sobre Aviación Civil 
Internacional y las que sean necesarias 

para la seguridad de vuelo y la protección 
de la seguridad del transporte aéreo; 
 
b) Emitir regulaciones que establezcan un 
programa de control en el uso de 
substancias adictivas como drogas y/o 
alcohol, requiriendo a los transportadores 
aéreos y operadores de aeropuerto a 
conducir pruebas de pre-empleo, durante 
el trabajo y posterior a un accidente de 
aquellas personas que realizan funciones 
sensitivas de seguridad aérea como 
tripulantes, mecánicos, personal de 
seguridad de un aeropuerto y de otras 
personas que el Director considere 
necesario; 
 
c) Adoptar las medidas de carácter 
precautelatorio en beneficio de la 
seguridad de las operaciones aéreas y de 
seguridad aeroportuaria, sin perjuicio de la 
acción legal que corresponda; 
 
d) Ordenar, al operador o piloto de una 
aeronave, que no opere la aeronave en 
las siguientes situaciones: 
 
i. La aeronave no se encuentre 
aeronavegable; 
 
ii. El piloto no esté calificado o capacitado 
física o mentalmente para el vuelo; y, 
 
iii. La operación podría causar un peligro 
inminente a personas o propiedades en 
tierra; 
 
e) Adoptar las acciones necesarias para 
detener a dicha aeronave o piloto; 
 
f) Reinspeccionar o reexaminar cualquier 
aeronave civil, motor de aeronave, hélice, 
instrumento, operador aéreo, escuela u 
organización aprobada de mantenimiento, 
o a cualquier piloto civil que posea una 
licencia emitida bajo esta Ley; 
 
g) Revocar, modificar o suspender en 
parte o totalmente, cualquier certificado, 
certificado de aeronavegabilidad, licencia 
de personal aeronáutico, certificado de 
transportador u operador aéreo, o 
certificado de cualquier aeropuerto, 
escuela u organización de mantenimiento 
aprobada, emitidos bajo esta Ley, si como 
resultado de cualquier reinspección o 
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reexaminación, o si como resultado de 
cualquier otra investigación realizada por 
el Director, se determina que la seguridad 
de la aviación civil o del transporte aéreo 
comercial y el interés público lo requiere; 
y, 
 
h) Adoptar las medidas necesarias para 
superar emergencias que comprometan la 
seguridad de la aviación civil; 
 
4. Exenciones: 
 
Otorgar, en situaciones excepcionales, 
exenciones temporales al cumplimiento de 
regulaciones técnicas, siempre que no se 
atente la seguridad operacional aérea y la 
ley no lo prohíba. 
 
Estas exenciones deberán ser conocidas 
por el Consejo Nacional de Aviación Civil, 
que podrá revocarlas si a su juicio 
lesionan actividades aerocomerciales;  
 
5. Regulación de Tránsito Aéreo: 
 
a) Reglamentar el uso del espacio 
aeronavegable bajo los términos, 
condiciones y limitaciones necesarios para 
garantizar la seguridad de las aeronaves y 
el uso eficiente de dicho espacio aéreo; 
 
b) Adquirir, operar, mantener y mejorar las 
instalaciones, radioayudas y servicios 
para la navegación aérea cuando sea 
necesario;  
 
c) Emitir, según sea necesario por la 
seguridad de la aviación, las regulaciones 
de tránsito aéreo, con los siguientes 
objetivos: 
 
i. Controlar el vuelo de aeronave; 
 
ii. Navegación, protección e identificación 

de una aeronave; 
 
iii. Protección de las personas y 

propiedades en tierra; 
 
iv. Control y disminución del ruido de las 

aeronaves; y, 
 
v. Eficiente utilización del espacio 

aeronavegable, incluyendo normas de 
altitud segura de vuelo y reglas para la 

prevención de colisiones entre 
aeronaves; entre aeronaves y 
vehículos terrestre o marítimos y 
objetos; y, entre aeronaves y objetos 
que vuelan; 

 
d) Proporcionar, en interés de la seguridad 
de la aviación, las facilidades de control 
de tráfico aéreo y personal necesario para 
el eficaz ordenamiento y protección del 
tránsito aéreo; 
 
e) Proveer servicios de información 
metereológica, que incidan en la 
seguridad y la eficiencia de la navegación 
aérea en el grado más alto posible; para el 
efecto deberá: 
 
i. Observar, medir, investigar y estudiar 

el fenómeno atmosférico y, mantener 
las estaciones y oficinas 
metereológicas que sean necesarias 
para determinar la condición actual e 
información sobre condiciones 
probables de tiempo; 

 
ii. Mantener y coordinar el intercambio de 

información metereológica 
internacional, requerida para la 
navegación aérea; 

 
iii. Cooperar con otras autoridades u 

organismos estatales ecuatorianos 
que participen en el desarrollo de la 
información metereológica; y, 

 
iv. Promover y mantener la 

estandarización de las observaciones, 
facilidades y de la documentación 
entregada a los usuarios de la 
navegación aérea; y, 

 
f) Publicar los mapas y cartas necesarias 
para el movimiento seguro y eficiente de 
las aeronaves en la navegación aérea, 
empleando sus recursos y la asistencia de 
otros organismos estatales ecuatorianos, 
por lo que:  
 
i. Definirá, actualizará, elaborará y 

publicará las cartas de rutas para 
navegación aérea, áreas del espacio 
aéreo terminal y cartas de la 
aproximación a un aeropuerto; 
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ii. Especificará los estándares a ser 
usados para la construcción de los 
mapas o cartas especificados en el 
párrafo anterior; y, 

 
iii. Señalará los productos generados en 

la forma enunciada bajo la autoridad 
del Director, que deberán ser vendidos 
a precios establecidos anualmente por 
el Director; 

 
6. Protección a la persona, seguridad del 

transporte aéreo comercial: 
 
a) Emitir regulaciones en las que se 
requiera que todos los pasajeros y todo su 
equipaje, previo su embarque o ingreso a 
una aeronave que realiza transporte aéreo 
comercial, sean sometidos a controles de 
seguridad apropiados, como 
procedimientos de detección de objetos 
prohibidos, en las instalaciones usadas 
por los operadores de aeropuertos o del 
operador aéreo nacional o extranjero; 
 
b) Establecer regulaciones que requieran 
prácticas, métodos y procedimientos que 
crea necesarios para proteger a las 
personas y su propiedad a bordo de la 
aeronave que opera en el transporte 
aéreo comercial, contra actos de 
interferencia ilícita, violencia criminal y 
piratería de aeronaves y exigir que cada 
operador de aeropuerto que sirve 
regularmente a la aviación comercial 
nacional y/o internacional, establezca un 
programa de seguridad aeroportuaria que 
sea adecuada para la seguridad de los 
pasajeros, equipaje, carga y de las 
operaciones aéreas que realiza en ese 
aeropuerto, en concordancia con el 
Programa Nacional de Seguridad de la 
Aviación Civil; y, 
 
c) Dictar regulaciones para el transporte 
seguro de mercancías peligrosas por aire 
y verificar su cumplimiento y, en el caso 
de transportadores extranjeros, comprobar 
que se lo realice de acuerdo al Anexo 18 
del Convenio de Chicago y sus 
instrucciones técnicas; 
 
7. Validación: 
 
En cumplimiento de las responsabilidades 
de certificación e inspección, validar las 

acciones de la autoridad aeronáutica civil 
de otro estado, en lugar de tomar la 
acción propia, con las siguientes 
restricciones: 
 
i. Para acciones sobre licencias del 
personal aeronáutico o certificados de 
aeronavegabilidad, el otro estado tiene 
que ser signatario de la Convención de 
Chicago y estar cumpliendo sus 
obligaciones bajo el Convenio de Chicago, 
con respecto a la emisión y vigencia de 
dichos certificados; y, 
 
 
ii. Para las acciones aplicables a 
operadores aéreos, el Director debe 
asegurarse que, cuando la validación está 
basada en las acciones de otra autoridad 
de aviación civil, no exista información que 
indique que dicho país no cumple con sus 
obligaciones bajo el Convenio de Chicago, 
con respecto de la certificación y 
validación continua de sus operadores 
aéreos; 
 
 
8. Derecho de acceso para inspección: 
 
a) Autorizar el acceso a las aeronaves 
civiles, sin restricciones, dentro del 
Ecuador, con el propósito de verificar que 
dichas aeronaves se encuentren 
aeronavegables y que sean operadas de 
conformidad con las regulaciones emitidas 
al amparo de esta Ley y, en los anexos 
aplicables de la OACI (aeronaves 
extranjeras), para lo cual: 
 
 
i. Autorizará el acceso a las aeronaves 
civiles matriculadas en la República del 
Ecuador, sin ninguna restricción, donde 
quiera que sean operadas en el mundo, 
con el propósito de asegurar que estas 
aeronaves se encuentren aeronavegables 
y estén siendo operadas de conformidad 
con esta Ley, regulaciones y directivas 
aplicables; 
 
ii. Autorizar el acceso a los operadores 
aéreos de la República del Ecuador o 
conducir cualquier prueba, para 
determinar que esas operaciones se 
realicen de conformidad con esta Ley, 
regulaciones y directivas aplicables; 
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iii. Inspeccionar aeronaves, motores de 
aeronaves, hélices e instrumentos usados 
por cualquier operador de aeronaves 
civiles, para determinar que los 
operadores estén manteniendo éstos en 
condiciones seguras para la operación en 
la cual son usados, e informar a cada 
operador sobre la inspección y 
mantenimiento; 
 
b) Cuando se encuentre que una 
aeronave, motor de aeronave, hélice o 
instrumento, usado o que pretenda usarse 
por un operador aéreo, no está en 
condiciones de operar con seguridad, el 
Director notificará al operador que dicha 
aeronave, motor de aeronave, hélice o 
instrumento no deberá ser usado, de tal 
manera que ponga en peligro la aviación 
civil, hasta que el Director verifique que se 
encuentra en condiciones de operar con 
seguridad; y, 
 
c) Inspeccionar o reexaminar, cualquier 
escuela u organización aprobada de 
mantenimiento o, cualquier personal 
aeronáutico civil que posea una licencia 
emitida bajo esta Ley; 
 
