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RESUMEN

La industria aerondutica es un sector de la economia que por su naturaleza se ve
regulado por normas técnicas que no contemplan la realidad social en la que se
desenvuelven sus actores. Las pautas y normas se quedan cortas frente a las situaciones a
las que se ven expuestas las Tripulaciones , especialmente respecto de los factores que
rodean su jornada de trabajo. Es por esto que he considerado indispensable realizar un
analisis de los horarios de vuelo, servicio y descanso de una Tripulacion, a fin de
determinar si el régimen juridico aplicado satisface las necesidades del Tripulante, o por el
contrario se le escapan factores que pueden vulnerar los derechos laborales de este

personal.

En primer lugar es indispensable conocer cudl es el papel que desempefia un Piloto y
su Tripulacion. Sus labores no se limitan exclusivamente a transportar pasajeros, sino que a
cada uno se le otorgan una serie de responsabilidades que deben cumplir como parte de su
trabajo, sobre todo a quien realiza las funciones de Comandante de la aeronave. A esta
persona se le conceden potestades tanto del derecho publico como del derecho privado que

hacen que su papel vaya mas alld que un simple empleado.

Este rol fundamental debe desempefiarlo durante su jornada de trabajo, la misma que
se encuentra regulada por una normativa especial. Un trabajador comun estd sujeto al
Codigo de Trabajo el cual establece un horario de trabajo de ocho horas diarias, con la
posibilidad de horas suplementarias y complementarias limitadas. Por otro lado los
Tripulantes se rigen por las Regulaciones de la Direccion de Aviacion Civil que
contemplan un maximo de ocho horas diarias de vuelo con doce horas de servicio. Es decir,
que el personal de la nave se encuentra al servicio del empleador por doce horas de las
cuales puede permanecer en el aire un maximo de ocho, el resto de horas las utilizan en
preparacion de cabina, acondicionamiento de equipos, revision de cartas de vuelo y

condiciones meteorologicas, entre otras actividades.



En este sentido, la problematica de la disertacion se basa en determinar si estas horas
de servicio pueden ser consideradas como horas efectivas de trabajo o si simplemente el
Tripulante desempefia sus funciones cuando esta en el aire. ;Qué tipo de derechos se
estarian violentando?, ;Se estaria poniendo en riesgo la seguridad del vuelo y la vida de los
pasajeros?, ;A caso el derecho es suficiente para regular estas situaciones? O se deberia
contar con otras herramientas que puedan dar soluciones viables que tiendan a considerar

factores sociales y no inicamente técnicos.

La presente disertacion pretende plasmar cudl es la realidad ecuatoriana respecto de
las jornadas laborales de los Tripulantes de vuelo, conocer los factores que influyen en el
desempefio de sus funciones y presentar soluciones que tiendan a mejorar las condiciones

de vuelo como la seguridad de los usuarios.
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INTRODUCCION

El capitulo sexto de la Constitucion de la Republica del Ecuador reconoce en su
articulo 66 numeral 17 “el derecho a la libertad de trabajo. Nadie sera obligado a

realizar un trabajo gratuito o forzoso, salvo los casos que determine la ley”.

En este sentido, cualquier practica que implique un trabajo no remunerado es
una situacion contraria a la Constitucion. Tal es el caso de las Tripulaciones de
Vuelo, quienes de conformidad con la Resolucion 121 del Consejo de Aviacion Civil
subpartes Q, R y S estdn obligados a prestar servicio a la compaiiia a la que
pertenecen por doce horas en un periodo de 24 horas., superando el limite de 8 horas

establecidas en el Codigo de Trabajo.

Este exceso de horas de trabajo no es reconocido economicamente y mucho
menos es tomado en cuenta para brindar un adecuado descanso al personal que presta
este tipo de servicios. El desgaste fisico al que se ven sometidos diariamente no solo

afecta su salud sino que pone en riesgo la seguridad del vuelo.

Es ilogico decir que se considera “Trabajo” tnicamente el desarrollo de la tarea
principal que tiene un empleado. Todas las actividades tendientes a llevar a cabo
eficientemente sus distintas funciones se deben considerar como parte de su trabajo.
En tal virtud, es erréneo suponer que un Tripulante se encuentra trabajando
Unicamente cuando esta en el aire, y que tanto su remuneracion como su descanso sea

calculada en funcion de esta tinica circunstancia.

Las condiciones especiales de este tipo de trabajo tienen que ser tomadas en

cuenta a fin de elaborar normas apegadas a la realidad y que garanticen tanto el

11



bienestar de las personas que han optado por este tipo de actividades como profesion

y la seguridad de quienes confian en el sistema de transporte aéreo.

Es obligacion del Estado proporcionar todas las condiciones necesarias para
garantizar el adecuado desarrollo de la aviacion. Este debe estar a la vanguardia de la
tecnologia y bajo estricto control técnico y juridico a fin de evitar cualquier

circunstancia que ponga en riesgo a los usuarios.

La presente investigacion pretende dar una breve perspectiva de cual es la
situacion actual de las jornadas de trabajo de las Tripulaciones y determinar si el
régimen de trabajo aplicado es adecuado y si cumple con las garantias necesarias para
que la actividad aerondutica se desarrolle con normalidad. Adicionalmente, se
enunciard el tratamiento ilegal y discriminatorio que sufren los profesionales de esta

rama al exigirles mayores horas de trabajo que las sefialadas por la ley.

12



1.1 APROXIMACION HISTORICA DEL NACIMIENTO DEL DERECHO
AERONAUTICO.

Para poder tener una vision global de la importancia del Derecho Aeronautico y
el porqué debe regularse de mejor manera, he considerado fundamental desarrollar
brevemente el origen y evolucion de esta rama, con €nfasis en los progresos que hace

el derecho respecto de esta materia.

1490:  Leonardo da Vinci trabaja en el desarrollo cientifico de varios
disefios aerodinamicos como el tornillo aéreo, antecesor del helicoptero, y otros

experimentos disefiados para investigar la fuerza de sustentacion de un ala.

DA VINCI Leonardo, Tornillo Aéreo, 1486 y experimento sobre la fuerza de

.y 1
sustentacion de un ala.

1505: Leonardo da Vinci en su libro “Sul volo degli icelli” plantea la dinamica

del vuelo.

1663: El cientifico britanico Robert Hoocke, construye y experimenta con

varios aparatos voladores.

1783: Los hermanos Jacques y Joseph Montgolfier realizan el primer viaje en

globo inflado con hidrogeno (globo aerostatico), elevandose a 1000 metros y

' DA VINCE Leonardo, Tornillo Aéreo, 1486,
http://www.google.com.ec/imgres?g=tornillo+aereo+da+vinci&hl=es-

419&sa=X&biw=1024&b1h=427 &tbm=1sch&prmd=ivns&tbnid=LZbLSFZzs0Y C6M: &imgrefurl=http://losr
ecolectadoresdehistoria.blogspot.com/2011/02/el-tornillo-

aereo.html&docid=LyS2ow4qiDkalM&w=459 &h=678&ei=dytNTpLAMY g4tgejqdy6 Bw&zoom=1 &iact=rc
&dur=156&page=1&tbnh=140&tbnw=95 &start=0&ndsp=9&ved=1t:429.r:4.,s:0&tx=61&ty=72 Acceso: 8 de
agosto de 2011, a las 10h14.
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recorriendo una distancia de aproximadamente 10 kilometros sobre Paris. Este
acontecimiento le permitio a la humanidad estar un paso mas cerca del milagro de

volar.

1760: Se dicta en Paris la primera Ley Aeronautica del mundo, que consistia en
un Decreto emitido por la Policia de Paris prohibiendo los vuelos de globos sin

permisos especiales.

1784: Launoy, un cientifico naturalista ayudado por un mecanico (Bienvenu),

disefian y ponen en el aire al primer modelo de helicoptero.

. .2
Diseno de helices

1785: Jean Pierre Blanchard junto a John Jeffries fueron los primeros en cruzar

el Canal de la Mancha en globo aerostatico.

1799: Sir George Cayley descubre la sustentacion, que es la fuerza que empuja
hacia arriba producida por el movimiento de las hé€lices que hace que las alas se
eleven. Disena los primeros modelos de aeroplanos de donde descenderan los disefios

modernos de hoy en dia.

2 ALL THE WORLD’S ROTORCRAFT, Launoy & Bienvenu 1784,
http://www.aviastar.org/helicopters_eng/launoy_bienvenu.php, Acceso: 18 de agosto de 2011 a las 11h09.
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1819: Se dicta en Francia la Ley del Departamento del Sena, que disponia que

todos los globos debian estar equipados con paracaidas.

1822: Se plantea en los Estados Unidos la primera demanda relacionada con la
aviacion, por dafios ocasionados a terceros en ensayos con aparatos acreos. Esta

demanda fue resuelta de acuerdo al Common Law.

1865: Se constituye la primera Compaiiia de Navegacion Aérea.

1889: Se realiza la primera Conferencia sobre Derecho Aeronautico en Paris

convocada por el Gobierno Francés.

1891: Se publican los primeros tratados sobre Derecho Aeronautico.

1897: Se lleva a cabo en La Haya, Holanda, una declaracion conjunta de seis
naciones prohibiendo la descarga de proyectiles desde globos en vuelo “u otros
nuevos metodos de similar naturaleza”. Se puede observar como el legislador ya

preveia el surgimiento de nuevos aparatos aéreos.

1902: Se elabora el primer proyecto de Codigo Aerondutico Internacional a

pedido del Instituto de Derecho Internacional Fauchille.

1903: Los hermanos Wilbur y Orville Wright dan inicio a la nueva generacion
de aviones modernos, primero logran volar un aeroplano impulsado por una catapulta

y luego desarrollan aviones impulsados por motores de explosion.

1909: Se funda en Paris el Comit¢ Internacional sobre Leyes de Aviacion.
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1910: Se retinen diecinueve naciones con el proposito de discutir un proyecto

de Codigo Aeronautico Internacional, reunién que no tuvo resultados visibles.

1914: Primera Guerra Mundial, se emplean aviones para ataques bombarderos,

transporte de materiales, correspondencia y personal militar.

1919: Se suscribe en Paris la Convencion para la Reglamentacion de la

Navegacion Aérea.

1926: Se celebra en Madrid el Congreso Iberoamericano de Navegacion Aérea,

en el que veintitin paises se adhieren a la Convencion resultante.

1928: Se firma en la Habana, Cuba, la Convencidon Panamericana Relativa a la

Aviacion Comercial.

1944: El 7 de diciembre se firma el Convenio de Chicago, el cual se ha

constituido como el instrumento basico de la navegacion aérea internacional.’

1.2 DESARROLLO DEL DERECHO AERONAUTICO EN EL
ECUADOR.

Es preciso senalar que el Derecho Aeronautico Ecuatoriano no ha tenido la
misma evaluacion que el Derecho Aeronautico Internacional, ya que la incorporacion
del Ecuador a este mundo fue tardia al igual que el desarrollo de la respectiva

legislacion.

3 YANEZ Luis E., Derecho Aerondutica Ecuatoriano, Editorial Casa de la Cultura Ecuatoriana, Quito, 1983,
pp. 21-25, Cfr.
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En 1913 el avion Patria I piloteado por Cosme Renella despega por primera vez
de suelo ecuatoriano y sobrevuela Guayaquil. Luego de este hecho la aviacion
ecuatoriana sufre un retroceso por el estallido de la Primera Guerra Mundial. Es hasta
1920 que se reinicia la actividad aérea con el vuelo de TELEGRAFO I, que despega
desde Guayaquil y aterriza en Cuenca en improvisados aeropuertos y que luego
realizaria otros viajes a diferentes ciudades del Ecuador. En virtud de estos
acontecimientos, el Gobierno Ecuatoriano decide crear organismos reguladores y

dictar disposiciones tendientes a reglamentar esta nueva practica.

Sin embargo, no es sino hasta 1929 con la llegada de PANAGRA, empresa
americana de servicio aéreo internacional, que realmente nace el primer instrumento
de derecho aéreo ecuatoriano. Se firma un Contrato de Operacion celebrado en
Febrero de 1929 y publicado en el Registro Oficial No. 139 del 27 de marzo de 1929.
De acuerdo a las investigaciones realizadas por Luis E. Ydnez autor de “Derecho
Aeronautico Ecuatoriano” este instrumento es un verdadero cuerpo legal, el cual

regula la operacion aérea comercial.

Asimismo, entre 1920 y 1944 se producen diferentes acontecimientos en los
que el Ecuador incursiona en el campo aéreo y pasa a formar parte de esta gran

comunidad.

1926: Ecuador asiste al Congreso Ibero-Americano de Navegacion Aérea y

suscribe el acta final en noviembre de ese mismo ano.

1928: Ecuador asiste a la Sexta Conferencia Internacional Americana en la
Habana y suscribe la Convencion sobre Aviacion Comercial, la misma que sera
ratificada muchos afos después en julio de 1936 y publicada en el Registro Oficial

No. 247 del 23 de julio del mismo afio.
17



1929: Ecuador asiste a la Conferencia Comercial Panamericana de Buenos

Aires.

1935: El 19 de junio de ese afio el Ecuador suscribe la Convencion sobre
Transito de Aviones, promulgada en el Registro Oficial No. 247 del 23 de julio de
1936.

1944: Del 1° al 7 de diciembre de 1944 el Ecuador asiste a la Conferencia
Internacional de Aviacion Civil y suscribe el Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional conocido como Convenio de Chicago. Este convenio marco es el mas
importante en Derecho Aeronautico del mundo y del que posteriormente se derivaran

las legislaciones internas de cada pais.

1946: Se crea mediante Decreto 1693-B de agosto de 1946, publicado en el
Registro Oficial 671 del mismo mes y afio, la Direccion de Aviacion Civil como
organismo encargado del control y manejo de la Aviacion Civil ecuatoriana, el cual
fue adscrito a la Comandancia General de Aeronautica del Ministerio de Defensa

Nacional.

1951: Mediante Decreto Legislativo del 7 de noviembre de 1951, publicado en
el Registro Oficial 980 del 4 diciembre del mismo afio, se crea la Junta de Aviacion
Civil Ecuatoriana y se le encomienda la vigilancia de la Aviacion Civil Comercial
ecuatoriana y extranjera, pasando asi la Direccion de Aviacion Civil a ser el 6rgano
ejecutor de la Junta. Asimismo, se transfiere la DAC al Ministerio de Obras Publicas

y Comunicaciones.
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1954: Se promulga el Decreto No. 02 del 13 de enero de 1954, publicado en el
Registro Oficial 414 del 14 de enero del mismo afo, este cuerpo tenia una redaccion
muy limitada de normas aeronauticas sin embargo constituiria el origen de las futuras
Leyes Aéreas del Ecuador. En este Decreto se incluyen los organismos encargados

del Control Aéreo, Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones, Junta de

Aviacion Civil (JAC) y la Direccion de Aviacion Civil (DAC).