 
9. Obligaciones internacionales: 
 
a) Realizar convenios para cooperación 
en los propósitos de seguridad en 
aviación, con otras autoridades de 
aviación de estados signatarios del 
Convenio de Aviación Civil Internacional. 
El Director General puede, cuando sea 
apropiado a la seguridad de la aviación 
civil y por interés público, delegar ciertas 
tareas de seguridad de aviación bajo un 
convenio internacional a los ciudadanos 
del Ecuador o a ciudadanos del estado 
contratante, cuya autoridad de aviación 
civil ha firmado con el Director General un 
convenio de cooperación internacional; y, 
 
b) Ceder o intercambiar, previa la 
suscripción de un acuerdo bilateral, sus 
funciones y deberes con la autoridad 
aeronáutica de otro país, con respecto a 
las aeronaves matriculadas, según los 
artículos 12 (Reglas y Regulaciones 
Aéreas); 31 (Certificados de 
Aeronavegabilidad); y, 32 (Licencia del 

Personal) de la Convención sobre 
Aviación Civil; en tal virtud: 
 
i. Puede ceder responsabilidades 
indicadas respecto a las funciones y 
deberes transferidas por él mismo, según 
lo especificado en el acuerdo bilateral, 
reguladas por los artículos listados en el 
párrafo anterior, para aeronaves 
matriculadas en el Ecuador, transferidas al 
extranjero y aceptar responsabilidades 
con respecto a las funciones y deberes 
reguladas para aeronaves matriculadas en 
el extranjero que son transferidas al 
Ecuador, de conformidad con lo 
establecido en la Convención de la 
Aviación Civil; y, 
 
ii. Puede determinar, en el acuerdo 
bilateral, la transferencia de funciones y 
deberes en cualesquier condición que 
considere necesaria y prudente; excepto 
aquellas que él pueda no transferir 
responsabilidades, para aeronaves 
matriculadas en el Ecuador, a un país que 
no cumpla con sus obligaciones bajo las 
leyes internacionales para la vigilancia de 
la seguridad de aviación civil; 
 
10. Registro o matrículas de aeronaves: 
 
Matricular aeronaves y llevar los registros 
de las aeronaves y del personal 
aeronáutico nacional; 
 
11. Certificados / licencias del personal 
aeronáutico: 
 
a) Emitir licencias de personal 
aeronáutico, especificando la capacidad 
en la cual sus poseedores estarán 
autorizados a servir como personal 
aeronáutico, después de verificar que tal 
persona posee las calificaciones 
apropiadas y se ha determinado que es 
físicamente capaz para realizar las tareas 
y privilegios que le permite la licencia de 
personal aeronáutico; y, 
 
b) Considerar que la emisión de un 
certificado o licencia de personal 
aeronáutico por parte de un estado 
extranjero que sea miembro de la 
Organización de Aviación Civil 
Internacional como evidencia satisfactoria, 
en todo o en parte, que el personal 
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aeronáutico posee las calificaciones y 
habilidad física para ejecutar las tareas 
pertinentes a la función para la cual se 
busca la licencia de personal aeronáutico. 
 
La licencia deberá contener términos, 
condiciones y demostración de suficiencia 
física y otras de importancia que el 
Director determine que sean necesarias 
para garantizar la seguridad de vuelo 
dentro de la aviación civil. Las licencias de 
personal aeronáutico y los certificados 
médicos deberán ser registrados por 
especialidad y clase.  
 
El Director puede prohibir o restringir la 
emisión de licencias de personal 
aeronáutico a ciudadanos de países 
extranjeros, de la manera que juzgue 
apropiado, dependiendo de la verificación 
de los estándares bajo los cuales se 
emitió esa licencia o del convenio de 
reciprocidad con el estado extranjero. 
 
Cada licencia de personal aeronáutico 
debe: 
 
i. Ser numerada y registrada por el 

Director; 
 
ii. Contener el nombre, dirección y 

descripción del titular; y, 
 
iii. Ser titulada con la designación de los 

privilegios autorizados para el personal 
aeronáutico; 

 
12. Aeronavegabilidad: 
 
a) Emitir o validar un certificado tipo para 
una aeronave, motor de aeronave, hélice 
o para un dispositivo, cuando el Director 
encuentre que están apropiadamente 
diseñados y fabricados, funcionan 
adecuadamente y cumplen las 
regulaciones y estándares mínimos de 
seguridad. En las regulaciones técnicas, 
deberá establecer los requisitos para la 
emisión de un certificado tipo, incluyendo 
pruebas si son necesarias. 
 
Se incluirá en el certificado tipo términos 
requeridos en el interés de la seguridad y 
especificación numérica de los factores 
esenciales relacionados al rendimiento de 

la aeronave, motor de aeronave, hélice o 
dispositivo; 
 
b) Emitir o validar un certificado tipo 
designado como un certificado tipo 
suplementario para una modificación en el 
diseño de una aeronave, motor de 
aeronave, hélice o dispositivo: 
 
i. Un certificado tipo suplementario, 
deberá contener la modificación en el 
diseño de una aeronave, motor de 
aeronave, hélice o dispositivo, en relación 
al certificado tipo original; y, 
 
ii. El Director puede aceptar una 
modificación al diseño de una aeronave, 
motor de aeronave, hélice o dispositivo, 
solamente si la persona que modifica es 
poseedor del certificado o tiene un 
permiso o contrato con el propietario del 
certificado, para usar ese certificado tipo 
suplementario; 
 
c) Emitir un certificado de 
aeronavegabilidad a una aeronave 
registrada en el Ecuador, si se verifica que 
la aeronave se conforma al certificado tipo 
apropiado y, después de una inspección 
y/o prueba, el Director encuentra que la 
aeronave está en condiciones para una 
operación segura: 
 
i. El Director puede hacer constar en el 
certificado de aeronavegabilidad su 
duración, si es requerida, el tipo de 
servicio para el cual la aeronave puede 
ser usada y otros términos, condiciones, 
limitaciones e información que sea 
necesaria para la seguridad. Cada 
certificado de aeronavegabilidad emitido 
por el Director será registrado; 
 
 
ii. El Director puede señalar los términos 
adicionales de aprobación de 
aeronavegabilidad, para propósitos de 
modificaciones que pueden ser realizadas 
a una aeronave; y, 
 
 
iii. En concordancia con lo enunciado, 
emitirá regulaciones y estándares 
mínimos para el mantenimiento 
(inspección, servicio y chequeo mayor), de 
aeronaves, motores de aeronaves, 
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hélices, partes y dispositivos; y, para las 
facilidades, equipos, tiempo y manera de 
ejecutar ese mantenimiento;  
 
13. Certificado de operador aéreo (AOC): 
 
 
Emitir certificados de operador aéreo y 
establecer los estándares mínimos de 
seguridad de vuelo para la operación de 
ese operador. El Director emitirá este 
certificado si encuentra que dicha persona 
está apropiada y adecuadamente 
equipada y ha demostrado su idoneidad 
para conducir una operación segura de 
acuerdo con los requerimientos de esta 
Ley, las regulaciones técnicas y 
estándares prescritos en la misma; 
 
 
14. Escuelas, estaciones de reparaciones 
y organizaciones de mantenimiento 
aprobadas: 
 
a) Conceder, renovar, modificar o 
suspender permisos de operaciones para 
trabajos aéreos especializados, escuelas 
de aviación, centros de entrenamiento y 
talleres o estaciones de mantenimiento; y, 
 
b) Emitir certificados, habilitaciones a 
escuelas civiles o centros de 
entrenamiento y a establecimientos de 
mantenimiento o talleres de reparación, 
después de verificar que cumplen los 
estándares de la regulación técnica 
correspondiente: 
 
i. Escuelas civiles o centros que dan 
instrucción para volar o para reparación, 
alteración, mantenimiento y revisión 
integral y total -overhaul- de aeronaves, 
motores de aeronaves, hélices e 
instrumentos, en la condición que la 
instrucción del curso sea adecuada, la 
disponibilidad y aeronavegabilidad del 
equipo y la competencia de los 
instructores; y, 
 
ii. Organización de mantenimiento 
aprobada o talleres de reparación, 
alteración, mantenimiento y revisión 
integral y total -overhaul- de aeronaves, 
motores de aeronaves, hélices e 
instrumentos, en la condición que el 
equipo, facilidades, materiales, sea 

adecuado y conveniente, así como los 
métodos de reparación y revisión integral 
y total -overhaul- y la competencia de 
aquellos comprometidos en el trabajo de 
dar instrucción; 
 
 
15. Certificados de aeropuertos: 
 
a) Emitir normas de construcción de 
aeropuertos, que contengan los elementos 
para la seguridad de las operaciones 
aéreas y la seguridad física de las 
personas y aeronaves; y, 
 
 
b) Certificar aeropuertos, helipuertos y 
aeródromos públicos, privados o 
concesionados, en los que se realicen 
operaciones regulares y no regulares de 
un operador aéreo nacional o extranjero; 
y, establecer estándares mínimos de 
seguridad para la operación de los 
mismos. 
 
Cada certificado operacional de 
aeropuerto deberá establecer los 
términos, condiciones y limitaciones como 
sea razonable y necesario para garantizar 
seguridad de vuelo y el interés público en 
el transporte aéreo comercial; tales 
términos, condiciones y limitaciones 
deberán incluir pero no serán limitadas a: 
 
 
i. La operación y mantenimiento de equipo 
adecuado de seguridad, incluyendo lucha 
contra incendios, equipo de rescate capaz 
de rápido acceso a cualquier sector de 
ese aeropuerto usado para aterrizaje, 
despegue o superficie de maniobra de una 
aeronave; y, 
 
ii. La condición y mantenimiento de pistas 
primarias y secundarias como el Director 
determine necesario;  
 
16. Administrar y clasificar por categorías 

los aeropuertos, helipuertos y 
aeródromos civiles, incluyendo todos 
sus servicios de acuerdo con el plan 
de desarrollo aeronáutico, comercial y 
privado. 

 
Los aeropuertos de propiedad municipal 
y/o concesionados tendrán su propia 
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administración y operación comercial, 
excluyendo los servicios de tránsito aéreo, 
información aeronáutica y metereológica; 
y, 
 
17. Las demás determinadas en la ley, 
Código Aeronáutico, Regulaciones 
Técnicas de Aviación Civil (RDAC) y más 
normativas. 
 
Las decisiones y resoluciones 
impugnables del Director General de 
Aviación Civil, se impugnarán en el ámbito 
administrativo, en lo que fueren aplicables, 
según los procedimientos establecidos en 
el Estatuto del Régimen Jurídico y 
Administrativo de la Función Ejecutiva. El 
mismo procedimiento se observará para 
impugnar las resoluciones del Consejo 
Nacional de Aviación Civil. 
 

Capítulo IV 
 

De los Subdirectores 
 
Art. 7.- Corresponde al Subdirector 
General de Aviación Civil, con sede en el 
Distrito Metropolitano de Quito: 
 
a) Reemplazar al Director General en 

caso de ausencia temporal o 
impedimento; 

 
b) Presentar al Director General el Plan 

de Desarrollo Aeronáutico y el Plan 
Operativo de la Dirección General de 
Aviación Civil; 

 
c) Cumplir las funciones que le fueren 

delegadas por el Director General; y, 
 
d) Los demás que le fueren conferidos 

por la ley, los reglamentos y las 
regulaciones técnicas. 

 
Art. 8.- Corresponde al Subdirector del 
Litoral, con sede en la ciudad de 
Guayaquil, dentro de la jurisdicción 
determinada en el Orgánico respectivo: 
 
a) Reemplazar, en caso de ausencia 

temporal o impedimento, al 
Subdirector General; 

 
b) Cumplir la gestión administrativa a él 

encomendada y las funciones que le 

fueren delegadas por el Director 
General; y, 

 
c) Los demás que determinen la ley, los 

reglamentos, las regulaciones técnicas 
y las resoluciones administrativas. 

 
Capítulo V 

 
Del Comité Nacional de Facilitación 

 
Art. 9.- El Comité Nacional de Facilitación 
del Transporte Aéreo Internacional estará 
integrado por los siguientes miembros: 
 
a) El Director General de Aviación Civil, 

quien lo presidirá; 
 
b) El Director de Asuntos Consulares y 

de Extranjería del Ministerio de 
Relaciones Exteriores; 

 
c) Un representante del Ministerio de 

Agricultura y Ganadería; 
 
d) El Director de Migración; 
 
e) El Gerente General de la Corporación 

Aduanera Ecuatoriana (CAE); 
 
f) El Director General de Salud; 
 
g) El Director Nacional de Turismo; 
 
h) Un representante de las compañías 

nacionales de aviación de servicio 
internacional; 

 
i) Un representante de las compañías 

extranjeras de aviación que operan 
regularmente en el país; 

 
j) Un representante de las 

concesionarias de los aeropuertos 
internacionales; y,  

 
k) El jefe del Departamento de Seguridad 

Aeroportuaria de la Dirección General 
de Aviación Civil.  

 
Deberán asistir, con voz informativa, los 
jefes de los aeropuertos concesionados. 
 
Los representantes tendrán su respectivo 
suplente. 
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El Secretario General del Comité será 
designado por el Director General. 
 
Art. 10.- Corresponde al Comité Nacional 
de Facilitación del Transporte Aéreo 
Internacional recabar la expedición o 
modificación de normas legales o 
reglamentarias que se relacionen con el 
desenvolvimiento de la actividad aérea 
nacional o internacional y que regulen 
aspectos relativos a migración, 
extranjería, sanidad, aduana, salud 
pecuaria, turismo y otros análogos; y, el 
cumplimiento de los convenios 
internacionales sobre la materia. 
 

Capítulo VI 
 

Del Servicio de Búsqueda y 
Salvamento SAR 

 
Art. 11.- La búsqueda y salvamento de las 
aeronaves civiles declaradas en 
emergencia o accidentadas, es de interés 
publico y constituye una obligación del 
Estado, de conformidad con el artículo 25 
del Convenio de Chicago.  
 
Corresponde al Director General de 
Aviación Civil, la implementación y el 
control de la búsqueda y salvamento, para 
el efecto emitirá el Plan Nacional 
Búsqueda y Salvamento y su 
correspondiente Plan Operativo.  
 
Los propietarios de aeronaves, 
poseedores de certificados de operación, 
las entidades del Gobierno designadas en 
el Plan, y miembros de la tripulación, 
estarán obligados a participar en las 
operaciones de búsqueda y salvamento, 
previa disposición del Director.  
 

Capítulo VII 
 

De la investigación de accidentes e 
incidentes 

 
Art. 12.- La Junta Investigadora de 
Accidentes es una entidad con personería 
jurídica, adscrita a la Dirección General de 
Aviación Civil, sin perjuicio de su 
autonomía operativa y decisoria para el 
cumplimiento de su función. 
 

Art. 13.- La Junta Investigadora de 
Accidentes JIA, investigará y establecerá 
los hechos, circunstancias, causa o 
probable causa de un accidente o 
incidente de aeronave en la que tiene 
autoridad de investigar. En las 
investigaciones identificará evidentes 
deficiencias de seguridad y efectuará 
recomendaciones conducentes a eliminar 
o reducir cualquier deficiencia de esa 
seguridad. 
 
Art. 14.- La Junta Investigadora de 
Accidentes, estará integrada por un 
presidente que actuará permanentemente 
y dos miembros que se integrarán cuando 
ésta se convoque para conocer el 
resultado de las investigaciones de un 
accidente de aeronave. 
 
Art. 15.- El Presidente de la República 
emitirá el reglamento inherente a la 
estructuración, funcionamiento, 
actividades, atribuciones y 
responsabilidades de la JIA. 
 
Art. 16.- La Junta Investigadora de 
Accidentes, en la investigación contará 
con la colaboración informativa de la 
Dirección General de Aviación Civil. 
 
Art. 17.- Las conclusiones alusivas a las 
causas del accidente se tomarán sin la 
ingerencia ni intervención de las 
autoridades aeronáuticas. 
 
Art. 18.- El Director General de Aviación 
Civil emitirá regulaciones atinentes a la 
notificación y reporte de accidentes e 
incidentes que involucren aeronaves. 
 
Art. 19.- Excepto por lo dispuesto en el 
último artículo de este Capítulo, la JIA 
tendrá: 
 
a) El poder para investigar los accidentes 

ocurridos en el Ecuador que involucren 
aeronaves civiles; y, 

 
b) La autoridad para participar en la 

investigación de accidentes que 
involucran aeronaves matriculadas en 
el Ecuador y que ocurran en el 
territorio de un país extranjero, acorde 
con cualquier tratado, acuerdo u otro 
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arreglo  con  el  país  en  cuyo  
territorio  ocurrió  el  accidente. 

 
Art. 20.- Los costos de la investigación de 
los accidentes de aeronaves, serán 
cubiertos por el Estado a través del 
Ministerio de Economía y Finanzas y el 
operador, en partes iguales. 
 
Art. 21.- El Director General de Aviación 
Civil adoptará las acciones correctivas, 
basándose en los descubrimientos de las 
investigaciones de los accidentes e 
incidentes autorizadas bajo esta Ley, que 
a su juicio sirvan al propósito de prevenir 
accidentes similares en el futuro. 
 
Art. 22.- La investigación de un accidente 
que involucre aeronaves, ocurrido dentro 
de una área militar, o un accidente que 
involucre únicamente a una aeronave de 
las fuerzas armadas, será responsabilidad 
de los militares. Para 
 
 
los propósitos de este artículo el término: 
"área militar", significa aquella área dentro 
del Ecuador que está bajo el control de los 
militares. 
 

TITULO II 
 

DEL PATRIMONIO Y RECURSOS 
 
Art. 23.- El patrimonio y recursos de la 
Dirección General de Aviación Civil son 
los siguientes: 
 
a) Los aeropuertos, helipuertos y 

aeródromos abiertos al tránsito aéreo 
civil que sean de propiedad de la 
Dirección General de Aviación Civil; 

 
b) Las tasas y demás derechos por la 

administración y mantenimiento de los 
aeródromos civiles-militares; según los 
convenios respectivos; 

 
c) Los demás bienes de su propiedad y 

los que ingresen a su patrimonio por 
cualquier concepto; 

 
d) En la formulación de la proforma del 

Presupuesto General del Estado, la 
Función Ejecutiva obligatoriamente 
deberá incluir los valores necesarios y 

suficientes para el mejoramiento, la 
administración, mantenimiento y obras 
que requiera la Dirección General de 
Aviación Civil; 

 
e) Las rentas que le corresponden por 

leyes especiales; 
 
f) Las rentas provenientes de servicios 

prestados por ella; 
 
g) Los ingresos provenientes de 

empréstitos internos y externos; y los 
que perciba a base de regímenes de 
contraprestación de beneficios de 
conformidad con el reglamento que se 
dicte al efecto; y, 

 
h) Los ingresos provenientes de 

arrendamiento, saldos sobrantes de 
ejercicios anteriores, multas, y los 
demás no especificados 
anteriormente. 

 
 
Art. 24.- La Dirección General de Aviación 
Civil cobrará derechos de aterrizaje a las 
aeronaves civiles empleadas en servicios 
aerocomerciales, cuando utilicen los 
siguientes aeródromos: de su propiedad, 
privados o de otras instituciones en donde 
se realicen actividades civiles y que estén 
bajo la administración o mantenimiento de 
la Dirección General de Aviación Civil. 
 
 
Art. 25.- Los propietarios de aeródromos 
particulares abiertos al uso público, no 
administrados por la Dirección General, 
podrán cobrar derechos de aterrizaje, con 
tarifas aprobadas por ella previos los 
informes de los departamentos 
correspondientes. 
 
Se exceptúan los aeropuertos de 
propiedad municipal, concesionados o no, 
que se regirán por la ley y las ordenanzas 
relacionadas con esta materia. 
 
Estas rentas se invertirán en el 
mantenimiento y operación de estos 
aeródromos, de acuerdo con las normas 
técnicas que dicte la Dirección General de 
Aviación Civil. 
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Art. 26.- Quedan exentas del pago de 
derechos de aterrizaje, las siguientes 
aeronaves: 
 
a) Del Estado ecuatoriano o de otros 

estados que concedan reciprocidad en 
casos similares, excepto las 
empleadas en servicio comercial; 

 
b) De aeroclubes o escuelas de aviación, 

nacionales o extranjeras, reconocidas 
por la Dirección General de Aviación 
Civil, siempre que no realicen 
actividades de transporte aéreo 
comercial y el país de matrícula de la 
aeronave de que se trate, conceda 
reciprocidad en casos similares; 

 
c) Las que efectúen vuelos de prueba o 

entrenamiento y demostración, 
realizados previa autorización; 

 
d) Las que por encontrarse en peligro o 

por precaución realicen aterrizajes 
imprevistos; 

 
e) Las que intervengan en operaciones 

de búsqueda y salvamento; y, 
 
f) Las privadas, destinadas 

exclusivamente a misiones religiosas 
en la región amazónica ecuatoriana o 
a misiones de socorro, culturales o 
sanitarias. 