1960: Se promulga la Ley de Aviacion Civil Codificada, publicada en el
Registro Oficial 1202 del 20 de agosto de 1960, la misma que va a ser modificada y
reformada hasta convertirse en la Ley de Aviacion Civil vigente hasta nuestros dias,
la Gltima version fue publicada en el Registro Oficial Suplemento 435 del 11 de enero

de 2007.

1978: Se promulga el Codigo Aerondutico, publicado en el Registro Oficial
No. 629 del 14 de Julio de 1978, dicho codigo nacid6 como una respuesta a la
necesidad que existia de agrupar las leyes y normas aeronauticas en un instrumento
unitario y organico que permita un facil acceso. Este cuerpo legal, como todos, ha
sufrido modificaciones para adaptarse al constante cambio en el mundo de la
aviacion, hoy se encuentra vigente en el pais Codigo Aerondutico Codificado,

publicado en el Registro Oficial Suplemento No. 435, del 11 de enero de 2007.

El Ecuador, al ser suscriptor de todos estos convenios y al involucrarse
diariamente con el comercio internacional, se ha visto en la necesidad de regular el
trafico aéreo. Es por eso que ha desarrollado legislacion interna apegada a las fuertes
regulaciones internacionales, y tanto el Codigo Aeronautico como la Ley de Aviacion
Civil y demds normativas acogen disposiciones internacionales tendientes a mejorar

la calidad en el servicio aéreo.
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1.3 DEFINICION DERECHO AERONAUTICO.

La elaboracion de una definicion de Derecho Aeronautico, tal como sucede con
otras ramas del derecho, es de dificil consecucion toda vez que este siempre quedara
corto respecto de la gran extension de temas que abarca esta materia y mas atn con el
gran avance y desarrollo contante visible dia a dia. Sin embargo, reconocidos
exponentes han hecho un gran trabajo condensando en sus definiciones los temas mas

importantes de los que trata esta rama.

Federico Videla Escalada (Argentina): “Es el conjunto de principios y
normas de Derecho Publico y Privado, de orden interno e internacional que rigen las
instituciones y relaciones juridicas nacidas de la actividad aeronautica o modificadas

por ella”.*

Lemoine (Francia): “Derecho aéreo es la rama del derecho que determina y
estudia las leyes y reglas del derecho que reglamentan la circulacion y utilizacion de

/4 . o . 5
las aeronaves, asi como las relaciones que ellas originan.”

Hamilton (Chile): “Derecho aéreo es aquel que comprende todas las relaciones

T . . ., , . r 6
juridicas originadas por la navegacion aérea y en particular por el transporte aéreo.

F. Cobo (Colombia): “Derecho aéreo es el conjunto de reglas juridicas en

relacion con la actividad humana en el aire, y especialmente en relacion con la

* YANEZ Luis E., “Derecho Aerondutico Ecuatoriano”, Editorial Casa de la Cultura Ecuatoriana, Quito,
1983, p. 30. En VIDELA Escala, Federico N., “Manual de Derecho Aerondutico” Editor: Victor Escalada,
Alberti 835, Buenos Aires, 1979.

> Ibid, p. 28

% Idem
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navegacion aérea, las aeronaves, sus usos y sus servicios, su personal especializado y

el espacio en que aquellas circulan o permanecen.’

Cogliolo (Milan): “las normas de derecho publico y privado que regulan la
navegacion acrea y en general el movimiento de las aeronaves y otros aparatos que se

. . . 8
mueven en el aire, en sus relaciones con las cosas, personas y con la tierra”.

Tapia Salinas (Barcelona): “que es aquel conjunto de normas que se refieren a

la navegacion aérea y problemas con ella relacionados”.”

Ch. Wischer concibe al Derecho Aeronautico como al conjunto de reglas que

. . r *12 :r 10
rigen el medio aéreo y su utilizacion.

Sin embargo, he considerado que la definicion que mas se apega al fondo de mi
investigacion es la del autor Antonio Ambrosini (Italia), quien hace un especial
¢nfasis en todos los factores externos que influyen en el estudio de esta rama como

son ambiente, aeronave, tripulacion, meteorologia, entre otros.

Antonio Ambrosini (Italia): “Derecho Aeronautico es la rama del derecho que
estudia la calificacion y la regulacion juridica de todos los factores esenciales de la
actividad aviatoria, o sea: el ambiente en que ella se organiza y desenvuelve (espacio
situado arriba de la superficie terrestre y esa parte de la superficie especificamente
destinada a tal actividad, que se suele denominar “infraestructura”), el medio o
vinculo con que tal actividad se pone en acto (avion o maquina volante de cualquier

especie que sea), el personal especializado que sirve para su conduccion y mas

' CH WISCHER, Versicherung und Luftwerkehr, Berlin, 1921, Pag. 21.

21



genéricamente para su preparacion y uso (gente del aire), asi como todas las
relaciones juridicas (publicas o privadas, nacionales e internacionales) a que da lugar

. .. 11
la mencionada actividad.”

Adicionalmente, el profesor Ambrosini en sus multiples obras', ha intentado
demostrar la autonomia e importancia del derecho aeronautico tomando en cuenta la
singularidad y complejidad propias de esta rama en virtud de la naturaleza especial
del medio en el que se desarrolla (aire) y del vehiculo (aeronave). De este
planteamiento se desprenden dos caracteristicas importantes: a) la politicidad, y b) la

internacionalidad o uniformidad internacional.

Politicidad: esta rama estad fuertemente influenciada por consideraciones
politicos- militares y politico-econdmicas, por lo que ninguna decision en materia
aérea va a ser independiente, siempre va a ver un factor econoémico o militar que se va

a ver afectado.

Internacionalidad: El derecho aeronautico depende totalmente del caracter
internacional del trafico aerondutico y de la tendencia a unificar las normas relativas a
¢éste. Sin embargo el derecho nacional no puede de manera alguna suprimirse, toda
vez que siempre existirdn consideraciones netamente locales que influenciaran el

derecho aeronautico de cada estado.

""" BAUZA ARAUJO Alvaro, “Trabajos de Derecho Aerondutico y del Espacio” Coleccion de Estudios
Juridicos, Volumen III, Madrid 3, 1981, p. 259, En AMBROSINI Antonio, “Instituciones del Derecho de la
Aviacion”, Buenos Aires, 1951, p. 48.

12" AMBROSINI Antonio, “Per un sistema del diritto aerondutico”, 1932, n° 8 y ss., y “Corso di diritto
aeronautico”, I, 1933, n° 9.
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1.4 CONCEPTOS BASICOS DE AVIACION

Es necesario tener claros ciertos conceptos utilizados frecuentemente en la
aviacion a fin de asimilar de una mejor forma los temas a tratarse en la presente

disertacion.

Explotador

De acuerdo al Art. 89 del Codigo Aeronautico, el explotador es la persona
natural o juridica que utilice legitimamente la aeronave por cuenta propia, con o sin

fines de lucro, conservando la direccion técnica de la misma.

Para que se pueda considerar a una persona natural o juridica como explotador,

Luis E. Yanez sefiala que debe reunir los siguientes elementos basicos:

a) Legitimidad del titulo para explotar la aeronave, que en el Ecuador

corresponde  a una Concesion o a un Permiso de Operacion;

b) Conservacion de la direccion técnica de la aeronave, significando con ello el
control efectivo de sus aspectos técnicos tales como mantenimiento,
tripulaciones, etc., y no la simple conduccion de la aeronave;

c) Utilizacion de la aeronave por cuenta propia y no por cuenta de otra persona

: 13
ya sea con o sin fines de lucro.

El explotador es quien lleva la responsabilidad de la operacion de la aeronave.

Este es quien obtiene la concesion o el permiso de operacion. De conformidad con la

13 YANEZ, Luis E, “Derecho Aerondutico Ecuatoriano”, Editorial Casa de la Cultura Ecuatoriana,
Quito, 1983, p. 101

23



legislacion ecuatoriana la concesion sera otorgada exclusivamente a personas
ecuatorianas sean naturales o juridicas, pues los derechos involucrados son
patrimonio del Estado. En esta rama del transporte aéreo, los derechos aéreos no
pueden ni deben cederse a personas extranjeras en vista de la importancia que su
explotacion, tanto bajo el principio de soberania como de seguridad nacional. Por otro
lado el permiso de operacion por ser de caracter temporal puede ser otorgado a

extranjeros.'*

Operador

Se limita a los elementos de conduccion y algunos de orden técnico.

Se vale de la obra de otras personas para ejercer el transporte, el operador posee

una funcion propia relacionada con el fin de la empresa aeronautica de transporte.

A continuacion se cita un ejemplo en el que se diferencian las funciones del

operador del explotador aéreo:

Fairchild F27 de Texaco. El explotador es Texaco, que cuenta con un Permiso
de Operacion de Servicios Aéreos Privados. Mas, por contrato con la empresa
Ecuavia Ltda, la operacion de la aeronave era realizada por esta ultima, que
proporcionaba a Texaco tripulacion y otras facilidades operativas. Pero Texaco
conservaba la direccion técnica de la aeronave en cuanto se refiere a que dictaba las

. . . D 4 . . . . o 7 ’,]5
disposiciones sobre su operacion, mantenimiento, utilizacion.

" YANEZ, Luis E., Ibid, p. 104.
' YANEZ Luis E, op. cit., p. 101.
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Tripulacion de Vuelo

La Organizacion de la Aviacion Civil Internacional (OACI) ha definido como
miembro de tripulacion de vuelo a quien se asigna obligaciones esenciales para el
funcionamiento de la aeronave durante el tiempo de vuelo entendiéndose, como tal el
tiempo total desde que la aeronave comienza a moverse por su propia fuerza para

despegar hasta que se detiene al finalizar el vuelo.

Piloto

Titular de la licencia para “manipular los comandos de una aeronave durante el

tiempo de vuelo™.

Copiloto

Desempeinia funciones de pilotaje sin estar al mando del avion.

Comandante o Capitan de la aeronave

Es siempre un piloto que goza de facultades disciplinarias sobre la tripulacion y
de autoridad sobre los pasajeros. Tiene responsabilidad juridica respecto de temas
encomendados por la legislacion de cada pais y ejerce la representacion del

explotador cuando se encuentra en funciones.
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Transporte Aéreo

Se clasifica en:
Interno: dentro del Ecuador.

Internacional: realizado entre el Ecuador y un estado extranjero o entre dos

puntos del Ecuador con escala en un estado extranjero.

La clasificacion anterior se subclasifica en:

Transporte Aéreo (Interno o Internacional) Regular: que son los prestados
con syjecion a frecuencias de vuelo, uniformes, horarios ¢ itinerarios fijos aprobados

por la autoridad aeronautica; y,

Transporte Aéreo (Interno o Internacional) No Regular: que son los que no

retnen los requisitos del transporte aéreo regular.

Servicios de Trabajos Aéreo

Los servicios de trabajos aéreos constituyen otros distintos del transporte aéreo,
a que las aeronaves particulares pueden ser destinadas comercialmente, las cuales

pueden ser:
1. El turismo aéreo remunerado;

2. Trabajos aéreos tales como aerotopografia, publicidad comercial y otros

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

4. La aviacion agricola y forestal y las aplicaciones cientificas como los
vuelos educacionales, la provocacion artificial de lluvia por medio de
aviones, la determinacion de la trayectoria de los huracanes y de los

vuelos de acridios y aves migratorias y otras similares; y,

5. Cualesquiera otros usos distintos del transporte aéreo a que las aeronaves

privadas puedan ser destinadas comercialmente.
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Actividades Conexas

Todas aquellas que guarden real y permanente relacion o dependencia con el

desenvolvimiento de los servicios aéreos, cualquiera que sea su naturaleza.
Estas actividades son:

1. Escuelas y centros de entrenamiento para personal aeronautico:
pilotos, ingenieros de vuelo, auxiliares de vuelo, mecanicos, despachadores y

controladores de transito aéreo; vy,

2. Construccion y ensamblaje de aeronaves, estaciones de reparacion, o

.. 1
mantenimiento de aeronaves. 6

1.5 DERECHO LABORAL Y EL EXPLOTADOR DE VUELO

La situacion laboral de todos los que participan en la actividad aérea ha sido
siempre un tema que ha preocupado a todos los duefios de aerolineas pues
evidentemente la inversion que debe hacerse en capacitacion, cursos de preparacion,
programas de investigacion, permisos, licencias y demas requerimientos exigidos por
la autoridad aeronautica es sumamente fuerte. Ser titulares de una concesion que les
permita la operacion conlleva una gran responsabilidad, lo que ha hecho que los
operadores pongan especial cuidado en el tratamiento de las Tripulaciones a fin de
recuperar al maximo la inversion realizada, evitando transgredir las normas legales

que los amparan.

La situacion “sui generis” con la que tienen que trabajar los Pilotos y
Tripulaciones de vuelo ha hecho que se desarrolle todo tipo de regulaciones que
difieren de las normas comunes. Los controles son mas estrictos y las posturas

aplicadas a estos por la empresa operadora difieran de las posturas aplicadas a todo el

1 Codigo Aeronautico Codificacion, Registro Oficial Suplemento 435 del 11 de febrero de 2007, vigente.
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personal, esto incluye politicas laborales. Tanto es asi que anualmente se realizan
Congresos de Derecho Aeronautico en donde se tratan con especial interés derechos
laborales y se plantean posturas tendientes a regular la situacion especial de los
pilotos, tal como sucedi6 en la V y VI Jornada Nacional de Derecho Aeronautico y
Espacial efectuadas en la Republica Argentina en los afios 1971 y 1972, asi como en
la VI Jornada Iberoamericana de Derecho Aeronautico y del Espacio efectuadas en
Santiago de Chile en 1972, en donde distinguidos catedraticos como Enrique Mapelli
Lopez y Domingo Péres Rioja sentaron importantes antecedentes relacionados con el
régimen laboral del trafico aéreo. Lo mismo sucedid en la XVI* Conferencia
Interamericana y X* Conferencia de la Asociacion Latinoamericana de Derecho

Aeronautico y Espacial, efectuadas en Miami, EUA, en abril de 1980.