 
Art. 27.- Las aeronaves civiles destinadas 
a actividades aerocomerciales que operen 
en cualquier parte del espacio aéreo 
ecuatoriano pagarán derechos por 
instalaciones y servicios de protección al 
vuelo en ruta. 
 
Art. 28.- Quedan exentas del pago de 
derechos por instalaciones y servicios de 
protección al vuelo en ruta, las aeronaves 
determinadas en el artículo 26. 
 
Art. 29.- Las aeronaves que utilizaren 
servicios de estacionamiento o albergue 
en los aeropuertos, helipuertos o 
aeródromos, pagarán los derechos 
establecidos en el correspondiente 
reglamento. 
 
Art. 30.- En los aeropuertos no 
concesionados los pasajeros de los vuelos 

internacionales y nacionales pagarán por 
el uso de las instalaciones, servicios 
auxiliares y facilidades de los terminales 
aéreos, las tasas que determine el 
Consejo Nacional de Aviación Civil. 
 
Art. 31.- Establécese en beneficio de la 
Dirección General de Aviación Civil el 
cinco por ciento (5%) sobre el valor de 
cada galón de combustible y lubricantes 
de aviación que se expendan en el país 
para el uso de toda aeronave en servicio 
comercial internacional. 
 
Art. 32.- La Dirección General de Aviación 
Civil cobrará directamente tasas y demás 
derechos establecidos en esta Ley de 
acuerdo con el reglamento que dicte para 
el efecto. 
 
El jefe de aeropuerto, aeródromo o 
helipuerto cobrará 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 
depositará en la Sección Recaudaciones 
de la Dirección General de Aviación Civil. 
 
Art. 33.- Por excepción, la Dirección 
General de Aviación Civil podrá constituir 
a las empresas de aviación, nacionales o 
extranjeras, o a sus agentes vendedores, 
así como a las personas naturales o 
jurídicas, intermediarias en cualesquier 
transacción aéreo-comercial, como 
agentes de retención para el cobro de los 
gravámenes determinados en esta Ley. 
 
Art. 34.- La persona natural o jurídica 
obligada al pago de derechos de 
aterrizaje, protección al vuelo y derechos 
por servicios prestados por la Dirección 
General de Aviación Civil y demás 
contribuciones cancelará y depositará 
mensualmente los valores causados por 
tales servicios, conjuntamente con la 
declaración respectiva. 
 
Los agentes de retención para el cobro de 
los valores mencionados depositarán los 
valores dentro de los diez primeros días 
de cada mes. 
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La Dirección de Aviación Civil establecerá 
y notificará la cuenta respectiva para los 
depósitos. 
 
En la misma forma y dentro de los diez 
primeros días de cada mes procederá al 
depósito, toda persona que actúe como 
agente de retención en el cobro de los 
gravámenes fijados en esta Ley. 
 
Art. 35.- La mora en los pagos dentro del 
plazo de los diez días o falsa declaración 
por los agentes de retención causará la 
imposición del máximo interés 
convencional fijado por el Directorio del 
Banco Central del Ecuador. 
 
El Director General de Aviación Civil podrá 
resolver la suspensión de las actividades 
de las empresas, compañías de aviación 
civil y de las personas naturales que se 
encuentren en mora. 
 
Los documentos de cobro emitidos por la 
Dirección de Aviación Civil constituyen 
títulos ejecutivos, de conformidad con los 
artículos 413 y 419 del Código de 
Procedimiento Civil. 
 
El valor de las multas y los intereses de 
mora, irán a beneficio de la Dirección de 
Aviación Civil, que se destinará para la 
infraestructura aeronáutica. 
 
Art. 36.- Las compañías nacionales de 
aviación sujetas a la vigilancia y control de 
la Dirección General enviarán a ésta, en el 
primer trimestre de cada año, copias 
autorizadas por el respectivo 
representante legal, los comisarios y el 
contador, del balance general anual y del 
estado de cuenta de pérdidas y 
ganancias. Igual obligación tendrán las 
compañías extranjeras de aviación que 
operan en el país, en cuanto a los actos, 
contratos y demás actividades que se 
hubieren desarrollado o surtido efecto en 
el territorio nacional. 
 
La Dirección General de Aviación Civil 
queda autorizada para revisar la 
contabilidad y cualquier documentación 
que estime conveniente, de las compañías 
de aviación, cuando existan indicios de 
problemas de operación por parte de ésta, 

así como la documentación de los agentes 
de retención. 
 
Art. 37.- Toda persona natural o jurídica 
dedicada al transporte aéreo de servicio 
doméstico o internacional que opere en el 
país y las que mantengan agencias o 
representaciones presentarán en la 
Dirección General de Aviación Civil para 
su registro e inscripción, previamente a su 
circulación, todas las existencias de 
boletos, órdenes de débitos varios 
(MCOS), avisos de boletos preparados 
(PIA S), órdenes de canje o cambio (XO 
S) y demás documentos que emitan. 
 
 
Art. 38.- Las compañías de aviación y en 
general toda persona natural o jurídica 
que hubiere obtenido autorización de la 
Dirección General de Aviación Civil para el 
uso de edificios, terminales, terrenos, 
bodegas o mostradores de su propiedad, 
pagarán como canon mensual de 
arrendamiento o concesión, la cantidad 
fijada por la Dirección General. 
 
Art. 39.- La autoridad responsable de la 
correcta recaudación de los fondos de la 
Dirección General de Aviación Civil que no 
diere estricto cumplimiento a las 
disposiciones de esta Ley para obtener 
una oportuna y eficaz recaudación será 
penal y pecuniariamente responsable por 
los perjuicios que tal hecho ocasionare a 
la Institución. 
 

TITULO III 
 

DEL PROCEDIMIENTO COACTIVO 
 
Art. 40.- Los jefes de rentas de la 
Dirección General o Subdirección de 
Aviación Civil del Litoral, dentro de sus 
respectivas jurisdicciones ejercerán la 
función coactiva para el cobro de créditos 
tributarios o no, derechos de aterrizaje, 
tasas, arrendamiento y demás 
obligaciones económicas en favor de la 
misma o derivadas de su actividad. 
 
Art. 41.- En el procedimiento coactivo 
actuará como Secretario un funcionario 
del Departamento Jurídico, nombrado por 
el Jefe de Rentas de su respectiva 
jurisdicción. 
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Art. 42.- El Director General de Aviación 
Civil designará de entre el personal, un 
abogado para que dirija el procedimiento 
coactivo; los depositarios, alguaciles y 
notificadores, que tendrán las mismas 
atribuciones y responsabilidades 
determinadas por la Ley Orgánica de la 
Función Judicial. La Dirección General 
fijará y aceptará la caución que deberá 
rendir el depositario. 
 
En el caso de que el abogado sea de 
fuera del personal, éste percibirá los 
honorarios, que fijen el reglamento, en 
todo caso éste no será mayor del diez por 
ciento (10%) de la cuantía. 
 
Las costas, recargos y honorarios del 
abogado, serán de cuenta del coactivado. 
 
Art. 43.- En cuanto a los honorarios y 
derechos y a las costas que cause la 
tramitación de estos juicios, se aplicarán 
los respectivos aranceles fijados por la 
ley, en cada caso. 
 

TITULO IV 
 

DISPOSICIONES GENERALES 
 
Art. 44.- Los jefes de aeropuertos, 
aeródromos y helipuertos para fines de 
seguridad, operación y control, dentro del 
aspecto técnico administrativo específico 
de sus funciones, tendrán autoridad sobre 
todos los funcionarios y empleados que 
laboren en los mismos y en general sobre 
toda persona dentro de los límites de la 
instalación.  
 
Art. 45.- Toda persona natural o jurídica 
nacional y las extranjeras con centro de 
operaciones y mantenimiento en el 
Ecuador, contratarán, según el caso, para 
los servicios de pilotos, tripulación de a 
bordo, técnicos, profesionales y personal 
administrativo a ciudadanos ecuatorianos, 
de acuerdo con las leyes aplicables y el 
reglamento respectivo. 
 
Art. 46.- La Dirección General podrá 
autorizar la contratación de personal 
extranjero para las funciones 
puntualizadas en el artículo anterior, solo 
cuando se acredite de manera fehaciente 

que no existe personal técnico 
ecuatoriano habilitado y disponible para el 
efecto. La persona natural o jurídica que 
contrate personal extranjero está obligado 
a dar el debido entrenamiento al personal 
ecuatoriano que sustituirá a aquél, dentro 
del plazo que fije la autoridad aeronáutica 
para cada caso. 
 
Art. 47.- Los servicios aéreos 
ecuatorianos solo podrán explotarse por 
personas naturales ecuatorianas o por 
personas jurídicas constituidas en el 
Ecuador, ya sea con inversiones 
nacionales o extranjeras. 
 
Art. 48.- Las concesiones y permisos de 
operación para la explotación de los 
servicios de transporte aéreo público, 
interno e internacional, sólo podrán ser 
otorgados a empresas que se hubieren 
constituido específicamente para 
dedicarse a esta actividad, con un capital 
no inferior a veinte veces el monto 
señalado por la Ley de Compañías para 
las sociedades anónimas.  
 
Art. 49.- Las compañías o empresas de 
transporte aéreo internacional que no 
operen en el Ecuador, pero que 
mantengan en el país agencias de venta 
de pasajes, deberán comunicar a la 
autoridad aeronáutica, la persona natural 
o jurídica, nacional o extranjera, 
responsable para la venta y emisión de 
documentos, boletos, pasajes y demás 
especies de transporte aéreo; agentes, 
que, a su vez, obtendrán previamente la 
autorización de la Dirección General de 
Aviación Civil para el desenvolvimiento de 
esta actividad en el Ecuador. 
 
Art. 50.- Los actos y contratos relativos a 
enajenación y gravámenes de aeronaves 
no matriculadas en el Ecuador, celebrados 
válidamente en un país extranjero, 
debidamente autenticados y traducidos al 
castellano, tendrán pleno efecto en el 
país, siempre que se inscriban en el 
Registro Aeronáutico Nacional. 
 
Art. 51.- El explotador está obligado a 
constituir los seguros, cauciones y cumplir 
con los demás requisitos establecidos en 
la ley y sus reglamentos. 
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Art. 52.- Cuando el viaje se suspenda o 
se retarde en virtud de casos fortuitos o de 
fuerza mayor debidamente comprobados, 
incluidos en ellos los que ocurrieren por 
condiciones meteorológicas que afecte su 
seguridad, el transportador quedará 
liberado de responsabilidad, devolviendo 
el precio del boleto. 
 
Art. 53.- Si una vez iniciado el viaje se 
interrumpiere por cualquiera de las causas 
señaladas en el artículo anterior, el 
transportador estará obligado a efectuar el 
transporte de pasajeros y equipaje por su 
cuenta, utilizando el medio más rápido 
posible, hasta dejarlos en su destino, 
salvo que los pasajeros opten por el 
reembolso de la parte proporcional al 
trayecto no recorrido. También sufragará 
el transportador los gastos de 
mantenimiento y hospedaje que se 
deriven de la expresada interrupción.  
 
 
Art. 54.- De no realizarse el viaje 
contratado habrá derecho al reembolso, 
sin perjuicio de las indemnizaciones a que 
tendrá derecho el pasajero. 
 
 
Art. 55.- Las personas de la tercera edad 
(65 años o más) y los discapacitados 
tienen derecho al descuento del cincuenta 
por ciento (50%) en todas las tarifas de 
transporte. 
 
Art. 56.- El transportador responderá por 
el monto declarado, en caso de pérdida, 
sustracción o deterioro del contenido de 
su valija de equipaje entregada para su 
custodia y transporte. 
 
Art. 57.- En las instalaciones de 
telecomunicaciones que deba llevar a 
cabo la Dirección General de Aviación 
Civil para facilitar sus operaciones, 
deberán obtener la aprobación de los 
organismos nacionales respectivos y 
obtener la aprobación previa de este 
organismo. 
 
Art. 58.- Son obligaciones de operadores 
y personal aeronáutico, las siguientes:  
 
1. Cada operador deberá efectuar la 
inspección de mantenimiento, reparación 

general y reparación de todo el equipo 
usado en las operaciones de aviación civil 
y, asegurarse que las operaciones 
conducidas estén de acuerdo con esta 
Ley, las regulaciones, directivas y órdenes 
respectivas dictadas por el Director de 
Aviación Civil; 
 
2. El poseedor de un certificado de 
transportador u operador aéreo, deberá 
asegurarse que el mantenimiento de las 
aeronaves y sus operaciones se 
conduzcan en aras del interés público y de 
acuerdo con los requerimientos de esta 
Ley, las regulaciones, directivas y órdenes 
respectivas dictadas por el Director de 
Aviación Civil; 
 
3. El poseedor de una licencia de piloto, 
deberá observar y cumplir con la 
autorización y limitaciones de esa licencia, 
con los requerimientos de esta Ley y las 
regulaciones, directivas y órdenes 
respectivas; emitidas de conformidad con 
la misma; 
 
4. Toda persona que realiza funciones en 
la aviación civil, deberá observar y cumplir 
con los requerimientos de esta Ley, con 
las órdenes, reglas, y regulaciones 
emitidas en el marco de esta Ley y 
relativas a sus funciones; y, 
 
5. Toda persona que ofrece o acepta 
embarques, carga o equipaje que 
contenga mercancías peligrosas para el 
transporte aéreo comercial, ya sea que se 
origine o arribe en vuelos internacionales 
hacia o desde el Ecuador o para vuelos 
domésticos, deberá cumplir las 
disposiciones de las regulaciones técnicas 
RDAC, o del Anexo 18 de la Convención 
de Chicago y con las instrucciones 
técnicas de la OACI para el transporte 
seguro de mercancías peligrosas por aire. 
 
Art. 59.- Una aeronave para operar en 
actividades aerocomerciales en el 
territorio ecuatoriano debe: 
 
1. Ser aeronave civil; 
 
2. Tener matrícula otorgada por la 
Dirección General de Aviación Civil; 
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3. Mantener un certificado tipo que le 
permita efectuar la operación propuesta; 
 
4. Mantener un certificado de 
aeronavegabilidad vigente; 
 
5. Ser operada por una persona natural o 
jurídica, ecuatoriana, debidamente 
certificada, que disponga de autorización 
otorgada por el Consejo Nacional de 
Aviación Civil o por el Director; 
 
6. Cumplir con las regulaciones técnicas 
de aviación civil RDAC aplicables; y, 
 
7. Ser tripulada por personal civil 
ecuatoriano. 
 
Art. 60.- Una aeronave de matrícula 
extranjera, para ser operada por una 
compañía ecuatoriana en actividades 
aerocomerciales dentro, hacia y desde el 
territorio ecuatoriano, debe: 
 
1. Mantener un certificado tipo que le 
permita efectuar la operación propuesta; 
 
2. La compañía operadora deberá estar 
debidamente certificada y disponer de una 
autorización otorgada por el Consejo 
Nacional de Aviación Civil o por el 
Director; 
 
3. Mantener vigente el certificado de 
aeronavegabilidad extranjero; 
 
4. Ser tripulada por personal civil 
ecuatoriano; 
 
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; 
 
6. Que el Estado de registro reconozca las 
licencias del personal aeronáutico 
ecuatoriano involucrado en la operación 
de esa aeronave; y, 
 
7. Cumplir con las regulaciones técnicas 
de aviación civil RDAC aplicables. 
 

Art. 61.- Una aeronave extranjera, 
operada por una compañía extranjera, 
para operar en actividades 
aerocomerciales, hacia y desde el 
territorio ecuatoriano debe: 
 
1. Ser operada por un transportador 
extranjero, debidamente autorizado por el 
estado del operador;  
 
2. Disponer de un permiso de operación 
otorgado por el Consejo Nacional de 
Aviación Civil y haber recibido la 
autorización técnica operacional del 
Director; y, 
 
3. Cumplir con las regulaciones técnicas 
de aviación civil RDAC aplicables. 
 
Art. 62.- Una aeronave civil, para operar 
en el territorio ecuatoriano debe: 
 
1. Tener matrícula otorgada por la 
Dirección General de Aviación Civil o por 
su país de registro; 
 
2. Mantener un certificado tipo que le 
permita efectuar la operación privada; y, 
 
3. Cumplir con las regulaciones técnicas 
de aviación civil RDAC aplicables.  
 
 
Art. 63.- Dentro del régimen de 
discrecionalidad de las tarifas aéreas y, 
bajo el principio de libre contratación, las 
comisiones se acordarán entre las líneas 
aéreas nacionales e internacionales y las 
agencias de viaje legalmente establecidas 
en el país. Al momento de realizar el 
registro de las tarifas en la Dirección 
General de Aviación Civil, se incluirán 
anualmente el rango de porcentaje de 
dichas comisiones. 
 
 

TITULO V 
 

DE LAS CONTRAVENCIONES Y 
SANCIONES 

 
Capítulo I 

 
Generalidades 
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Art. 64.- El Director General de Aviación 
Civil, mediante el correspondiente proceso 
administrativo, impondrá una o más 
sanciones de las que se indican 
posteriormente a los explotadores de 
servicios aeronáuticos, operadores, al 
personal aeronáutico y a cualquier 
persona natural o representante legal de 
las personas jurídicas que cometan 
violaciones a esta Ley, Código 
Aeronáutico, reglamentos, regulaciones 
técnicas y disposiciones de la autoridad 
aeronáutica. Estas violaciones en materia 
aeronáutica se clasifican en 
contravenciones de primera, segunda y 
tercera clase. 
 
Art. 65.- La aplicación de las sanciones 
por las contravenciones previstas incluyen 
disposiciones que impidan la repetición de 
la conducta infractora, o prevea lo 
necesario para restituir las cosas a su 
estado anterior a la contravención.  
 
Art. 66.- Son competentes para conocer y 
resolver los procesos generados por las 
contravenciones, en primera instancia el 
Subdirector General y el Subdirector del 
Litoral, en representación del Director 
General de Aviación Civil en su 
correspondiente jurisdicción: región I y 
región II; y, en segunda y definitiva 
instancia, el Consejo Nacional de Aviación 
Civil, cuyas resoluciones causaran 
ejecutoria. 
 

Capítulo II 
 
De las contravenciones y sanciones a 

explotadores 
y/u operadores de aeronaves civiles. 

 
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. 
 
Art. 68.- Son contravenciones de primera 
clase y serán sancionadas, según su 
gravedad, con multa de 1.000 a 2.500 

dólares de los Estados Unidos de 
América, las siguientes: 
 
a) No disponer de la documentación 

técnica y manuales de a bordo, 
exigidos por la reglamentación técnica; 
o utilizar manuales desactualizados; 

 
b) Tener registros de mantenimiento y 

operaciones incompletos o 
desactualizados; 

 
c) Negarse a participar en operaciones 

de búsqueda y salvamento sin causa 
justificada; 

 
d) Matricular la aeronave en el registro de 

otro estado sin haber cancelado la 
matrícula ecuatoriana; 

 
e) Modificar o alterar las marcas de 

nacionalidad y matrícula, sin 
autorización de la Dirección General 
de Aviación Civil; 

 
f) No registrar en sus libros los trabajos 

de mantenimiento realizados; 
 
g) Realizar trabajos no autorizados por 

los manuales y las especificaciones 
técnicas en las aeronaves, motores, 
hélices y componentes; 

 
h) Permitir que se transporte cadáveres y 

personas afectadas por enfermedades 
mentales o contagiosas, sin la 
correspondiente autorización; o, negar 
su transporte cuando se encuentre 
debidamente autorizado; 

 
i) La inobservancia de las normas de 

seguridad en el interior de las 
aeronaves; 

 
j) Permitir que se realicen operaciones 

de fumigación aérea sin utilizar 
equipos de protección apropiados, de 
conformidad con las regulaciones y 
disposiciones del Director; 

 
k) No cumplir con las normas de 

seguridad establecidas para el 
abastecimiento de combustible de las 
aeronaves; 
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l) No registrar en la Dirección General de 
Aviación Civil las tarifas del transporte 
de pasajeros y de carga; 

 
m) Incumplimiento de las normas de 

despacho de aeronaves en su 
operación; 

 
n) Permitir el ingreso de personas o 

vehículos no autorizados a las áreas 
restringidas de un aeropuerto, 
operaciones, calles de rodaje, pistas 
de aterrizaje o áreas de maniobra, ya 
sea que provoquen o no el cierre de 
las operaciones aéreas; y, 

 
o) Todas las demás acciones u 

omisiones de los explotadores u 
operadores que infrinjan o incumplan 
de cualquier forma, las obligaciones a 
las que se encuentran obligados por 
las regulaciones técnicas RDAC y 
demás leyes y reglamentos 
pertinentes que no estén considerados 
como contravenciones de segunda y 
tercera clase. 