En este sentido, la Organizacion Internacional del Trabajo (O.I.T.) junto con la
Organizacion de la Aviacion Civil Internacional (OACI) y el Instituto Iberoamericano
de Derecho Aerondutico, del Espacio y de la Aviacion Comercial han mostrado
preocupacion respecto del régimen laboral del personal aeronavegante, en especial
del Estatuto juridico del comandante, toda vez que este funcionario tiene una serie de
funciones con connotacion juridica las cuales deben ser perfectamente definidas a fin

de evitar contratiempos en su aplicacion.

Ahora bien, este problema es también evidente en la legislacion nacional de
cada pais; por regla general, la legislacion aeronautica especifica no trata el tema
laboral de manera profunda, a lo mucho encontramos remisiones al Codigo de
Trabajo o a normas similares. Con respecto a esta situacion, podemos mencionar los

siguientes ejemplos:
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Ecuador:

Codigo Aeronautico

Art. 90.- Los servicios aéreos estan sometidos a las prescripciones de este

Codigo, sus reglamentos y las leyes especiales relacionadas con cada una de sus

modalidades, en cuanto sean aplicables.

Ley de Aviacion Civil

Art. 45.- Toda persona natural o juridica nacional y las extranjeras con
centro de operaciones y mantenimiento en el Ecuador, contrataran, segin el caso,
para los servicios de pilotos, tripulacion de a bordo, técnicos, profesionales y personal

administrativo a ciudadanos ecuatorianos, de acuerdo con las leyes aplicables v el

reglamento respectivo.

Argentina:

Codigo Aerondutico

Art. 87.- La regulacion de las relaciones laborales del personal aerondutico

serd regida por las leyes de la materia.

Espana:

Ley de Navegacion Aérea

Art. 63.- Los contratos de trabajo del personal aecronavegante se regiran por

las reglamentaciones especiales, convenios sindicales o en su defecto por las

normas comunes del Derecho Laboral Espaiiol.
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Uruguay:
Codigo Aerondutico de la Republica Oriental del Uruguay

Art. 3.- Si alguna cuestion no estuviera prevista por el Codigo y demads

normas aeronduticas aplicables, se acudira a los principios generales del derecho y

a los fundamentos de las leyes aeronauticas, a las doctrinas mas recibidas v a la

costumbre en la materia del Derecho aeronautico y, en caso de que subsista la

duda, se recurrird a las doctrinas mas recibidas, a los fundamentos de las leyes
analogas o a los principios generales del derecho comun, teniendo en cuenta las

circunstancias del caso.

De lo que podemos observar, se concluye que el Derecho Laboral relacionado
con la actividad aérea va muy por detras del desarrollo que existe en el Derecho
Aeronautico y peor aun en el Ecuador donde las normas ni siquiera hacen una
referencia especifica al Derecho Laboral, tan solo podemos encontrar normas
dispersas que pretenden reglamentar en algo la actividad del personal, sin embargo,
esto no es suficiente como para regular la situacion laboral de todo este sector de la
poblacion que cada vez se va haciendo mas grande por el impresionante crecimiento

que ha tenido la aviacion en el Ecuador.
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1.6 ESTATUTO LABORAL INTERNACIONAL

Uno de los principales problemas que ha tenido que afrontar el tripulante aéreo
es la falta de un estatuto laboral internacional que d¢ las pautas para definir horarios,
descansos, beneficios y demas condiciones que deben ser tratadas en vista de las

consideraciones especiales que las que goza el personal aéreo.

Tanto la OACI como la OIT son los llamados a tomar iniciativa en este
proyecto que evidentemente beneficiaria a todo el personal aéreo y terminaria con los

abusos que pueden venir por parte del explotador y operador aéreo.

El 19 de octubre de 1953, se firmd un Acuerdo de colaboracion entre la OIT y
la OACI que tuvo como fin la reparticion de tareas entre estas instituciones, la
seguridad del vuelo a cargo de la OACI y los problemas sociales a cargo de la OIT.
En este sentido, la OIT en una reunion realizada en el afio 1960, expuso argumentos
juridicos econdmicos y de cardcter social relativos a la conveniencia de la elaboracion

de un estatuto internacional referente al personal del aire."’

Alvaro Bauza Araujo, en su libro Trabajos de Derecho Aeronautico y del
Espacio, plantea el siguiente contenido con temas de caracter laboral y social que

deben constar en el Estatuto:

1) Régimen o jornadas maximas de trabajo;
2) Sistemas de descanso;
3) Reégimen de pensiones, retiro o jubilacion anticipada;

""BAUZA Araujo Alvaro, “Trabajos de Derecho Aerondutico y del Espacio”, ;Coleccion de Estudios
Juridicos, Volumen III, Madrid 3, 1981, p. 262 En BONNET, Jean Claude, “L ‘influence de |’Organisation
Internationale du Travail sur les rapports sociaux dans [’aviation civil”, p. 7-44.
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4) Sistemas de seguros preferenciales;
5) Normas sobre sanciones de caracter laboral:

6) Diversos sistemas de apoyo o ayudas a nivel familiar (salarios en funcion del
numero de hijos, salario vacacional, asistencia médica para el trabajador y su

familia, etc.;

7) Normas sobre premio especial de retiro; normas para evitar el doble pago de
impuestos de ciertos funcionarios acronduticos, que los abonan en el pais de

su nacionalidad y ademas donde prestan funciones, simultdneamente;
&) Derecho a vidticos y compensaciones extraordinarias;

9) Validez de los titulos habilitantes, etc.'®

Con base en este estatuto que aborda de manera general temas relacionados con
los beneficios laborales, obligaciones y seguridad social del personal a¢reo, cada pais
podra adecuar su legislacion a dichos parametros; sin perjuicio de los derechos y
deberes que cada estado establezca respecto de la relacion laboral del personal con su

empleador.

Asi mismo Alvaro Bauza manifiesta que: “Cabe recordar que la OACI no ha
expuesto normas absolutas acerca del tiempo de vuelo del personal acronavegante,
limitandose a decir en el Anexo 6 (Regla 4.2.7.4) que el explotador fijard los limites
de vuelo de cada uno de los miembros de la tripulacion, en forma de evitar que la
fatiga sobreviniente en el curso del vuelo o de una serie de vuelos o acumulada
durante un cierto periodo, comprometa la seguridad de los vuelos, debiendo estos

limites ser aprobados por el Estado de matricula previamente.”"”

'8 BAUZA Araujo Alvaro, “Trabajos de Derecho Aerondutico y del Espacio”, Coleccion de Estudios
Juridicos, Volumen III, Madrid 3, 1981, p. 261
' BAUZA, Ibid p. 262.
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Esta simple observacion no es suficiente para regular un tema tan importante
como lo son los limites de horas vuelo; el exceso de trabajo es el principal generador
de fatiga, que es el mayor causante de accidentes en cualquier actividad, mas ain en
la aérea. Estos accidentes por su naturaleza cobran la vida de cientos de pasajeros que
hacen uso de este medio de transporte considerado el mas seguro por la alta
tecnologia utilizada. Sin embargo, hay que tomar en cuenta que los que manejan
dicha tecnologia son personas falibles que tienden a aumentar las probabilidades de

error cuando la fatiga y el cansancio perturban su desempeio.

Los explotadores y operadores de vuelo se muestran contrarios a la propuesta
de un estatuto internacional, considerando que las condiciones y reglamentos deben
ser particulares de cada pais, de acuerdo a las situaciones de cada caso, por lo que
cada empresa debe poder convenir su organizacion y forma de trabajo. Ademas, los
explotadores han sefialado que es peligroso y no conforme a los intereses de la
industria y de la aviacion civil el establecer una reglamentacion internacional
minuciosa y detallada. Dicha postura, a mi parecer, no se encuentra apegada a ningin
principio que favorezca al Tripulante y mucho menos reconoce la dignidad y
derechos del trabajador. El empleador puede velar por sus intereses siempre y cuando
respete los derechos universales que se le reconocen cualquier empleado. Un sueldo
digno, un adecuado horario de trabajo, una buena jubilacion, un medio de trabajo
saludable entre otras cosas son de vital importancia para que cualquier trabajador

pueda desempefiar sus labores en las mejores condiciones.

De lo anterior se concluye que es necesaria una reglamentacion general
internacional que defina los periodos de trabajo y de descanso para la tripulacion,
periodos de vuelo, tiempo total de servicios, seguridad social, seguros de vida y

accidentes, doble tributacion, jubilacion privilegiada, entre otros.
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2.1 PERSONAL DE VUELO

A pesar de todas las facilidades mecanicas y tecnologicas que posee una
aeronave a bordo, es imposible ejecutar un vuelo sin ayuda de personal humano. No
se puede hablar de aviacion sin antes hacer un especial énfasis en el recurso humano,
que son quienes desarrollan acciones trascendentales directas en el cumplimiento de
funciones sumamente especificas y se encuentran completamente capacitados con una
gran preparacion técnica, habilidades fisicas y psicologicas para poner sus

conocimientos y experiencia al servicio de la aerondutica.

Cuando un piloto es contratado por una linea aérea con el objeto de cumplir un
servicio regular en relacion de dependencia, desempefiara funciones de Comandante
como son el poder de autoridad, de disponibilidad, de representacion procesal entre
otras, las cuales tendran especial connotacion juridica. Respecto de estas funciones se

trata en la seccion 2.4 de la presente monografia.

Es preciso mencionar que no todos los empleados de una empresa aérea poseen
trato diferenciado respecto de su situacion laboral; si bien el trabajo del empleado
regular colabora con el buen funcionamiento de la aerolinea, estos no poseen la
preparacion técnica especial que tiene el personal técnico aeronautico y mucho menos
desempeiian funciones en las que se pueden ver expuestos a situaciones de riesgo

cuyos procedimientos estan regularizados exclusivamente en el Derecho Aeronautico.

Las actividades del trabajador regular de una linea aérea no difieren de las
actividades que podrian realizar en otro sector comercial, de tal forma que una
secretaria, personal de carga, personal de mostrador, personal de limpieza,
vendedores, recepcionistas entre otros se encuentran sujetos al Codigo de Trabajo
como norma principal, mientras que la tripulacion de vuelo esta sometida no solo al
Codigo de Trabajo sino también a las Resoluciones de la Direccion de Aviacion Civil
(R-DAC).
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2.1.1 PARTICULARIDADES DEL PERSONAL AEREO

Aunque el personal de tierra®® tenga una tarea cada vez mas técnica y decisiva
para el éxito del vuelo, su lugar de trabajo sigue manteniéndose en la superficie bajo
las ordenes directas del explotador. Mientras que las Tripulaciones, al viajar en total
independencia, se encuentran unicamente bajo las ordenes del Comandante, lo que
genera una verdadera comunidad en el aire permitiéndoles desarrollar su trabajo

coordinado de forma distinta a otros sectores laborales.

Sin embargo, esa independencia les puede llegar a generar stress adicional al
ser los unicos responsables de la seguridad operacional. La suma de estas condiciones
produce fatiga a todos los miembros de la Tripulacion, pero en especial al
Comandante de la aeronave quien es el maximo responsable de cualquier
acontecimiento que pueda ocurrir en el desarrollo del vuelo, de conformidad con la

ley.

La relacion que nace entre las Tripulaciones y el personal de tierra es vital toda
vez que de la informacion que este ultimo proporciona depende el éxito del vuelo, por
lo que el Comandante debe navegar en base a las indicaciones que este le proporciona

para evitar cualquier riesgo propio de la operacion.

Asimismo, es fundamental que el Comandante, como méaxima autoridad dentro
de la aeronave, sepa distribuir las funciones de cada miembro de la Tripulacion en un
orden estructurado y sistematico que le permita detectar los posibles errores que se
puedan cometer y al mismo tiempo determinar responsabilidades en caso de que

exista alglin percance.

20 . ;. . ,
Art. 72.- El personal de tierra comprende a los técnicos, auxiliares de aeropuertos, aerodromos e

instalaciones que apoyan directamente la navegacion aérea., Cddigo Aerondutico, Registro Oficial
Suplemento No. 435, 11 de enero de 2007.
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Del mismo modo es necesario que la Tripulacion de Cabina se encuentre
siempre atenta para asegurar que todas las operaciones aéreas alcancen un nivel
elevado de seguridad, esto se obtiene a traves de capacitacion y preparacion constante
de las Tripulaciones. El explotador tiene la obligacion de capacitar continuamente al
personal y cumplir con todas las disposiciones establecidas por Organizacion de
Aviacion Civil Internacional (OACI) y ejecutadas por la Direccion de Aviacion Civil

(DAC).

Finalmente, hay que tomar en cuenta que el personal aéreo se encuentra
inmerso en una serie de situaciones particulares distintas a las de cualquier trabajo
comun. La Organizacion Mundial del Trabajo posiciond en el puesto nimero tres
dentro de las diez profesiones mas riesgosas del mundo a los pilotos y navegantes.
La alta peligrosidad de su profesion no es el Unico factor que disminuye su
expectativa de vida, sino que existen otros factores directamente relacionados con sus
actividades cotidianas que alteran su calidad de vida y producen un desgaste

adicional, lo cual no sucede en profesiones de menor riesgo.

Un Tripulante Aéreo se ve expuesto a constantes cambios fisicos y biologicos
en su ambiente de trabajo tales como: cambios de zona horaria, cambios drésticos de
temperatura y estacion; debe permanecer dentro de la aeronave en un ambiente
artificial creado para el transporte de personas; se ve expuesto a presurizaciones y
despresurizaciones diarias, cambios de altura y de presion; irregularidad en los
horarios de trabajo, cambios diarios en su cronograma de vuelo; deben estar
disponibles en el dia, y la noche; tiene que desplazarse como pasajero al lugar donde
inicia la operacion en caso que su residencia no coincida con el lugar de donde parte
el vuelo; se ve privado de horas de suefio; su alimentacion es deficiente; su lugar de

descanso muchas veces no coincide con su hogar; debe estar preparado para cambios

2l Las profesiones mas riesgosas del mundo, 03 de noviembre de 2007,
http://todointeresante.wordpress.com/2007/11/03/las-profesiones-mas-riesgosas-del-mundo/, 11/26/2011.
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de idioma, separacion familiar, trabajo en fines de semana y feriados; su exposicion a
ambientes artificiales lo hace propenso a enfermedades cardiacas, auditivas,
prostaticas y otras; estos y un sin nimero de factores adicionales propios de esta

profesion.

Todos estos elementos han hecho que la vida util de un piloto sea
comparativamente menor frente a quienes desarrollan una actividad de otra indole,
por lo que por motivos de seguridad, el piloto se ve obligado a retirarse a los sesenta
y cinco afios™, ya sea que cumpla o no con el tiempo de aportacion necesaria para
acceder a la jubilacion del Seguro Social, sin importar su voluntad de seguir
trabajando, sin considerar si mantiene o no sus habilidades motoras y cognitivas,

disminuyendo asi su tiempo productivo respecto de otras profesiones.