 
Art. 69.- Son contravenciones de segunda 
clase y serán sancionadas según su 
gravedad con multa de 5.000 a 10.000 
dólares de los Estados Unidos de 
América, o la suspensión de hasta tres 
meses de la concesión o permiso de 
operación, las siguientes: 
 
a) No informar, en el tiempo requerido en 

las RDAC, a la Dirección General de 
Aviación Civil de los accidentes o 
incidentes relacionados con sus 
aeronaves, en territorio nacional o 
extranjero; 

 
b) Permitir que una aeronave opere sin 

las marcas de nacionalidad o matrícula 
correspondientes; 

 
c) En el caso de transporte aéreo regular, 

realizar operaciones aéreas 
incumpliendo rutas, horarios o 
cancelando frecuencias de vuelo, 
aprobados por la autoridad 
aeronáutica, sin causa justificada; 

 
d) En el caso de servicio aéreo no 

regular, anunciar o publicitar horarios y 
frecuencias de vuelo; 

 
e) En el servicio aéreo no regular, 

efectuar periódicamente vuelos en 
determinados días de la semana y con 
frecuencia tal que puedan constituir 
vuelos regulares; 

 
f) Incumplir cualquier otra obligación, 

incluida en la concesión o permisos de 
operación; 

 
g) No cumplir con las directivas de 

aeronavegabilidad o documentación 
técnica del fabricante y de la autoridad 
aeronáutica; 

 
h) Utilizar en las aeronaves productos, 

partes o materiales no aprobados para 
aviación, transgrediendo las 
especificaciones del certificado tipo o, 
que no hayan sido inspeccionadas, 
reparadas, calibradas y certificadas 
por una entidad técnica autorizada o 
reconocida por la Dirección General de 
Aviación Civil; 

 
i) Efectuar mantenimiento sin utilizar 

herramientas, equipos y aparatos de 
ensayo apropiados, de conformidad 
con las normas, boletines y 
recomendaciones de los fabricantes; 

 
j) Obstaculizar las actividades de los 

inspectores de la Dirección General de 
Aviación Civil; 

 
k) Realizar operaciones excediendo los 

límites de tiempo de vuelo, períodos 
de descanso de las tripulaciones, 
determinados en las regulaciones 
técnicas; 

 
l) Operar una aeronave, sin la 

correspondiente aprobación de 
mantenimiento; 

 
m) Operar una aeronave sin cumplir con 

lo estipulado en la Lista Mínima de 
Equipo (MEL); 

 
n) Autorizar durante el vuelo, el ingreso a 

la cabina de mando, de personas no 
calificadas bajo las RDAC; 

 
o) Permitir que se opere una aeronave 

sin tener debidamente señalizados los 
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accesos, salidas y equipos de 
emergencia; 

 
p) Permitir que una aeronave opere en 

un aeródromo que no se encuentre 
habilitado para la operación realizada, 
salvo caso de fuerza mayor; 

 
q) Permitir, el ingreso de personas no 

autorizadas a áreas restringidas; 
 
r) Las compañías nacionales y 

extranjeras que no den cumplimiento a 
lo determinado en los artículos 36 y 37 
de esta Ley;  

 
s) Operar una aeronave sin respetar las 

limitaciones especificadas en su 
manual de vuelo;  

 
t) Permitir que una aeronave sea 

tripulada por personal que no tenga 
una licencia y/o certificado médico 
vigentes y apropiados para esa 
aeronave y operación, otorgados por 
el Director o sin el entrenamiento 
requerido; 

 
u) La falta de información a los pasajeros 

sobre la identidad de la compañía 
operadora, o la información deficiente 
sobre las normas de embarque, o los 
medios de compensación en caso de 
denegación del embarque; 

 
v) El incumplimiento de la obligación del 

traslado del pasajero, frecuencias y 
horarios, del equipaje facturado, o de 
la obligación de expedir el boleto, o 
documento acreditativo de la 
facturación de dicho pasajero o 
equipaje, o del incumplimiento de la 
compañía de las obligaciones de 
compensación en caso de denegación 
del transporte; 

 
w) La no inclusión en el contrato de 

transporte de las cláusulas relativas al 
régimen de responsabilidad del 
transportista en caso de accidente o el 
incumplimiento de la obligación de 
informar de forma clara y precisa a los 
pasajeros y a otras personas 
interesadas sobre dicho régimen; y, 

 
 

x) La falta de información en el boleto de 
los cambios de ruta, del número de 
escalas previstas, por parte de las 
compañías aéreas o de sus agentes. 

 
 
Art. 70.- Son contravenciones de tercera 
clase y serán sancionadas, según su 
gravedad, con multa de 11.000 a 15.000 
dólares de los Estados Unidos de América 
o la suspensión de hasta seis meses de la 
concesión o permiso de operación, las 
siguientes: 
 
a) Ingresar o internar al país o llevar al 

extranjero una aeronave, sin cumplir 
con los requisitos establecidos en la 
ley, reglamentos y regulaciones; 

 
b) Operar sin los equipos de seguridad y 

de auxilio establecido por la autoridad 
aeronáutica; 

 
c) Explotar derechos aerocomerciales no 

concedidos por la autoridad 
aeronáutica competente; 

 
d) Operar una aeronave sin cobertura de 

seguros que cubran los riesgos 
propios de la actividad de transporte 
aéreo; 

 
e) Aceptar la certificación de trabajos no 

realizados; 
 
f) Operar una aeronave excediendo los 

tiempos límite, otorgado por el 
fabricante, para equipos, productos y 
partes de las aeronaves; 

 
g) Ocultar el mal funcionamiento de 

sistemas, componentes y accesorios 
de las aeronaves; 

 
h) Agredir en forma verbal o física a la 

autoridad aeronáutica; 
 
i) Operar sin el permiso o concesión de 

operación o cuando este documento 
se encuentre caducado o suspendido; 

 
j) Operar  sin  el  certificado  de 

aeronavegabilidad o cuando este 
documento se encuentre caducado o 
cancelado; u, operar  excediendo  los  
límites  establecidos  en  el  mismo; 
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k) No efectuar en forma reglamentaria, el 

mantenimiento de las aeronaves; y, 
 
l) Permitir que se transporte armas, 

explosivos, drogas y mercancías 
peligrosas, inobservando los 
reglamentos y procedimientos 
correspondientes. 

 
 

Capítulo III 
 
 
De las contravenciones y sanciones al 

personal 
aeronáutico 

 
 
Art. 71.- Son contravenciones de primera 
clase del comandante de una aeronave y 
serán sancionadas con multa de 500 a 
2.500 dólares de los Estados Unidos de 
América, las siguientes: 
 
a) Transportar enfermos mentales o 

afectados por enfermedades 
contagiosas o cadáveres, sin la 
autorización legal correspondiente, o 
negarse sin justificación alguna, a este 
tipo de transporte cuando esté 
legalmente autorizado; 

 
b) Arrojar o permitir que se arrojen 

innecesariamente objetos desde la 
aeronave en vuelo; 

 
c) No disponer de la documentación 

técnica o manuales de a bordo; 
 
d) Utilizar manuales desactualizados; 
 
e) No portar la licencia, habilitaciones y 

certificado médico, o que estos estén 
caducados; y, 

 
f) Todas las acciones u omisiones de los 

comandantes que infrinjan o 
incumplan de cualquier forma las 
regulaciones técnicas RDAC, y demás 
leyes y órdenes pertinentes y que no 
estén consideradas como 
contravenciones de segunda o tercera 
clase. 

 

Art. 72.- Son contravenciones de segunda 
clase del comandante de una aeronave y 
serán sancionadas con multa de 2.501 a 
10.000 dólares de los Estados Unidos de 
América o la suspensión de la licencia 
hasta por seis meses, las siguientes: 
 
1. Iniciar y/o realizar un vuelo en una 
aeronave con certificado de 
aeronavegabilidad caducado o que la 
aeronave no lleve las marcas de 
nacionalidad y matrícula; 
 
2. No tener la documentación necesaria 
para un vuelo exigida en la 
reglamentación técnica respectiva; 
 
3. Tripular con la licencia suspendida, 
cancelada o caducada o permitir que 
cualquier miembro de la tripulación vuele 
con la licencia caducada, suspendida o 
cancelada; 
 
4. Realizar vuelos de demostración, 
pruebas técnicas o vuelos de instrucción 
sin la debida autorización; 
 
5. Negarse a participar, sin justa causa, en 
las operaciones de búsqueda y 
salvamento; 
 
6. No comunicar a la Dirección General de 
Aviación Civil dentro del tiempo 
establecido en las regulaciones, de los 
accidentes o incidentes que ocurran en la 
aeronave a su mando o aquellos otros que 
tenga conocimiento en razón de sus 
funciones;  
 
7. Permitir durante el vuelo, el ingreso a la 
cabina de mando de personas no 
calificadas en la regulación; 
 
8. No utilizar durante la operación de la 
aeronave los servicios auxiliares de la 
navegación aérea, indispensables para la 
seguridad de vuelo; 
 
9. Desobedecer las órdenes o 
instrucciones que reciba con respecto al 
servicio de tránsito aéreo; 
 
10. Exceder los límites de tiempo 
determinados en el Reglamento de 
Tiempos de Vuelo y Períodos de 
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Descanso de las Tripulaciones de 
Aeronaves; 
 
11. No cumplir con los períodos de 
descanso de acuerdo a la regulación 
técnica respectiva; 
 
12. Alterar documentos y manuales de a 
bordo; 
 
13. No reportar el mal funcionamiento de 
sistemas, equipos, componentes y 
accesorios de la aeronave; 
 
14. Irrespeto verbal o físico a la autoridad 
aeronáutica; 
 
15. Obstaculizar las actividades de los 
inspectores de la Dirección de Aviación 
Civil; 
 
16. Operar una aeronave sin observar los 
procedimientos o limitaciones establecidas 
en el Manual de Vuelo de la Aeronave; 
 
17. Operar una aeronave sin el 
correspondiente visto bueno de 
mantenimiento; y,  
 
18. No cumplir con lo estipulado en la 
Lista Mínima de Equipo (MEL). 
 
Art. 73.- Son contravenciones de tercera 
clase del comandante de una aeronave y 
será sancionado con suspensión de la 
licencia de seis a doce meses, las 
siguientes: 
 
1. Permitir que una persona que no sea 
miembro del personal de vuelo, tome 
parte de las operaciones de la aeronave; 
 
2. Tripular la aeronave en estado de 
embriaguez o bajo la influencia de drogas 
o de cualquier otra sustancia o 
medicamento que produzca la alteración 
física o síquica del tripulante; 
 
3. Permitir que un miembro del personal 
de vuelo, en estado de embriaguez o bajo 
la influencia de drogas o de cualquier otra 
sustancia o medicamento que produzca la 
alteración física o síquica del tripulante, 
participe en las operaciones de la 
aeronave; 
 

4. Aterrizar en un aeródromo que no esté 
habilitado para la operación que realice, 
salvo en caso de fuerza mayor; 
 
5. Realizar vuelos acrobáticos, rasantes o 
de exhibición, sin la autorización de la 
autoridad aeronáutica; 
 
6. Volar sobre zonas prohibidas, 
publicadas en los diferentes documentos 
aeronáuticos; 
 
7. Transportar armas, municiones o 
materiales inflamables, explosivos, 
biológicos o radioactivos, contaminantes u 
otros semejantes sin autorización; 
 
8. Realizar maniobras que pongan en 
peligro la seguridad de la aeronave y los 
pasajeros; y,  
 
9. Operar una aeronave en condiciones 
que ponga en peligro evidente a 
pasajeros, carga y personas o bienes en 
la superficie. 
 
Art. 74.- Son contravenciones de primera 
clase de los miembros de la tripulación y 
serán sancionados con multa de 500 a 
2.500 dólares de los Estados Unidos de 
América, las siguientes: 
 
1. Arrojar objetos innecesariamente desde 
la aeronave en vuelo; 
 
2. No disponer de la documentación 
técnica o manuales de a bordo;  
 
3. Utilizar manuales desactualizados; 
 
4. No portar la licencia, habilitación y 
certificado médico, u operar una aeronave 
con estos documentos caducos; y, 
 
5. Todas las acciones u omisiones de los 
miembros de la tripulación que infrinjan o 
incumplan de cualquier forma las 
regulaciones técnicas RDAC y demás 
leyes y reglamentos pertinentes y que no 
estén considerados como contravenciones 
de segunda o tercera clase.  
 
Art. 75.- Son contravenciones de segunda 
clase de los miembros de la tripulación y 
serán sancionados con multa de 2.501 a 
10.000 dólares de los Estados Unidos de 
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América o la suspensión de la licencia 
hasta por seis meses; las siguientes: 
 
1. Exceder los límites de tiempo de vuelo 
y no cumplir con los períodos de 
descanso, determinados en las 
regulaciones técnicas respectivas; 
 
2. Tripular sin el entrenamiento requerido; 
 
3. Permitir que a bordo de las aeronaves, 
los pasajeros utilicen aparatos 
electrónicos o de comunicación que 
interfieran con la normal operación de la 
aeronave; y, 
 
4. No implementar las medidas de 
seguridad antes y durante el vuelo. 
 
Art. 76.- Son contravenciones de tercera 
clase de los miembros de la tripulación y 
serán sancionados con suspensión de la 
licencia de seis a doce meses; las 
siguientes: 
 
1. Tripular una aeronave en estado de 
embriaguez, o bajo los efectos de drogas 
o de cualquier otra sustancia o 
medicamento que produzca la alteración 
física o síquica del tripulante; y, 
 
2. Transportar armas, municiones o 
materiales inflamables, explosivos, 
biológicos o radioactivos, contaminantes o 
drogas. 
 
 
Art. 77.- Son contravenciones de primera 
clase del personal técnico aeronáutico de 
tierra y serán sancionados con multa de 
500 a 2.500 dólares de los Estados 
Unidos de América; las siguientes:  
 
1. Tener registros de mantenimiento u 
operacionales incompletos o 
desactualizados; 
 
2. No observar los procedimientos 
técnicos en el ejercicio de sus funciones; 
y, 
 
3. Todas las acciones u omisiones del 
personal técnico aeronáutico de tierra que 
infrinjan o incumplan de cualquier forma 
las regulaciones técnicas RDAC y demás 
leyes y reglamentos pertinentes y que no 

estén considerados como contravenciones 
de segunda o tercera clase.  
 
Art. 78.- Son contravenciones de segunda 
clase del personal técnico aeronáutico de 
tierra y serán sancionados con multa de 
1.501 a 5.000 dólares de los Estados 
Unidos de América o suspensión de la 
licencia hasta por seis meses; las 
siguientes: 
 
1. Falsificar, adulterar los registros, libros 
y más documentos;  
 
2. Certificar trabajos no realizados; 
 
3. Realizar trabajos no autorizados en las 
aeronaves; 
 
4. Ocultar el mal funcionamiento de 
componentes, sistemas y accesorios; 
 
5. Efectuar mantenimiento sin utilizar 
manuales, órdenes técnicas, 
herramientas, equipos y aparatos de 
ensayo apropiados; y, 
 
6. Ejercer sus funciones con licencia 
caducada, suspendida, cancelada, no 
poseer la habilitación correspondiente, o 
sin tener el entrenamiento requerido. 
 
Art. 79.- Son contravenciones de tercera 
clase del personal técnico aeronáutico de 
tierra y serán sancionados con suspensión 
de la licencia de seis a doce meses; las 
siguientes:  
 
1. Despachar una aeronave incumpliendo 
los requisitos de la Lista Mínima de 
Equipo (MEL); 
 
2. Desarrollar actividades en estado de 
embriaguez, o bajo las influencias de 
drogas o de cualquier otra sustancia o 
medicamento que produzca la alteración 
física o síquica; y, 
 
3. Manifiesta negligencia en la 
planificación y despacho de los vuelos. 
 

Capítulo IV 
 

Otras contravenciones 
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Art. 80.- Las personas naturales o 
jurídicas contempladas en este Capítulo, 
serán sancionadas con multas de 1.500 a 
5.000 dólares de los Estados Unidos de 
América, por las contravenciones 
especificadas a continuación: atentar 
contra la seguridad de los pasajeros y de 
las aeronaves, obstaculizando u 
obstruyendo las pistas de aterrizaje, calles 
de rodaje, plataformas de 
estacionamiento, helipuertos y otras áreas 
de operación. 
 
Art. 81.- Las personas naturales o 
jurídicas que prestan los servicios de 
atención en tierra a las aeronaves 
(servicios conexos), serán sancionadas 
con multas de 1.500 a 5.000 dólares de 
los Estados Unidos de América, por 
cualquier acto que ponga en peligro la 
seguridad de las aeronaves, los 
pasajeros, los aeródromos y las 
instalaciones auxiliares de la navegación, 
así como por el incumplimiento de las 
regulaciones de seguridad aeroportuarias. 
 
 
Art. 82.- Los operadores de aeropuerto 
que construyan, modifiquen o realicen 
operaciones de aeródromos o aeropuerto, 
sin contar con el certificado de operador 
de aeropuerto emitido por el Director bajo 
las regulaciones de Aviación Civil, o 
infringiendo las regulaciones 
correspondientes, sin perjuicio de la 
obligación de regularizar el trámite de 
autorización correspondiente, serán 
sancionadas con la multa prevista en el 
artículo 80 de la presente Ley. 
 
 
Art. 83.- Las sanciones económicas 
establecidas en el presente Título, se 
impondrán sin perjuicio de la acción civil o 
penal que podría instaurarse en contra de 
los culpables. 
 
Art. 84.- Son delitos aeronáuticos las 
siguientes acciones u omisiones: 
 
1. Todo acto de destrucción, cambio, retiro 
o interferencia contra las señales, 
equipos, instrumentos, medios de 
comunicación y demás instalaciones que, 
con fines aeronáuticos, hubieren sido 
colocados por la autoridad competente; 

 
2. Toda alteración y falsificación de la 
matrícula, manuales de a bordo, registro 
de mantenimiento; 
 
3. Falsificar partes y repuestos de 
aeronaves; 
 
4. Todo atentado contra la seguridad de 
los pasajeros y de las aeronaves, que 
consista en obstaculizar u obstruir las 
pistas de aterrizaje, calles de rodaje, 
plataformas de estacionamiento utilizados 
por aeronaves; 
 
5. Emitir información falsa por parte de los 
tripulantes o controladores del tránsito 
aéreo, durante el servicio de tránsito 
aéreo; 
 
6. No informar o denunciar, en forma 
inmediata, ante la autoridad competente, 
la posición de una aeronave o sus partes, 
que se encuentre accidentada o 
abandonada; 
 
7. Portar armas, sin la debida autorización 
a bordo de la aeronave o en el área de 
abordaje; 
 
8. Colocar artefactos explosivos o 
incendiarios en las aeronaves e 
instalaciones aeronáuticas y su tentativa; 
 
9. Cometer o intentar cometer actos de 
piratería en contra de una aeronave; y, 
 
10. Obstaculizar la ejecución de las 
funciones del tripulante, esenciales en la 
conducción de la aeronave.  
 
Los casos previstos en los numerales 1, 2, 
3, 4, 5 y 6 serán sancionados con pena de 
prisión de uno a cuatro años; y, los casos 
previstos en los numerales 7, 8, 9, y 10 
serán sancionados con pena de prisión de 
dos a cinco años y multa de 2.000 a 5.000 
dólares de los Estados Unidos de 
América. 
 
Juzgarán estos delitos los jueces 
competentes de lo penal, pertenecientes a 
la Función Judicial. 
 



Codificación de la Ley de Aviación Civil                                                                              Normas de Vuelo 

                               
 

29

Art. 85.- También serán sujetos de las 
sanciones previstas en el artículo 81, las 
siguientes contravenciones: 
 
1. El propietario de un aeródromo privado, 
por negar el acceso a éste para 
actividades aéreas en general, cuando así 
lo disponga el Director;  
 
2. Las personas naturales y jurídicas del 
ámbito aeronáutico que de cualquier 
forma impidan o interfieran con las 
funciones de inspección, verificación y 
control del Director; 
 
3. Las estaciones reparadoras o talleres 
de mantenimiento aeronáutico que, en el 
desarrollo de sus actividades, incumplan o 
alteren las condiciones, especificaciones y 
limitaciones que se establezcan en la 
correspondiente autorización, en sus 
anexos o cualquier otra disposición 
técnica; 
 
4. Los centros o escuelas de instrucción 
aeronáutica que, en el desarrollo de sus 
actividades, incumplan o alteren las 
condiciones, especificaciones y 
limitaciones que se establezcan en la 
correspondiente autorización, en sus 
anexos o cualquier otra disposición 
técnica; y, 
 
5. Las personas naturales, del ámbito 
aeronáutico que tengan funciones 
administrativas, de control u otras, en las 
actividades de aviación y sean 
responsables directa o indirectamente del 
cometimiento de una contravención. 
 