2.1.1 INTERVENCION DEL ESTADO

Respecto a este punto se puede decir que la intervencion estatal es plenamente
justificable. Por un lado, la actividad aérea por su naturaleza se refiere a cuestiones de
orden publico como la soberania del espacio territorial aéreo o la seguridad interna.
Frente a estas situaciones el Estado estd llamado a atender todos los requerimientos

necesarios que garanticen las soberania y seguridad nacional.

Por otro lado el Estado debe velar por el interés general de toda la poblacion
respecto de la fiabilidad del transporte aéreo. Son los ciudadanos de cada nacion

quienes tienen que movilizarse continuamente para atender asuntos de toda indole,

2 RDAC 128.383 Personal aerondutico: Limitaciones en el uso de servicios, “(a) Ningun poseedor
de certificado puede contratar una persona, como personal aeronautico, tampoco ninguna persona
puede servir como personal aerondutico sin que la persona: (c) Ningun poseedor de certificado puede
usar los servicios de una persona como piloto en una aeronave que realiza operaciones bajo esta
Parte cuando dicha persona ha cumplido 65 aiios de edad. Ninguna persona puede servir como piloto

en una aeronave que realiza operaciones bajo esta Parte si dicha persona ha cumplido los 65 arios de
edad;”
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por lo que el Estado tiene la obligacion de garantizar que el funcionamiento del
Transporte Aéreo sea de la mas alta calidad, regulando el orden técnico, juridico,

mecanico, laboral, entre otros.

Al respecto Federico Videla manifiesta que: “Como modo esencial de cumplir
con sus propias responsabilidades de autoridad soberana y gestor del bien comun, el

Estado se ve precisado a reglamentar debidamente la situacion del personal que

participa en la actividad aérea, sobre la base de su poder de policia y de la

jurisdiccion que ejerce sobre el territorio, incluido el espacio aéreo (el énfasis es

~ . ’ 2
aiiadido mio)”*

La intervencion estatal se pone de manifiesto cuando se le exige al personal
acreo la pertinente documentacion y certificaciones que deben ser expedidas por la
autoridad aeronautica competente a fin de demostrar su aptitud y capacidad para

desempetiar sus respectivas funciones.

Esta documentacion es conocida como certificacion de idoneidad o licencia de
vuelo, la cual incluye todos los habilitantes y permisos necesarios para actuar como

Tripulante Aéreo.

El Tripulante Aéreo debe someterse a continuos controles medicos. Estos
controles podrian ser semestrales o anuales dependiendo del tipo de licencia que
posea. A parte de estos controles, se los somete también a constantes evaluaciones de
caracter fisico, psicologico y cognitivo, las mismas que deben ser superadas a fin de

poder seguir ejerciendo su profesion.

2 VIDELA ESCALADA, Federico N., “Manual de Derecho Aerondutico con la colaboracién de Ma. Luisa
Casas de Chamorro Vanasco”, Editor Victor P de Zavalia, Alberti 835-Buenos Aires, 1979, p. 205.
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En caso de no hacerlo, la autoridad tiene la capacidad de suspender temporal o
definitivamente su permiso de operacion, documento sin el cual el piloto pierde la
capacidad para realizar cualquier actividad aérea y por ende el empleador puede
separarlo inmediatamente de la empresa previa indemnizacion. Esta es una de las
pocas profesiones en las el hecho de no aprobar un chequeo habitual o un curso de
rutina le inhabilita al tripulante para seguir desempefiando su carrera, mientras que en
cualquier otro oficio el contar con un titulo universitario es condicion suficiente para

trabajar.

2.2 EL COMANDANTE - INFLUENCIA DEL DERECHO MARITIMO.

Cuando se dio origen a la actividad aeronautica no existia legislacion que pueda
regular esta area totalmente nueva para la humanidad, por lo que tuvo que verse
respaldada por otra rama del Derecho que le permitiera sentar bases y desarrollar su
propia legislacion conforme las particularidades de la aviacion. En virtud de estas
circunstancias, las primeras normas aeronauticas se ven fundamentadas y se

encuentran estrechamente relacionadas con el Derecho Maritimo.

En el Derecho Maritimo, los deberes y obligaciones relacionadas con el
mando de la aeronave le son atribuidas al Capitan de navio, a quien el derecho
publico y privado le otorgan obligaciones de direccion y liderazgo en virtud de las
funciones de caracter técnico que desempefia. Siguiendo las directrices del Derecho
del Mar, en el Derecho Aerondutico el Comandante de la acronave recibe por parte
del derecho publico y privado facultades especiales que lo ponen como autoridad a
bordo de la aeronave y le permiten tomar decisiones parar llevar con normalidad el

trasporte de pasajeros™".

** GAY DE MONTELL’A Rafael, “Principios de Derecho Aerondutico”, Editorial de Palma Buenos Aires,
1950, p 312.
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Esta delegacion por parte del derecho publico y privado es conocida en el
Derecho Maritimo como MARTER'S AUTHORITY en inglés y SCHIFFSGEWALT en
alemdn, la cual consiste conjuntamente en un poder-deber que lo obliga a actuar

ejerciendo poder y disciplina sobre su tripulacion.

Como parte de la delegacion el Comandante concentra en su persona funciones
de caracter administrativo (facultades que le permiten decidir respecto de situaciones
netamente administrativas como son disponer de pertenencias de la aeronave,
equipaje, control disciplinario de la tripulacidon y pasajeros y otros aspectos que no se
relacionan con su deber principal que es el transportar a los usuarios) y funciones de
caracter otorgativo ( que consisten en las facultades otorgadas por la ley como son:
ejercer funciones de caracter notarial, hace las veces de policia a bordo, representa
procesalmente a la compaiia en caso de controversias judiciales, entre otros). Estas
funciones son catalogadas como publicas por ser delegadas por el poder publico de

cada nacién. >

Asimismo, se ve sometido al estricto cumplimiento de normas que regulan el
transporte aéreo nacional e internacional, por lo que su trabajo tiene un caracter de

servicio oficial.

Con el surgimiento de esta nueva actividad, la legislacion aérea tuvo un gran
desarrollo en todos los campos, procurd reglamentar la mayor parte de aspectos
relacionados con esta materia y logrdé grandes resultados regularizando aspectos
técnicos. Sin embargo, existieron pocos esfuerzos respecto de temas de fondo que
también intervienen en esta actividad, como son los deberes y derechos laborales de
los Tripulantes de Vuelo, horas de descanso, horas de trabajo, horas de servicio,
fatiga de vuelo y otros, temas que hoy en dia se analizan con mayor énfasis y que han
tenido grandes avances a lo largo del tiempo. Respecto de estos temas se tratard mas

adelante y con mayor profundidad, al ser el objetivo principal de esta disertacion.

2 Tbid, p 314.
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2.3 CARACTERISTICAS DE LA FUNCION DE MANDO

Ser el Comandante de una aeronave conlleva una grandisima responsabilidad.
En caso que llegara a existir alguna contingencia, este deberda responder frente a
varios sujetos. Tiene la responsabilidad de transportar con seguridad la vida de las
personas que viajan con ¢€l. Debera responder frente a su empleador por los bienes
que se encuentran a su cargo asi como la carga que este transporta. Es sujeto de una
gran responsabilidad social toda vez que el 90% de accidentes aéreos implican
verdaderos catastrofes en los que no solo se pierden vidas humanas sino que existen

dafios considerables por el enorme desastre que puede llegar a causar un avion.

Ahora bien, el comandante a mas de las responsabilidades propias que tiene
como conductor de la aeronave, se le otorgan facultades adicionales como por
cjemplo: la representacion de la empresa explotadora cuando esté ejerciendo
funciones de comandancia en cualquier lugar en donde la empresa no tiene un

representante legal.

Por este tipo de prerrogativas especiales que la ley le confiere, y por
desempenar funciones concernientes tanto al sector publico como privado, el

comandante es objeto de riguroso control por parte del Estado.

Esta gran responsabilidad exige requisitos de integridad fisica, moral y sobre
todo probadas aptitudes técnicas. Asi lo establece no solo la legislacion interna de
cada pais, sino que ya desde 1919 en el Convenio de Paris para la Reglamentacion
Aérea Internacional se sefiala que “El Comandante, los pilotos, los mecanicos y
demas miembros del personal de a bordo de una aeronave deben estar provistos de

diplomas de competencia y de licencias expedidas o validadas, en las condiciones

previstas en el anexo E, por el Estado cuya nacionalidad posee la aeronave”.
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El Comandante es el encargado del mando de la aeronave y asume todas las
atribuciones técnicas y juridicas que comprende el mandato legal dado por la empresa
empleadora y de las cuales no puede establecerse un pacto en contrario para librarse

de la responsabilidad que asume al pilotear la aeronave.

Esta funcion de mando tiene dos caracteristicas muy importantes que siempre

estan presentes en el desarrollo de la funcion:

2.3.1  Lapersonalidad del comandante

2.3.2  La continuidad durante el viaje

2.3.1 LA PERSONALIDAD

La personalidad del Comandante se ve conformada por las atribuciones que
le confieren la Ley y el Poder Publico. El comandante es responsable de una
tripulacion altamente capacitada, la cual se encuentra estrictamente sujeta a todas las
reglamentaciones exigidas por cada pais. Este poder oficial es catalogado por algunos
autores como un poder hibrido’®, ya que el Comandante no solo recibe funciones

delegadas por la empresa contratante sino por el mismo Estado.

Adicionalmente, asi como el Comandante tiene la obligacion de valorar las
recomendaciones recibidas del explotador, asimismo tiene la potestad de tomar
decisiones que se apeguen a lo que ¢l considera es la mejor forma de sobrellevar la
situacion a la que se enfrenta, situandose por encima de la recomendacion de
explotador. Es precioso sefialar que cualquier decision que tome el Comandante

obliga directamente al empleador independientemente de la postura de este tltimo.

2 GAY DE MONTELLA, Rafael, “Principios de Derecho Aeronautico”, Editorial Depalma, Buenos Aires,
1950, P. 316. En BRUNETTI, “Manuale del diritto della navigazione marittima e interna”, Padova, 1947, p.
146.
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Esta representacion se transforma en legal y necesaria por las situaciones
especiales a las que se ve expuesto el Comandante y se encuentra regulada
principalmente por la Ley; no necesita de firmar un poder o documentacion especial
para ejercer el mandato, basta simplemente con la firma del contrato de trabajo y ser
el Comandante responsable de la nave para poder ejercer todas las responsabilidades

encomendadas.

El articulo 2002 del Codigo Civil ecuatoriano establece que todas las
profesiones que estan unidas a la facultad de representar y obligar a otra persona
respecto de terceros, se sujetan a las reglas del mandado. Por lo que de acuerdo a
nuestra legislacion, la relacion entre Comandante y su empleador estaran sujetas a
esta normativa. Sin embargo, de acuerdo a la Ley Aerondutica el mandato no se
perfecciona por la aceptacion del mandatario: el Comandante que acepta un empleo
sabe que conjuntamente esta aceptando el mandato de su empleador y el empleador
cuando propone y elige a cierta persona como la encargada de conducir la aeronave le
esta encomendando los poderes especiales que viene unidos en el contrato de trabajo.

Cualquier acto que pretenda desligar la responsabilidad de uno o de otro sera nulo.

Este tipo de contrato se conoce en la legislacion alemana como contrato mixto 'y
son aquellos a los que la ley combina y acopla normas establecidas para otros
elementos constitutivos de otros contratos®’. En este caso, a un contrato comun de

trabajo le adiciona normas relativas al mandato.

Este hecho pone de relieve la peculiaridad de la representacion, toda vez que no
es una asignacion a la que se accede voluntariamente sino que viene incluida en su
cargo, y la cual dura unicamente cuando ejerza funciones de Comandante durante el

periodo de vuelo.

27 GAY DE MONTELLA, Rafael, “Principios de Derecho Aeronautico”, Editorial Depalma, Buenos Aires,
1950, P. 319. En MAYR, “Lehrbuch des biirgerliches Rechtes” 11 Reinchenberg, 1923, p.63
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2.3.2 CONTINUIDAD AL MANDO DURANTE TODO EL VUELO

Durante todo el periodo de vuelo, es decir desde que se despega hasta que se
aterriza, el Comandante tiene la obligacion de ejercer funciones de mando, direccion
técnica y disciplinaria, a menos que se presente una situacion excepcional como
enfermedad o incapacidad que le imposibilite continuar al mando, y por ende debe

ser sustituido por algin miembro de la tripulacion.

Para nombrar un sucesor se debe tomar en cuenta la costumbre, la experiencia,
la capacidad y condiciones técnicas de los candidatos. El articulo 78 del Codigo
Aeronautico sefiala que la sustitucion o sucesion del Comandante estara determinada
por la jerarquia asignada a cada uno (de los pilotos) por el explotador, y en defecto
de ésta, por los reglamentos (el contenido de los paréntesis es agregado mio). Este
acontecimiento tiene que ser notificado oportunamente a la autoridad competente y a

la empresa a fin de que se tomen las medidas correspondientes.

24 PODERES A BORDO

Las siguientes son las facultades de las que goza y tiene la obligacion de

ejercer un Comandante a bordo:

a) Poder de Autoridad. Se deriva de las atribuciones encomendadas por el

derecho publico e internacional. El Comandante puede restringir el acceso a la acronave de

elementos peligrosos, rechazar determinados cargamentos, lanzar cosas y objetos de la

acronave, desviar la ruta para salvamento comun, dejar en tierra pasajeros o carga

peligrosos para la seguridad de la aeronave, confiscar equipajes sospechosos, retener

maquinas fotograficas, entre otros. Aun cuando se encuentre en conflicto con la empresa

explotadora, éste puede hacer prevalecer su voluntad. Estas facultades han sido
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encomendadas a los pilotos a lo largo del tiempo; sin embargo, con los acontecimientos
ocurridos el 11 de septiembre de 2001, las regulaciones y precauciones que deben toman
los pilotos en el control de sus vuelos aumentaron sustancialmente. Los vuelos realizados
deben hacerse con los mas altos niveles de seguridad, los equipos deben pasar por un
control exhaustivo y los pasajeros deben utilizar el servicio de la empresa inicamente como
medio de transporte. Cualquier comportamiento irregular es motivo suficiente para que el
piloto pueda apartar a cualquier pasajero de la operacion, mas aun si es que desde esa fecha
se pudo observar que un mal manejo de estas maquinas pueden llevar a verdaderos

catastrofes.

b) Poder de Disponibilidad. Puede decidir el destino de las pertenecias de la
aeronave, cosas cargadas y equipaje de pasajeros cuando de aquello dependa la continuidad
del vuelo. Esta facultad se diferencia de la mencionada anteriormente, en que en la primera
el piloto prohibe el embarque de mercancia por seguridad de la acronave, mientras que en
el poder de disponibilidad el piloto decide si cierto equipaje ya chequeado se queda en
tierra o se lo envia en otro vuelo para poder continuar con el viaje. Asi mismo si es
necesario despojar de alguna parte o elemento del avion por razones de peso u otras, es el

comandante el llamado a decidir qué elementos dejar.