Capítulo V 
 

Disposiciones comunes a las 
contravenciones 

 
Art. 86.- En el caso de concurrencia de 
dos o más contravenciones, las sanciones 
serán acumulativas. 
 
La reincidencia en el caso de las 
contravenciones constituirá agravante, en 
virtud de lo cual, el infractor será 
sancionado con el máximo de la pena. 
 
La reincidencia en el caso de las 
contravenciones de tercera clase será 

sancionada con suspensión definitiva de 
su licencia.  
 
Al determinar el monto de la sanción el 
juzgador tomará en consideración la 
naturaleza, circunstancia, extensión y 
gravedad de la contravención cometida y 
con respecto a la persona que ha 
cometido dicha violación, y cualquier 
información que pueda servir de 
atenuante o agravante. 
 
Art. 87.- El explotador de la aeronave, 
será solidariamente responsable con el 
comandante de la misma, y con el 
personal técnico aeronáutico en general, 
por la violación de la ley, Código 
Aeronáutico, sus reglamentos y más 
regulaciones técnicas. 
 
Art. 88.- Las sanciones administrativas 
impuestas serán sin perjuicio del 
juzgamiento que proceda por parte de los 
jueces competentes, cuando el hecho o 
acto sancionado administrativamente 
constituya infracción de acuerdo a las 
leyes penales. 
 
Sin perjuicio de las sanciones impuestas, 
el Director puede colocar un sello de 
seguridad en las aeronaves o 
instalaciones, con la finalidad de 
garantizar que no operen mientras no 
cumplan los requisitos previstos en las 
regulaciones y disposiciones técnicas. 
 
Los montos de las multas por 
contravenciones, previstas en la presente 
Ley se ajustarán automáticamente en 
forma anual, de conformidad con el índice 
de inflación anual emitido por el Instituto 
Ecuatoriano de Estadísticas y Censos al 
31 de diciembre de cada año.  
 

TITULO VI 
 

EL PROCEDIMIENTO 
 
Art. 89.- Cuando el Director General de 
Aviación Civil llegue a tener conocimiento, 
a través de información o reporte 
responsable provenientes de órganos 
institucionales de control de las 
actividades aéreas o de particulares, de 
alguna infracción a las leyes o 
reglamentos de Aviación Civil o a las 
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disposiciones legalmente emitidas por la 
autoridad aeronáutica, iniciará la acción 
correspondiente, mediante providencia en 
la que ordenará que la persona contra 
quien se hayan formulado los cargos 
conteste en el término de ocho días, 
presentando la prueba instrumental que 
tenga en su poder y determinando la que 
presentará. 
 
Para la citación se podrá comisionar a 
cualquiera de los funcionarios de Aviación 
Civil o a los jueces del lugar donde tenga 
su domicilio la persona contra quien se 
hayan formulado los cargos. 
 
Art. 90.- Con la contestación o en 
rebeldía, si hubiere hechos que deban 
justificarse, el Director General concederá 
el término de ocho días para la prueba y 
dictará la correspondiente resolución 
dentro de ocho días, de la que se podrá 
apelar para ante el Consejo Nacional de 
Aviación Civil, dentro del término de tres 
días. 
 
Art. 91.- El Consejo resolverá por los 
méritos de lo actuado, dentro de quince 
días. 
 
No obstante, podrá ordenar de oficio la 
práctica de cualquier diligencia que 
estimare necesaria para el 
esclarecimiento de la verdad y la 
resolución causará ejecutoria, según el 
caso. 
 
Art. 92.- El Director General de Aviación 
Civil está facultado para suspender 
certificados, licencias, permisos, 
concesiones o autorizaciones, sin que se 
completen los procedimientos 
administrativos de rigor, si a su juicio fuere 
necesario, para mantener la seguridad de 
las operaciones aéreas. Cuando esto 
suceda, se deberán agilitar todos los 
procedimientos e investigaciones para 
definir en primera instancia la 
responsabilidad, sin perjuicio del derecho 
del sancionado a recurrir en segunda 
instancia. 
 
Art. 93.- Las acciones derivadas de esta 
Ley, Código Aeronáutico y los 
reglamentos y regulaciones técnicas, 
siempre que constituyan delito cuyo 

término de prescripción no haya sido 
previsto expresamente, prescribirán en 
dos años. 
 
El derecho que tiene la Dirección de 
Aviación Civil para sancionar las faltas, así 
como emitir los títulos de crédito 
caducarán en un año, igualmente 
caducará en un año el derecho que tiene 
el sujeto pasivo para presentar acciones 
por el pago indebido. 
 
 
Art. 94.- Actuará como Secretario en el 
procedimiento, el titular del cargo del 
correspondiente organismo. 
 
 
Art. 95.- En lo demás se observará lo 
prescrito en el Código Penal y en el de 
Procedimiento Penal, en cuanto fueren 
aplicables.  
 
 

DISPOSICIONES TRANSITORIAS 
 
PRIMERA.- La Dirección General de 
Aviación Civil, en un plazo no mayor a 90 
días, elaborará un informe técnico sobre el 
estado en el que se encuentran los 
aeropuertos nacionales y, dependiendo de 
la situación de cada uno de ellos, hará las 
recomendaciones necesarias para que las 
aerolíneas nacionales e internacionales, 
en función de la oferta y la demanda, 
ofrezcan servicios de transporte aéreo 
nacional. 
 
 
SEGUNDA.- Las compañías aéreas que 
utilicen personal militar en servicio activo 
en sus operaciones, tienen 36 meses para 
cumplir con las disposiciones de esta Ley, 
particularmente en lo que hace relación a 
la formación de pilotos, copilotos e 
ingenieros de vuelo, que debe ser 
especial y distinta de la formación militar 
que reciben estos profesionales. 
 
TERCERA.- La Dirección General de 
Aviación Civil en el plazo de noventa días, 
elaborará los correspondientes 
reglamentos especiales a la presente Ley 
y los someterá a su aprobación legal; 
hasta tanto se estará a los que rigen a la 
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fecha, siempre que no se oponga a la 
presente Ley. 
 
ART. FINAL.- Deróganse todas las 
disposiciones legales y reglamentarias 
que se opongan a la presente Ley, y 
particularmente la Ley de Aviación Civil 
expedida por Decreto Supremo No. 161 
de 30 de julio de 1970, publicada en el 
Registro Oficial No. 32 de 5 de agosto de 
dicho año.  
 
Las disposiciones de esta Ley, sus 
reformas y derogatorias entraron en 
vigencia desde las fechas de las 
respectivas publicaciones en el Registro 
Oficial. 
 
En adelante cítese la nueva numeración. 
 
Esta Codificación fue elaborada por la 
Comisión de Legislación y Codificación, 
de acuerdo con lo dispuesto en el número 
2 del Art. 139 de la Constitución Política 
de la República. 
 
Cumplidos los presupuestos del Art. 160 
de la Constitución Política de la República, 
publíquese en el Registro Oficial.  
 
Quito, 29 de noviembre de 2006. 

 
 
 
 
f.) Dr. José Chalco Quezada, Presidente. 
 
f.) Dr. José Vásquez Castro, 
Vicepresidente. 
 
f.) Dr. Italo Ordóñez Vásquez, Vocal. 
 
f.) Dr. Carlos Duque Carrera, Vocal. 
 
 
CERTIFICO: 
 
f.) Dra. Ximena Velasteguí Ayala, 
Secretaria de la Comisión de Legislación y 
Codificación. 
 
 
FUENTES DE LA CODIFICACION DE LA 

LEY DE AVIACION CIVIL 
 
 
1. Constitución Política de la República. 
 
2. Codificación No. 2005-021, publicada 

en el Registro Oficial Suplemento No. 
192 de 20 de enero del 2006. 

 
3. Ley No. 2006-37, publicada en el 

Segundo Suplemento del Registro 
Oficial No. 244 de fecha 5 de abril del 
2006. 

  
 

CONCORDANCIAS DE LA CODIFICACION DE LA 
LEY DE AVIACION CIVIL 

 
Numeración 

Anterior 
Numeración 

Actual 
Numeración 

Anterior 
Numeración 

Actual 
Numeración 

Anterior 
 

Numeración 
Actual 

1 1 21 31 - 60 
2 2 22 32 - 61 
3 3 23 33 - 62 
4 4 24 34 - 63* 
5 5 25 35 50 64 
6 6 26 - 51 - 
7 7 27 36 52 65 
8 8 28 37 53 66 
9 9 29 38 54 67 
10 10 30 39 55 68 
11 11 31 40 56 69 
12 - 32 41 57 70 
- 12 33 42 58 - 
- 13 34 43 59 71 
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- 14 35 44 60 72 
- 15 36 45 61 73 
- 16 37 46 62 74 
- 17 38 47 63 75 
- 18 39 48 64 76 
- 19 40 - 65 77 
- 20 41 49 66 78 
- 21 42 50 67 79 
- 22 43 51 68 80 

13 23 44 52 69 81 
14 24 45 53 70 82 
15 25 46 54 71 83 
16 26 47 55 - 84 
17 27 48 56 - 85 
18 28 49 57 72 86 
19 29 - 58 73 87 
20 30 - 59 74 88 

 
 
Numeración 

Anterior 
Numeración 

Actual 
Numeración 

Anterior 
Numeración 

Actual 
Numeración 

Anterior 
 

Numeración 
Actual 

75 - 79 92 - 1ra. D.T. 
76 89 80 93 - 2da. D.T. 
77 90 81 94 D.T.U. 3ra. D.T. 
78 91 82 95 Art. Final Art. Final 

 
* Se agrega la Disposición General de la Ley Reformatoria No. 2006-37, publicada en el Segundo 
Suplemento del Registro Oficial No. 244 del 5 de abril del 2006, como Art. 63. 
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