C) Poder de Mantenimiento de la Disciplina y de la Higiene de a Bordo
Sobre los Individuos de 1a Tripulacion y Pasajeros. El Comandante es el jefe a bordo sin
distincion entre el personal, con la facultad de aplicar sanciones disciplinarias oportunas a
todos los individuos que se encuentran dentro del avion, sin importar si forma parte de la

tripulacion de vuelo o si es pasajero.

d) Poder Otorgativo. Para ejercer funciones de cardcter notarial, tales como
recepcion o deposito de testamentos, actas que den fe de nacimientos a bordo y recepcion
de objetos en depodsito de una persona fallecida a bordo, entre otros, con la correspondiente
obligacion de notificar a las autoridades. Su caracter de maxima autoridad le permite dar fe
de los acontecimientos acaecidos a bordo y funge como oficial del estado civil. Sin
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embargo, existe un conflicto en el desarrollo de este poder cuando se admiten Comandantes
extranjeros para el mando de aeronaves nacionales, en donde se le estarian confiriendo
facultades de indole nacional a personas extranjeras. En el Ecuador este supuesto no tendria
lugar toda vez que de conformidad con el articulo 74 del Codigo Aeronautico “En las
empresas ecuatorianas solo personal técnico aerondutico de nacionalidad ecuatoriana

podra ejercer actividades aeronduticas en el pais”.

e) Deberes Legales y de Policia. Corresponde al cumplimiento de convenios
internacionales y reglamentos internos de cada Estado los cuales le confieren diferentes
atribuciones tales como: atribuciones relativas a la seguridad de la aeronave: por ejemplo el
porte obligatorio de libros de vuelo que contengan las rutas y procedimientos de
emergencia relacionados con la aeronave. Atribuciones de policia a bordo: es la maxima
autoridad policial y esta capacitado para manipular armas con las que cuentan algunos
modelos de aviones para casos de emergencia. Atribuciones sanitarias: tanto a bordo como
en las escalas. Atribuciones aduaneras y fiscales: para retener y reportar posibles evasiones
fiscales. Atribuciones relativas a la policia judicial: relativas a la detencion y entrega de

culpables, manipulacion y custodia de cuerpos de delitos cometido a bordo.”

f) Poder de Representacion Procesal. Cuando el Comandante se encuentra
fuera del lugar de residencia del explotador, en casos de urgencia éste se ve revestido del
poder de citar, notificar y solicitar procesos civiles y defenderse en ellos en nombre del
explotador siempre y cuando se refieran a problemas relacionados con la operacion aérea y

la aeronave.

g) Poder de Aprovisionamiento. El Comandante podrda en cualquier
circunstancia proveer del aprovisionamiento diario de la aeronave y las pequenas
reparaciones necesarias para el buen funcionamiento de la misma, atn halldndose en el

mismo lugar de residencia del explotador.

*® GAY DE MONTELLA, Rafael, Op. cit. P. 319-321.
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h) Poder de Decision. Fuera del lugar de residencia del explotador o en
cualquier lugar donde no exista un representante de éste, el Comandante puede realizar
cualquier acto tendiente a atender las necesidades del avion y su viaje, ademas puede

despedir y administrar a la tripulacion.

2.5 OBLIGACIONES DELL. COMANDANTE A BORDO

a) Comprobacion de Navegabilidad. Es obligacion del Comandante
comprobar el perfecto estado de navegabilidad de la aeronave antes de cada vuelo. Si bien
cada aeroplano cuenta con un certificado de navegabililidad conferido por la autoridad
competente como requisito indispensable para realizar sus operaciones, €sto no exoneran al
piloto de la obligacion de comprobar el funcionamiento de todos los sistemas con los que
cuenta el avion antes del despegue, ain cuando haya realizado un vuelo previo con la
misma tripulacion y el mismo equipo. Antes de cada ascenso, €l tiene la responsabilidad de
verificar personalmente el estado de los elementos de sustentacion y propulsion, sistemas
de comunicacion, maquinas auxiliares, alimentadores de gasolina y grasa, entre otros, a fin
de determinar cualquier falla o alteracion que pueda existir por el desgaste propio que suftre
el equipo después de cada vuelo; en caso de descubrir alguna anomalia, notificarla

inmediatamente a la empresa para que los mecanicos procedan a repararla.

El Comandante no se libera de esta responsabilidad alin cuando confie esta
operacion a una tercera persona o a una empresa especializada, siendo lo Uinico que

podra alegar a su favor un caso fortuito o fuerza mayor.

b) Verificacion del Personal. El Comandante se encuentra en la obligacion de
verificar que toda la tripulacion esté dotada de la preparacion profesional y moral para
realizar su labor con eficiencia y a la vez que se encuentre con toda la capacidad necesaria

para atender cualquier situacion de emergencia a la que se pueden ver expuestos.
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c) Verificacion de Carga. El Comandante debe conocer cudl es el peso del
avion para asegurar la aerodinamica y la sustentacion de la aeronave; no puede permitir
vuelos con sobrepeso de lo contrario pondria en peligro a toda la aeronave. Puede hacer

prevalecer su voluntad por razones de seguridad frente a las 6rdenes del empleador.

d) Documentacion de a Bordo. Serd responsabilidad del Comandante contar
con todos los documentos exigidos a bordo de acuerdo con el Articulo No. 29 del Convenio

de Chicago, los cuales son:

1. Certificado de matricula;

2. Certificado de aeronavegabilidad;

3. Licencias correspondientes a cada miembro de la tripulacion;
4. Diario de a bordo;

5. Si esta provista de aparatos de radio, la licencia de la estacion de  radio

de la aeronave,

6. Si lleva pasajeros, una lista por nombres de los mismos, indicando los

puntos de embarque y de destino.

7. Si transporta carga, un manifiesto de declaraciones detalladas de la carga.

La falta de tales libros o los documentos previamente sefialados generan
responsabilidad civil y penal para el Comandante, asi como la alteracion de la
informacion que contienen o la insertacion de informacion falsa esta penado por la
ley, debido a que los libros constituyen un medio de prueba de los hechos ocurridos
durante el vuelo, por lo que deben ser guardados y llevados escrupulosamente por las
personas a quienes se los confian. Sin embargo, estos libros constituyen prueba en

cuanto tal caracter le sea reconocido por la Ley Nacional.
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Las autoridades competentes tendran derecho a inspeccionar estos

certificados y documentos tanto al aterrizar como al salir de cada Estado.

Al respecto, el articulo 65 del Capitulo V del Cddigo Aeronautico
ecuatoriano relativo a la documentacion de a bordo establece: “Para transitar y
aterrizar en territorio ecuatoriano las aeronaves deberdn estar provistas de
certificados de aeronavegabilidad y matriculas, libros de a bordo y demas
documentacion exigida por la autoridad aerondutica. Igualmente las tripulaciones de
dichas aeronaves deberan Illevar a bordo los certificados de competencia y licencias

establecidas en este Codigo y sus reglamentos”.

e) Salvar la Nave. El Comandante estd obligado a salvar por todos los medios
la aeronave, la carga, los pasajeros y la tripulacion: si para ello fuera necesario disponer de
alguna parte del aeroplano, sus privilegios le facultan de hacerlo comenzando por los

objetos considerados de menor valor.

f) Abandono de la Aeronave. Tiene la obligacion de no abandonar la
aeronave hasta haber agotado todas las maniobras y procedimientos aprendidos tanto en su
preparacion técnica como en su experiencia profesional. El Comandante, de ser posible,
tiene el deber de no abandonar la aeronave hasta el Gltimo momento y debera procurar

poner a salvo las cartas, libros de vuelo y objetos de valor puestos a su custodia.

2.6 ELECCION DEL COMANDANTE

La eleccion del Comandante es fundamental para una empresa toda
vez que sobre €l recaerdan todas las prerrogativas y obligaciones que la Ley y la
Costumbre establecen. Como se menciond anteriormente, el Articulo 78 del Codigo
Aeronautico sefiala que el explotador es a quien le incumbe la designacion del

Comandante y en caso de que ¢€ste se vea imposibilitado de desempetiar las funciones
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encomendadas por el explotador, serd sucedido por otro miembro de la Tripulacion

determinado por la jerarquia que el explotador ha asignado para cada miembro.

La legislacion ecuatoriana no establece ningun criterio para decidir a quién
debe escoger el empleador como Comandante. En legislaciones comparadas como la

* se establece que si varios pilotos forman parte de la tripulacion, se le

francesa
confiard el mando al més antiguo dentro del rango mas elevado. Este tipo de posturas
hoy en dia son consideradas contraproducentes, toda vez que debe prevalecer el
mérito sobre la antigiledad y tienen que tomarse en cuenta las necesidades del

explotador.

En este sentido, podria presentarse el caso en el que un piloto tuviera mayor
antigiledad pero no la experiencia de vuelo en el avion tripulado, toda vez que hay
que precisar que cada modelo de avion necesita preparacion especial y permisos
especificos para poder manipularlo. La habilidad de volar no es suficiente si es que no
se conocen todos los instrumentos y sistemas con los que cuenta cada tipo y modelo

de avion.

Normas italianas® han dispuesto que en caso de que existan varios pilotos que
tengan el mismo grado y semejantes capacidades, el explotador puede decidir cual de

estos ejercera las funciones de Comandante.

Finalmente, cuando la nave se encuentra arrendada, en principio es el
explotador quien decide que piloto lleva la comandancia de la nave, a menos que el

arrendador decida lo contrario.

29 Ley Francesa de 25 de julio de 1936, en GAY DE MONTELLA, Rafael, Op. cit. P. 329 ,
391 egislacion italiana, articulo 884 del Codigo de la Navegacion , en GAY DE MONTELLA, Rafael, Op. cit.

330
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2.7 FINALIZACION FUNCIONES DE COMANDANCIA

Son diversas las formas por las que las funciones de Comandante se extinguen,

a continuacion se exponen las principales:

1. Por convenio de las partes;

2. Por la terminacion del contrato de trabajo. Si el vencimiento del plazo ocurre
durante el viaje o dentro de alguna programacion de vuelo, el Comandante se
encuentra en la obligacion de finalizar con la tarea encomendada para luego

hacer entrega de la aeronave, libros y demas documentacion;

3. Por incumplimiento del contrato;

4. Muerte del Comandante;

5. Cuando no se pueda realizar el vuelo por problemas con la aeronave;

6. Por enfermedad que pueda convertir en incapaz al Comandante;

7. Por renuncia o dimision;

8. Por la suspension de funciones por acto administrativo o expediente
penal;

9. Por despido.

Cuando se cumpla cualquiera de las situaciones descritas las atribuciones de

Comandante seran retiradas inmediatamente.
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3.1 APROXIMACION A LA PROBLEMATICA EN LAS JORNADAS DE
TRABAJO DE LOS TRIPULANTES AEREOS.

PROBLEMA: El exceso de horas de servicio que prestan los Tripulantes a su
empresa que no son reconocidas econdmicamente y producen un desgaste fisico que

perjudica la operacion.

NORMA APLICABLE: Resolucion del Consejo de Aviacion Civil (R-DAC)
121 Subpartes Q, R, S.

TIEMPO DE VUELO: desde que el avion despega hasta que aterriza.

Miéximo 8 horas en un periodo de 24 horas.

TIEMPO DE SERVICIO: periodo durante el cual el Tripulante presta sus

servicios al empleador. Maximo 12 horas en un periodo de 24 horas.

PERIODO DE DESCANSO: tiempo que se le otorga al Tripulante para
recuperarse de la fatiga. El nimero de horas de descanso depende del niimero de

horas voladas.

Nota: se puede reducir las horas de descanso, siempre y cuando se compense.

La Regulacion del Consejo de Aviacion Civil contempla cuatro escenarios:
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3.1.1

JORNADA LABORAL EN OPERACIONES DOMESTICAS

HORAS DE TRABAJO
HORAS DE HORAS DE HORAS DE PERIODO
VUELO SERVICIO TRABAJO
SEGUN COD.
LABORAL
8 horas 12 horas 8 horas 24 horas
35 horas 72 horas 40 horas 7 dias
consecutivos
90 horas 288 horas 160 horas Mes
calendario
990 horas 3168 horas 1920 horas Ano
calendario
DESCANSO
HORAS DE HORAS DE DESCANSO COMPENSACION
VUELO DESCANSO REDUCIDO POR DESCANSO
REDUCIDO
Hasta 8 horas 9 horas 8 horas 10 horas
+ de 8 menos 10 horas 8 horas 11 horas
de 9 horas
+ de 9 horas 11 horas 9 horas 12 horas
3.1.2 JORNADAS LABORAL EN OPERACIONES
INTERNACIONALES CON TRIPULACION MINIMA.
HORAS DE TRABAJO
HORAS HORAS HORAS DE HORAS DE PERIODO
DE DE SERVICIO TRABAJO
VUELO SERVICIO (casos de SEGUN
fuerza COD.
mayor) LABORAL
8 horas 12 horas 14 horas 8 horas 24 horas
32 horas 72 horas 84 horas 40 horas 7 dias
consecutivos
100 horas 288 horas 336 horas 160 horas Mes
calendario
1000 3168 3696 1920 Ao
horas horas horas horas calendario
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DESCANSO

HORAS DE VUELO HORAS DE DESCANSO
8 horas Doble de horas voladas (max. 16
horas)
+ de 8 horas 18 horas consecutivas

3.1.3. JORNADA LABORAL CON TRIPULACION MINIMA MAS UN
PILOTO ADICIONAL.

HORAS DE TRABAJO
HORA DE HORAS HORAS DE HORAS DE PERIODO
VUELO DE SERVICIO TRABAJO
SERVICIO (casos de SEGUN
fuerza COD.
mayor) LABORAL
12 horas 14 horas 16 horas 8 horas 24 horas
- 84 horas 96 horas 40 horas 7 dias
consecutivos
--- 336 horas 384 horas 160 horas Mes
calendario
-—- 3696 4224 1920 Afo
horas horas horas calendario
DESCANSO
HORAS DE DESCANSO PERIODO
VUELO
— Doble de horas 24 horas
voladas, no menos de
18 horas
20 horas 18 horas 48 horas consecutivas
24 horas 18 horas 72 horas consecutivas
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3.1.4. JORNADA LABORAL TRES O MAS PILOTOS Y UN MIEMBRO
ADICIONAL DE TRIPULACION.

HORAS DE TRABAJO
HORA DE HORAS HORAS DE HORAS DE PERIODO
VUELO DE SERVICIO TRABAJO
SERVICIO (casos de SEGUN
fuerza COD.
mayor) LABORAL
14 horas 14 horas 16 horas & horas 24 horas
84 horas 84 horas 96 horas 40 horas 7 dias
consecutivos
350 horas 350 horas 384 horas 160 horas Mes
calendario
1000 3696 4224 1920 Ano
horas horas horas horas calendario
DESCANSO

Dos veces el total de horas voladas.

3.2 LA JORNADA LABORAL SEGUN EL CODIGO DE
TRABAJO.

El Codigo de Trabajo Ecuatoriano establece derechos y deberes comunes a
todos los trabajadores, quienes gozan de estos privilegios por el solo hecho de prestar
sus servicios como subordinados de su empleador, independientemente del tipo de

actividad que se realice.

Nos enfocaremos en la normativa referente a la duracion maxima de la jornada
laboral al ser este el tema principal de la tesina. Al respecto, el Codigo de Trabajo

establece que la jornada de trabajo es la siguiente:
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Jornada Méxima de Trabajo: es de ocho (8) horas diarias, sin_exceder de

cuarenta horas semanales, salvo disposicion en contrario.’!

Jornada Especial de Trabajo: es la jornada inferior a ocho (8) horas diarias dec

trabajo. Las comisiones sectoriales y comisiones de trabajo determinaran las

industrias donde no sea permitido el trabajo durante la jornada completa, y fijaran el

’ 2
ntmero de horas de labor. >

Jornada Nocturna: va desde las 19h00 a 06h00, tiene un 25% de recargo.>

Limite de Jornadas y descanso forzoso: La jornada semanal no puede

exceder de cinco jornadas maximas a la semana ni cuarenta horas semanales.

Los sabados y domingos seran de descanso forzoso, de no poder cumplirse,

por acuerdo entre el empleado y el empleador se designaran otro tiempo igual de la

S€mana.

Duraci6n del Descanso: Comprende un minimo de cuarenta y ocho (48) horas

consecutivas.>>

Trabajo Sabados y Domingos: solo cabe dentro de las siguientes circunstancias:

1. Necesidad de evitar un grave dafio al establecimiento o explotacion

amenazado por la inminencia de un accidente y, en general, por caso fortuito o fuerza

31 Codificacion del Codigo de Trabajo, Articulo 47, Registro Oficial Suplemento 167, 16-dic-2005, Crf.
32 Codificacion del Codigo de Trabajo, Articulo 48, Registro Oficial Suplemento 167, 16-dic-2005, Crf.
33 Codificacion del Codigo de Trabajo, Articulo 49, Registro Oficial Suplemento 167, 16-dic-2005, Cft.
** Codificacion del Codigo de Trabajo, Articulo 50, Registro Oficial Suplemento 167, 16-dic-2005, Cft.
3> Codificacion del Codigo de Trabajo, Articulo 51, Registro Oficial Suplemento 167, 16-dic-2005, Cft.
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mayor que demande atencidon impostergable. Cuando esto ocurra no es necesario que
preceda autorizacion del inspector de trabajo, pero el empleador quedara obligado a
comunicarselo dentro de las veinticuatro (24) horas siguientes al peligro o accidente bajo
multa que serd impuesta de conformidad con lo previsto en el articulo 628 de este Codigo,

mismo que impondra el inspector del trabajo.

En estos casos, el trabajo debera limitarse al tiempo estrictamente necesario

para atender al dafio o peligro; y,

2. La condicién manifiesta de que la industria, explotacién o labor no pueda

interrumpirse por la naturaleza de las necesidades que satisfacen, por razones de caracter

técnico o porque su interrupcidn irrogue perjuicios al interés piblico.>

Descanso Semanal Remunerado: serda pagado con la cantidad equivalente a la

remuneracion integra, es decir de dos dias de acuerdo con la naturaleza de la labor o

industria.’’

Horas Suplementarias y Extraordinarias: Por _convenio escrito, la jornada de

trabajo podra exceder las ocho (8) horas diarias v cuarenta (40) semanales.

siempre que el inspector de trabajo lo autorice y se observe lo siguiente:

1. Las Horas Suplementarias no podran exceder de cuatro (4) en un dia ni

(12) doce a la semana. No mas de cincuenta y dos horas a la semana (52).

2. Horas suplementarias de 6h00 a 24h00 tienen 50% de recargo. Horas
suplementarias de 24h00 a 6h00 tienen un 100% de recargo. La base para el calculo serd la

hora diurna.

3¢ Codificacion del Codigo de Trabajo, Articulo 52, Registro Oficial Suplemento 167, 16-dic-2005, Cft.
37 Codificacion del Codigo de Trabajo, Articulo 53, Registro Oficial Suplemento 167, 16-dic-2005, Cft.
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3. Horas de trabajo en dias sabado y domingo tienen 100% de recargo.™

Prohibicion: Ni aun por contrato podran excederse cuatro horas

suplementarias en un dia ni doce a la semana.>

Division de la jornada: La jornada ordinaria de trabajo podra ser dividida en dos
partes, con reposo de hasta dos horas después de las cuatro primeras horas de labor,
pudiendo ser Unica si a juicio del Director Regional de Trabajo asi lo impusieren las

circunstancias.*

3.3 RESOLUCION DEL CONSEJO DE AVIACION CIVIL (R-
DAC 121.385) PARA LA REGULACION DEL TIEMPO DE VUELO,
SERVICIO Y DESCANSO: TRIPULACIONES DE VUELO Y CABINA.

Todos los explotadores que realicen operaciones comerciales domésticas ¢
internacionales, regulares y no regulares en el Ecuador, estardn sometidos a las
subpartes Q, R y S de las RDAC 121. Esta normativa especial prevalece sobre el
Codigo de Trabajo.

3.3.1 RDAC 121 SUBPARTE “Q” OPERACIONES DOMESTICAS

Tiempo de Vuelo: el tiempo de vuelo es aquel que abarca desde que el avion

despega hasta que aterriza.

El tiempo de vuelo no podra ser superior a:

3 Codificacion del Codigo de Trabajo, Articulo 55, Registro Oficial Suplemento 167, 16-dic-2005, Cft.
3% Codificacion del Codigo de Trabajo, Articulo 56, Registro Oficial Suplemento 167, 16-dic-2005, Cft.
0 Codificacion del Codigo de Trabajo, Articulo 57, Registro Oficial Suplemento 167, 16-dic-2005, Cft.
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HORAS PERIODO
8 horas de vuelo 24 horas consecutivas
35 horas de vuelo 7 dias consecutivos
90 horas de vuelo Durante cualquier mes calendario
990 horas de vuelo Durante cualquier afio calendario

Nota: Ningin poseedor de certificado de operaciones domésticas puede
programar a un miembro de la Tripulacion de vuelo y ningin miembro de la
Tripulacion de vuelo puede aceptar una asignacion de tiempo de vuelo en
transportacion acrea programada o en otros vuelos comerciales si el total del tiempo

de vuelo de ese tripulante excede los tiempos antes senalados.

El Codigo de Trabajo establece que la jornada de trabajo no puede exceder de:

HORAS PERIODO
8 horas de trabajo 24 horas consecutivas
40 horas de trabajo 7 dias consecutivos
160 horas de trabajo Durante cualquier mes calendario
1840 horas de trabajo Durante cualquier afio calendario

Se puede observar que existe una superioridad de horas trabajo por parte del
empleado sometido al Codigo de Trabajo respecto de las horas de vuelo del
Tripulante. Sin embargo, es preciso sefialar que esta limitacion se refiere inicamente
a los periodos de tiempo que transcurren desde que el avion despega hasta que
aterriza, todo el tiempo anterior, posterior € incluso el tiempo entre vuelos no es
tomado en cuenta. A este periodo en el que el piloto no se encuentra volando pero

presta servicios al explotador se lo conoce como Tiempo de Servicio.

59



Tiempo de Servicio: Es aquel periodo durante el cual el Tripulante presta
servicios al poseedor de un certificado de operaciones desde el momento en el que se
presenta a trabajar hasta que concluye con el vuelo o la serie de vuelos programados y

¢l retorna a su lugar de descanso. El total de horas de servicio no puede exceder de

12 horas en un periodo 24 horas consecutivas.

Cada poseedor de certificado que conduce operaciones domésticas debera
relevar a cada miembro de la Tripulacion de vuelo contratado o en la transportacion
aérea programada (itinerario) de toda nueva funciéon por lo menos 24 horas

: . : Y|
consecutivas durante un periodo de 7 dias consecutivos.

Es decir, las horas de vuelo indicadas anteriormente no son el tiempo de trabajo
real de la Tripulacion pues su tiempo de servicio asciende a 12 horas diarias. Ademas,
la regulacion de la Direccion de Aviacion Civil sefiala que se los debe relevar de
cualquier funcion por lo menos 24 horas consecutivas y no 48 horas consecutivas
como lo indica el Articulo 51 del Codigo de Trabajo (Duracion de descanso
obligatorio), por lo que la Tripulacion de vuelo y cabina puede trabajar 6 dias a la

scmana.

HORAS DE TRABAJO REAL DE UNA TRIPULACION (HORAS DE
VUELO + HORAS DE SERVICIO)

HORAS PERIODO
12 horas de servicio 24 horas consecutivas
72 horas de servicio 7 dias consecutivos
288 horas de servicio Durante cualquier mes calendario
3168 horas de servicio Durante cualquier afio calendario

H Resolucion del Consejo de Aviacion Civil RDA121.471, Actualizacion DGAC No. 132, 7 de julio de
2008 "Limitaciones del tiempo de vuelo y requerimientos de descansos: Todos los miembros de la Tripulacion
de vuelo”, literal d).
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CUADRO COMPARATIVO

HORAS DE
HORAS DE
TRABAJO
TRABAJO PERIODO
CODIGO
TRIPULANTE
LABORAL
12 horas & horas 24 horas consecutivas
72 horas 40 horas 7 dias consecutivos
Durante cualquier mes
288 horas 160 horas _
calendario
Durante cualquier afio
3168 horas 1920 horas _
calendario
PERIODO DE DESCANSO

Asimismo, la RDAC 121.471 establece también las horas de descanso

minimas que debe tener la tripulacion para evitar la fatiga en las proximas

operaciones aéreas:

HORAS DE DESCANSO

HORAS DE VUELO

a) 9 horas

descanso

b) 10 horas

descanso

c) 11 horas

descanso

consecutivas de

consecutivas de

consecutivas de

Para menos de 8 horas de vuelo
programado
Para 8 horas o mas pero menos de
9 horas de tiempo de wvuelo
programado
Para 9 horas o mas de tiempo de

vuelo programado

61



REDUCCION DEL PERIiODO DE DESCANSO

El poseedor de un certificado de operaciones de vuelo podra reducir el periodo

de descanso de una tripulacion siempre y cuando cumpla las siguientes condiciones:

HORAS DE DESCANSO CONDICION

Cabe la reduccion si al miembro
de la tripulacion se le da un
Caso A: reducir de 9 a 8 horas periodo de descanso de por lo
consecutivas de descanso menos 10 horas consecutivas,
luego de terminado el nuevo
periodo de servicio.
Cabe la reduccion si al miembro
de la tripulacion se le da un
Caso B: reducir de 10 a 8 horas periodo de descanso de por lo
consecutivas de descanso menos 11 horas consecutivas,
luego de terminado el nuevo
periodo de servicio.
Cabe la reduccion si al miembro
de la tripulacion se le da un
Caso C: reducirde 11 a9 horas periodo de descanso de por lo
consecutivas de descanso menos 12 horas consecutivas,
luego de terminado el nuevo

periodo de servicio.

EJEMPLO PRACTICO CASO B

DiA 1

Una Tripulacion estd programada para cumplir el primer vuelo que despega
a las 7h00 y llega a su destino a las 9h00. Cumplen con una segunda ruta que despega

a las 10h00 y llega a 13h00 horas. Y finaliza su tercera ruta con un vuelo que despega

a las 14h00 y aterriza a las 17h00.
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DiA 2

En virtud de la necesidad del operador, la Tripulacion es programada para un
nuevo vuelo que empieza a las 3h00 y arriba a las 4h00, luego sale en un segundo

vuelo que parte a las ShO0 y aterriza a las 7h00 y finaliza un tercer viaje que despega
a las 8h00 y llega a 1as10h00.

DISTRIBUCION DE HORAS DE VUELO, HORAS DE SERVICIO Y
HORAS DE DESCANSO DE CONFORMIDAD CON EL EJEMPLO
PRACTICO.

DiA 1

& horas de vuelo. Tres rutas 7h00 a 9h00/ 10h00 a 13h00/ 14h00 a

17h00.

12 horas de servicio. Desde las 6h00 hora en la que se presenta para el

briefing** hasta las 18h00 que se estacione el avion se apaguen los equipos y salga del

aeropuerto.

8 horas de descanso reducido. La regulacion establece que después de 8

horas de vuelo se debe tener un tiempo de descanso de 10 horas, sin embargo, si el
operador tiene programado otro vuelo y necesita de la Tripulacion, este estd
habilitado para reducir el tiempo de descanso a 8 horas e iniciar otra programacion
siempre y cuando se compense esas horas de descanso de acuerdo a lo establecido

con la ley.

*2 Briefing: Tiempo anterior al despegue de vuelo en el que el piloto tiene que presentarse a prestar sus

servicios a la compania, para revisar condiciones climaticas, rutas de vuelo y demas informacion que se le

entrega para el correcto desempetio del vuelo.
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DiA 2

5 horas de vuelo. Tres rutas 3h00 a 4h00/ 5h00 a7h00/ 8h00 a 10h00.

9 horas de servicios de un maximo de 12 horas, que van desde las

2h00 de la mafana, hora en la que se presenta para el briefing, hasta las 11h00, hora

en la que termina su servicio una vez que apaga los motores, estaciona el avion y sale

del aeropuerto.

10 horas de descanso que se le otorgan por haber prestado servicios

después de un periodo de descanso reducido, de conformidad con la ley.

DiA 1

DiA 2

PM AM PM

Horas de Servicio

Horas de Vuelo

Horas de Descanso Reducido

Horas de Descanso
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3.3.2 RDAC 121 SUBPARTE “R” OPERACIONES
INTERNACIONALES TIEMPO DE VUELO TRIPULACION MINIMA

El tiempo de vuelo en operaciones internacionales con una Tripulacion

Minima™®, no podré ser superior a:

HORAS PERIODO
8 horas de vuelo 24 horas consecutivas
32 horas de vuelo 7 dias consecutivos
100 horas de vuelo Durante cualquier mes calendario
1000 horas de vuelo Durante cualquier afio calendario

3.3.2.1 TIEMPO DE SERVICIO TRIPULACION MINIMA

El tiempo de servicio no podra exceder de 12 horas en 24 horas consecutivas en

operaciones internacionales con tripulacion minima.

HORAS PERIODO
12 horas de servicio 24 horas consecutivas
72 horas de servicio 7 dias consecutivos
288 horas de servicio Durante cualquier mes calendario
3168 horas de servicio Durante cualquier afio calendario

El periodo de servicio podrd extenderse 2 horas mas, es decir, hasta 14 horas,
solamente cuando existan malas condiciones meteorologicas en el aeropuerto de
salida o de destino, catastrofes naturales, mantenimiento no programado de aeronaves
, grave conmocion interna en el Pais de salida o destino, o accidentes aéreos o

terrestres. La operacion sera autorizada y estara bajo responsabilidad del Gerente de

* Tripulacion Minima: La Tripulacion Minima esta especificada en el Manual de Vuelo aprobado de la
acronave correspondiente. Por ejemplo: Boeing 767 (1) Piloto al mando (1) Primer Oficial. Airbus A 319/320
(1) Piloto al mando (1) Primer Oficial. Resolucion del Consejo de Aviacion Civil (R-DAC)121.385
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Operaciones de la Compatfiia. Esta autorizacion se emitird antes de la realizacion del

vuelo y comprendera un vuelo o una serie de vuelos internacionales.

HORAS PERIODO
14 horas de servicio 24 horas consecutivas
84 horas de servicio 7 dias consecutivos
336 horas de servicio Durante cualquier mes calendario
3696 horas de servicio Durante cualquier afio calendario

3.3.2.2 PERIODO DE DESCANSO TRIPULACION MINIMA

Las horas de descanso minimas que debe tener la tripulacion para

evitar la fatiga en las proximas operaciones aéreas internacionales son las siguientes:

HORAS DE VUELO HORAS DE DESCANSO

a) El doble de horas voladas, pero no
Para menos de 8 horas de vuelo ,
menos de 8 horas consecutivas de
programado
descanso. (max. 16 horas)

Para mas de 8 horas consecutivas de _
b) 18 horas consecutivas de descanso
vuelo

3.3.2.3 TIEMPO DE VUELO TRIPULACION MINIMA MAS UN
PILOTO ADICIONAL

El tiempo de vuelo en una Tripulacion minima mas un piloto adicional sera de:

HORAS PERIODO

12 horas de vuelo 24 horas consecutivas
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3.3.2.4 TIEMPO DE SERVICIO TRIPULACION MINIMA MAS UN
PILOTO ADICIONAL

El tiempo de servicio no podra exceder de 14 horas en 24 horas consecutivas en

operaciones internacionales con tripulacion minima mas un piloto adicional.

HORAS PERIODO
14 horas de servicio 24 horas consecutivas
84 horas de servicio 7 dias consecutivos
336 horas de servicio Durante cualquier mes calendario
3696 horas de servicio Durante cualquier afio calendario

El tiempo de servicio podrd extenderse 2 horas mas, es decir, hasta 16 horas,
solamente cuando existan malas condiciones meteoroldgicas en el aeropuerto de
salida o de destino, catastrofes naturales, mantenimiento no programado de
aeronaves, grave conmocion interna en el Pais de salida o de destino, o accidentes
acreos o terrestres. La operacion serd autorizada y estara bajo responsabilidad del
Gerente de Operaciones de la Compaiia. Esta autorizacion se emitird antes de la

realizacion del vuelo, y comprenderd un vuelo o una serie de vuelos internacionales.

HORAS PERIODO
16 horas de servicio 24 horas consecutivas
96 horas de servicio 7 dias consecutivos

. Durante cualquier mes
384 horas de servicio _
calendario

o Durante cualquier afio
4224 horas de servicio .
calendario

3.3.2.5 TIEMPO DE DESCANSO TRIPULACION MINIMA MAS UN
PILOTO ADICIONAL

a) El doble de las horas voladas no menor a 18 horas.
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b) Cuando un Tripulante haya volado mas de 20 horas durante 48 horas
consecutivas o 24 horas durante 72 horas consecutivas debera tener un descanso de 18

horas antes de ser programado para cualquier tarea.

Para el cumplimiento de una tripulacion de vuelo con un tripulante de vuelo

adicional, se le deberd reservar un asiento comodo en la cabina de pasajero,
. 44 e, . ..

preferentemente en Business Class™ . No se permitira que el tripulante viaje en el

jumpseat™® de la cabina de mando.

3.3.2.6 TIEMPO DE VUELO CON TRES O MAS PILOTOS Y UN
MIEMBRO ADICIONAL DE TRIPULACION DE VUELO (RDAC 121.485)

HORAS PERIODO

No se especifica un maximo de
horas de wuelo. Si el tiempo de
servicio es de maximo 14 horas, se 24 horas consecutivas
asume que este seria el maximo de
horas de vuelo

No se especifica un maximo de
horas de wuelo. Si el tiempo de
servicio es de maximo 14 horas, se 7 dias consecutivos
asume que el maximo de horas de
vuelo a la semana seria de 84 horas.

350 horas de vuelo Durante 90 dias consecutivos.
1000 horas de vuelo Durante cualquier afio calendario

“Cada poseedor de certificado que realiza operaciones internacionales
programara sus horas de vuelo para proveer periodos adecuados de descanso en tierra
para cada piloto que esta lejos de su base y quien sea un piloto en un avidon que tiene
una tripulacion de tres o mas pilotos y un miembro adicional de la tripulacion de
vuelo. Ademas, proveera lugares adecuados para dormir en el avidon si un piloto es

, . 4
programado para volar por mas de 12 horas durante 24 horas consecutivas.”*

* Business Class: clase ejecutiva.

* Jumpseat: asiento ubicado en la cabina de mando para inspectores.

* Resolucion del Consejo de Aviacion Civil (R-DAC) 121.485, “2.3. Tres o mds pilotos y un miembro
adicional de Tripulacion de vuelo, 2.3.1. Tiempo de vuelo™.
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3.3.2.7 TIEMPO DE SERVICIO CON TRES O MAS PILOTOS Y UN
MIEMBRO ADICIONAL DE TRIPULACION DE VUELO (RDAC 121.485)

Ningun Tripulante aceptara una programacion que exceda de:

HORAS PERIODO
14 horas de servicio 24 horas consecutivas
84 horas de servicio 7 dias consecutivos
350 horas de servicio Durante cualquier mes calendario
4224 horas de servicio Durante cualquier afio calendario

“El tiempo de servicio podra extenderse 2 horas mas, es decir, hasta 16 horas,
solamente cuando existan malas condiciones meteoroldgicas en el aeropuerto de
salida o de destino, catastrofes naturales, mantenimiento no programado de
aeronaves, grave conmocion interna en el Pais de salida o de destino, o accidentes
acreos o terrestres. La operacion serd autorizada y estara bajo responsabilidad del
Gerente de Operaciones de la Compaiiia. Esta autorizacion se emitird antes de la

realizacion del wvuelo, y comprendera un vuelo o una serie de vuelos
”47

internacionales.
HORAS PERIODO
16 horas de servicio 24 horas consecutivas
96 horas de servicio 7 dias consecutivos
384 horas de servicio Durante cualquier mes calendario
4224 horas de servicio Durante cualquier afio calendario

3.3.2.8 TIEMPO DE DESCANSO CON TRES O MAS PILOTOS Y UN
MIEMBRO ADICIONAL DE TRIPULACION DE VUELO (RDAC 121.485)

“El poseedor de certificado que realiza operaciones internacionales dard a

cada piloto despues de regresar a su base desde cualquier vuelo o series de vuelos, un

" Resolucion del Consejo de Aviacion Civil (R-DAC) 121.485, “2.3. Tres o mds pilotos y un miembro
adicional de Tripulacion de vuelo, 2.3.3. Tiempo de servicio b)”.
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periodo de descanso que es por lo menos dos veces el nimero total de horas que volo
desde el ultimo periodo de descanso en su base. Durante el periodo de descanso
requerido por este parrafo la empresa a¢rea no puede requerirlo para realizar ninguna
tarea. Si el periodo requerido de descanso es de mas de siete dias, esa parte del
periodo de descanso en exceso de siete dias puede ser dada en cualquier momento
antes de que el piloto sea programado de nuevo para una tarea de vuelo en cualquier

I'uta 7948

3.3.2.9 DISPOSICIONES GENERALES APLICABLES A LAS
REGULACIONES DE TIEMPO DE SERVICIO, VUELO Y PERiODO DE
DESCANSO

a) En caso de que un Tripulante sea programado para realizar operaciones
regulares, no regulares domésticas e internacionales en un mismo dia, mes o afio

calendario, la regulacion mas restrictiva serd la que se aplicard con ese Tripulante.
b) Presentacion de un Tripulante para un vuelo programado:

—La hora de presentacion varia de una a dos horas antes del despegue en los

vuelos internacionales, esto depende del destino programado.
—Para vuelos nacionales una hora antes.
—Para vuelos CHARTER, la Tripulacion se presentard 1h15 antes.

—La hora de presentacion del Tripulante cuando ha sido activado su reserva
(sobre aviso). Para el caso de Tripulantes de cabina, inicia desde la hora de

presentacion a la reserva presencial.

—Traslado de los Tripulantes hasta el lugar de inicio del vuelo o serie de vuelos,
cuando ¢ste inicia fuera de la base de residencia del Tripulante, serd la hora
itinerada del vuelo dispuesto para su movilizacion y sera tomado como tiempo  de

servicio.

* Resolucion del Consejo de Aviacion Civil (R-DAC) 121.485, “2.3. Tres o mds pilotos y un miembro
adicional de Tripulacion de vuelo, 2.3.3. Tiempo de servicio b)”.
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—Traslado de los Tripulantes en retorno hasta su base de residencia es parte del

periodo de servicio.

C) Un tripulante que cumple funciones administrativas y de entrenamiento es

considerado como periodo de servicio.

d) No se considerara que un Tripulante ha excedido las limitaciones de tiempos

de vuelo y servicio cuando por razones ajenas y no programadas por la compaiiia

(meteorologia, desviaciones al aeropuerto alterno, ATC Control del Trafico Aéreo) un

vuelo en su ultima fase se retrasa o se desvia por lo que la Tripulacion terminard el vuelo

programado hasta su destino final.

3.4 ANALISIS DE HORARIOS

EMPRESAS ECUATORIANAS

DE VUELO REALES

3.4.1 PROGRAMACION DEL 16 DE NOVIEMBRE DE 2011

ANALISIS HORARIO “CAPITAN 12” CASO 1 ver anexo 1

EMPRESA PRIVADA

Avion: Airbus A320

DE

Briefing: para esta compaiiia el piloto debe presentarse una hora antes para

vuelos con destino a Bogota.

Itinerario:
Ruta Salida Llegada Tiempo Tiempo
en aire en
tierra
QUITO- 6:20 7:50 1:30
BOGOTA
BOGOTA 8:45 10:15 1:30 0:55
—QUITO
QUITO- 11:23 12:53 1:30 1:08
BOGOTA
BOGOTA- 14:10 15:40 1:30 1:17
QUITO
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Las normas de aviacion civil establecen que para vuelos internacionales la
Tripulacion debe presentarse con dos horas de anticipacion a la hora de despegue de
la aeronave. Sin embargo, la compania modifico esta disposicion y redujo el tiempo

de presentacion para el Briefing a una hora.

En el presente caso el vuelo despega a las 6h20 por lo que la Tripulacion
deberia presentarse a las 4h20 de la mafiana, por la modificacion que hace el Manual

de Operaciones de Vuelo estos deben presentarse a las 5h20.

Lectura del itinerario:

e El primer vuelo de Quito a Bogota despega a las 6h20 y aterriza a las 7h50 de la

manana, tiene una duracion de 1h30.

e La Tripulacion permanece en tierra 0h55 y despega a las 8h45 am para aterrizar en

Quito a las 10h15 am, el tiempo de vuelo es de 1h30.

e Luego permanece en tierra 1h08 para volver a despegar a las 11h23 con destino a

Bogota aterrizando a las 12h53, con un tiempo de vuelo de 1h30.

e Permanecen en tierra 1h17 y despegan de Bogota a las 14h10 aterrizando en Quito a
las 15h40.

¢ En total la Tripulacion volo6 un total de seis (6) horas.

3.4.1.1 CALCULO DEL TIEMPO DE VUELO Y TIEMPO DE
SERVICIO EN EL PRESENTE CASO REAL 1

TIEMPO DE VUELO
Ruta Salida Llegada Duracion
QUITO-BOGOTA 6:20 7:50 1:30
BOGOTA -QUITO 8:45 10:15 1:30
QUITO-BOGOTA 11:23 12:53 1:30
BOGOTA-QUITO 14:10 15:40 1:30
TOTAL HORAS DE 6:00
VUELO
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TIEMPO DE SERVICIO

Ruta Presentacion  Salida Llegada Duracion Tiempo en Desactivar
previa al del vuelo tierra .
Sistemas, apagar
vuelo
motores,
desembarcar
5:20-6:20
QUITO- 6:20 7:50 1:30 0:55
BOGOTA
BOGOTA 8:45 10:15 1:30 1:08
QUITO
QUITO- 11:23 12:53 1:30 1:17
BOGOTA
BOGOTA- 14:10 15:40 1:30
QUITO
15:40-16:25
Subtotal 1 hora 6 horas 3:20 horas 45 minutos
TOTAL 11:05 HORAS DE SERVICIO

Lectura del Itinerario:

vuelo.

e La Tripulacion se presenta a trabajar a las Sh20.

e Despega de Quito a las 6h20 y aterriza en Bogota a las 7h50.

e Permanece en tierra cincuenta y cinco minutos (0:55).

e Despega de Quito a las 11h23 y aterriza en 12h53.

e Permanece en tierra una hora con diez y siete minutos (1:17)

e Regresa a Quito a las 14h10 y aterriza a las 15h40.

¢ Despega de Bogota a las 8h45 y aterriza en Quito a las 10h15.

e Permanece en tierra una hora con ocho minutos (1:08), y emprende un nuevo
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e Estacionar el avion, desactivar los sistemas, apagar los motores, pasar migracion
y terminar todas sus funciones le toma aproximadamente cuarenta y cinco

minutos (0:45) adicionales.

e Finalmente ha volado seis (6) horas, pero le ha prestado servicio a la compaiiia

once horas con cinco minutos (11:05).

De acuerdo con la RDAC 121 SUBPARTE “R” para Operaciones
Internacionales con una Tripulacion de vuelo Minima, un piloto que ha volado menos
de 8 horas deberd recibir un descanso obligatorio de al menos el doble de horas
voladas, pero no menos de 8 horas consecutivas de descanso. (max. 16 horas). En el
presente caso el piloto vold 6 horas por lo que su periodo de descaso obligatorio es de
12 horas. Lo que quiere decir que va a estar habilitado para volar a partir de las 4h25

am del dia siguiente.

Mientras nuestra legislacion toma en cuenta Unicamente las horas de vuelo para
computar el descanso, las horas de servicio no tienen ningun tipo de consideracion.
En el presente caso la persona ha prestado a la compaiia 11:05 horas de servicio lo
que equivale a haber trabajado desde las 5:20 a 16:25 del 11 de noviembre de 2011.
Las actividades que realiz6 durante todo este periodo también son horas de trabajo.
Por razones de seguridad el piloto debe presentarse una o dos horas antes del
despegue, dependiendo del wvuelo, con el fin de conocer las condiciones
meteorologicas pronosticadas y reportadas de la ruta a ser volada, aeropuertos de
origen, destino y alternos, adicionalmente tiene que pasar filtros de seguridad y
revisar que todos los instrumentos de aeronavegacion que se encuentran en la cabina

; . 49
estén en perfectas condiciones.

* Resolucion del Consejo de Aviacion Civil (RDAC) 121 601 parte a) b) y ¢). “4.10.2. Informacion al Piloto
al Mando en Operaciones Doméstica, Internacionales, y No Regulares: Meteorologia y NOTAM'’s para
Vuelos Domésticos™

El Piloto al Mando antes de comenzar un vuelo debera conocer las condiciones meteorologicas pronosticadas
y reportadas de la ruta a ser volada, acropuertos de origen, destino y alternos. Esta documentacion debera ser
entregada por el Despachador antes de iniciar el vuelo.
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El siguiente listado es un detalle de los puntos que debe revisar la

Tripulacion antes de proceder con el despegue.

DISPATCH CHECK LIST BRIEFING AeroLinea
Ne, Item Accion / Informacion
1|Declaracion General o ltnerario........ Verificar la CREW
ZINEVUBIO. i e T ey I dentificacion Vio
e e P O e PN Origen / Destino
. § 13 | o OO O | |  [— 7- ;¢
5|{Modelo de Aeronave.......ceiisinne A320 fA315 fBTE3
E|Registro de [a ABronave.........cwre HC-
7iUbicacion de la aeronave.........cccee... PIT de Parquen
&|Pasajeros Estimados......ccoiieeeceneee. Cantidad
Sl Equipaje Estimado....ccum e Pesoen LB o KG
10]Carga Estimada. ... PES0 20 LB 0 KG
12| TOW Estimado........... PR A oo A Pesoen LB o KG
T WY it b e s Peso en LB o KG (ESTRUCT/OPS)
14| Combustible Requerido...........ccccwee. PESo 80 LB 0 KG
15| Metar Aeropuerto OriEen. ... Actualizado
16| TAF Aeropuerto Destino / Alternos.....ETA
17| Vientos en RULA ... ... ssisensnnereee. MiVEl Planificado
LB FORECAST ... ot ceemenres sisnsssnssnanass UL
19| NOTAM..Origen / Destino / Alterno... Afectaciones
20{Entrega Documentos ... codisin Firma del Capitan

Asimismo, hay que tomar en cuenta otros derechos laborales que a un piloto se
le desconocen. Del ejemplo anterior se desprende que el piloto se presenta a prestar
sus servicios a las 5Sh20 am por lo que de acuerdo al Art. 49 del Codigo de Trabajo de
5h20 a 6h00 se encuentra dentro de la jornada nocturna de trabajo, por lo que le

corresponde un 25% de recargo por el tiempo trabajado. El Art. 47 del Codigo de

—  Carta de Prondstico Meteorologico Significativo (Area de Operacion).
—  Vientos de altura y temperatura (Areas de Operacion).

— TAF (Destinos).

— SPECI, SIGMET, AIRMET. (si es aplicable)

— NOTAM’s Aeropuertos y de Ruta, (pistas, radio ayudas, etc.) que puedan afectar al desarrollo de las
operaciones.

Notal: Un set de documentacion puede servir para un vuelo o serie de vuelos en el que se asigne a un mismo
piloto al mando. (continua en la siguiente pagina)

Nota2: En vuelo NO-REGULARES, fuera de las rutas y aeropuertos regulares de la compafia,; el Piloto al
mando antes del inicio y durante el vuelo debe obtener y familiarizarse con las condiciones meteorologicas
del aeropuerto de salida, destino alternos, y ruta. (RDAC 121.599 b)) (RDAC 121 603 b))

La documentacion debera ser entregada al PIC durante el Breafing por parte del despachador, ya sea en la sala
de despacho o cabina de la aeronave. .
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Trabajo establece que la jornada maxima de trabajo es de ocho horas diarias, por lo
que las 3horas 5 minutos adicionales en las que el Tripulante presta su servicio a la
empresa deberian ser horas suplementarias con un 50% de recargo. Sin embargo,

nada de esto es considerado como trabajo y peor alin es reconocido monetariamente.

Adicionalmente, dentro del horario de trabajo de un empleado se debe destinar
un tiempo para que este almuerce y descanse con tranquilidad. Si bien en cada vuelo
los pasajeros como la Tripulacion tienen a su disposicion snacks y bebidas, no se
puede considerar que esta es una alimentacion saludable y mucho menos relajante si

es que se realiza durante el vuelo a horarios indistintos.

3.4.2 PROGRAMACION DEL 16 DE NOVIEMBRE DE 2011
ANALISIS HORARIO “COPILOTO 16” ver anexo 1 CASO 2
EMPRESA PRIVADA

Avion: Boing 767-300

Briefing: para esta compaiiia el piloto debe presentarse dos horas antes para

vuelos con destino a New York.

Itinerario:
Ruta Salida Llegada Tiempo Tiempo
en aire en
tierra
GUAYAQUIL 15:10 22:30 7:20
NEW YORK

De la misma forma que en el caso anterior, la regulacion aerondutica establece
que para vuelos internacionales, la Tripulacion debe presentarse con dos horas de

anticipacion previo al despegue del vuelo.
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Lectura del Itinerario:

En el presente caso la hora de presentacion en el aeropuerto es a las 13h10. El
avion despega de Guayaquil a las 15h10 y aterriza en New York a las 22h30. El

tiempo de vuelo de la aecronave es de 7h20.

34.2.1 CALCULO DEL TIEMPO DE VUELO Y TIEMPO DE
SERVICIO EN EL PRESENTE CASO REAL 2

TIEMPO DE VUELO
Ruta Salida Llegada Duracion
GUAYAQUIL 15:10 22:30 7:20
NEW YORK
TOTAL 7:20
HORAS DE
VUELO
TIEMPO DE SERVICIO
Ruta Presentacion  Salida Llegada Duracion del Cerrar sistemas,
previa al vuelo vuelo apagar motores,
desembarcar
13:10-15:10
GUAYAQUIL 15:10 22:30 7:20
NEW YORK
22:30 —23:30
Subtotal 2 horas 7:20 1 hora
TOTAL 10h20 HORAS DE SERVICIO

El copiloto en el presente caso ha volado menos de 8 horas (7:20) por lo que de
conformidad con la ley, debera recibir un descanso obligatorio de al menos el doble
de horas voladas, pero no menos de 8 horas consecutivas de descanso. (max. 16
horas). En este sentido el piloto estara habilitado para volar a partir de 14h10 del dia
17 de noviembre de 2011.
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De i1gual manera que en el “caso 1”7, no se ha tomado en cuenta el tiempo de
servicio trabajado, el cual supera las de una jornada laboral normal establecida en el
Codigo de Trabajo. Obviamente este exceso de horas no son tomadas en cuenta como
horas suplementarias y mucho menos se recibe una remuneracion adicional por

jornada nocturna.

Adicionalmente se debe tomar en cuenta que no se le asigna tiempos especifico
de almuerzo, ni se le presta las condiciones adecuadas para que se alimente
correctamente. El traslado de un continente a otro implica cambios en todo sentido,
como por ejemplo temperatura, clima, horarios, cronograma de descanso (tiempo para
dormir) hasta otro idioma. Ninguno de estos factores es tomado en cuenta para
organizar una apropiada jornada de trabajo que cuente con el respectivo descanso

reparador que permita evitar la fatiga.

3.4.3 PROGRAMACION DEL 22 DE OCTUBRE DE 2012

ANALISIS HORARIO “CAPITAN 4” ver anexo CASO 3

EMPRESA PUBLICA
Ruta Salida Llegada Duracion
QUITO- 8:00 8:50 0:50
CUENCA
CUENCA - 9:15 10:05 0:50
QUITO
QUITO- 12:00 13:00 0:30
MANTA
MANTA 13:30 14:30 0:45
-QUITO
QUITO-LAGO 16:10 16:40 0:30
AGRIO
LAGO AGRIO- 17:10 17:40 0:30
QUITO
TOTAL HORAS 3:55
DE VUELO
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Lectura del itinerario:

oEl vuelo despega de Quito a Cuenta a las 8h00 y aterriza a las 8h50 con una

duracion de cincuenta minutos (0:50).

eParte de Cuenca a las 09h15 y aterriza a la 10h05 en Quito. El vuelo durd

cincuenta minutos (0:50).

e Realiza una nueva ruta partiendo desde Quito hasta Manta alas  12h00 y

aterriza a las 13h00. Duracion del vuelo una hora (1:00).

e Parte de regreso en la misma ruta a las 13h30 y aterriza a las 14H30. Duracion una
hora (1:00).

eFinalmente la Ultima ruta que realiza, destino Lago Agrio partiendo desde

Quito alas 16h10 y arriba a las 16h40. El vuelo dura treinta minutos (0:30).

o El retorno se realiza desde Lago Agrio a las 17h10 y llega a Quito a las 17h40,

con una duracion de treinta minutos (0:30).

34.3.1 CALCULO DEL TIEMPO DE VUELO Y TIEMPO DE
SERVICIO EN EL PRESENTE CASO REAL 2

TIEMPO DE VUELO
Ruta Salida Llegada Duracion
QUITO- 8:00 8:50 0:50
CUENCA
CUENCA - 9:15 10:05 0:50
QUITO
QUITO- 12:00 13:00 0:30
MANTA
MANTA 13:30 14:30 0:45
-QUITO
QUITO-LAGO 16:10 16:40 0:30
AGRIO
LAGO AGRIO- 17:10 17:40 0:30
QUITO
TOTAL HORAS 3:55
DE VUELO
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TIEMPO DE SERVICIO

Ruta Presentacion Salida Llegada Duracion Tiempo Desactivar
previa al del vuelo en sistemas,
vuelo tierra apagar
motores,
desembarcar
7:00-8:00
QUITO- 8:00 8:50 0:50 0:25
CUENCA
CUENCA 9:15 10:05 0:50 1:55
—-QUITO
QUITO- 12:00 13:00 0:30 0:30
MANTA
MANTA 13:30 14:30 0:45 1:40
-QUITO
QUITO- 16:10 16:40 0:30 0:30
LAGO
AGRIO
LAGO 17:10 17:40 0:30
AGRIO-
QUITO
17:40 a
18:10
Subtotal 1 hora 3:55 4 horas 0:30 hora
horas
TOTAL 10h25 HORAS DE SERVICIO

La RDA 121.471 dispone que le corresponden nueve (9) horas de descanso a
los Tripulantes de vuelos nacionales que hayan volado hasta 8 horas. En el presente
caso se volo tres horas con cincuenta y cinco minutos (3:55) por lo que le
corresponden nueve (9) horas de descanso y estaria habilitado para trabajar a la

01:40 am. En caso de existir un vuelo charter®’, este piloto podria ya iniciar si jornada

a partir de esa hora.

> Los "Vuelos Charter" son los vuelos que se realizan con aviones que se alquilan para situaciones puntuales.
Son principalmente vuelos especiales para paquetes turisticos destinados a reforzar una demanda mayor.
Otros son contratados por partes particulares o por compaiiias de turismo para realizar vuelos que no son rutas
acreas tradicionales. Pueden alquilarse estos aviones, para cubrir por ejemplo un evento deportivo, un
congreso de profesionales, una feria, etc. http://www.vuelos.biz/four/los-vuelos-charter.html 05/11/2012.
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Su jornada de trabajo final fue de diez horas con veinte y cinco minutos
(10:25). El periodo de descanso deberia corresponder al tiempo efectivamente
trabajado y no a las horas en las que ha permanecido en el aire. El tiempo de descanso

deberia ser por lo menos igual al tiempo de servicio que ha prestado.

De conformidad con la normativa vigente la Tripulacion se debe presentar una
hora antes del inicio de operaciones para realizar el Briefing. En este caso la
Tripulacion debe acudir a la compafiia a las 07h00 am. Inicia su serie de vuelos a las
8h00 y finaliza su ultima ruta a las 17h40. Le toma aproximadamente treinta minutos
(0:30) desactivar los sistemas, apagar los motores, y retirarse del aeropuerto
finalizando cualquier tarea. Durante todo este tiempo los Tripulantes de esta serie de
vuelos han prestado sus servicios a la compania excediendo la jornada normal de
labores, sin embargo, al estar establecido que es legal volar 8 horas y prestar hasta 12
horas de servicio, no existiria ningin incumplimiento ni abuso por parte del

empleador.
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3.5 LA FATIGA

Uno de los mas grandes enemigos con los que tiene que luchar la Tripulacion
de Vuelo y Cabina es la fatiga. La Organizacion de Aviacion Civil (OACI) ha
determinado que existen dos tipos de fatiga que afectan el desempefio de las

Tripulaciones.

Fatiga Transitoria: es aquella que desaparece tras un suficiente periodo de

descanso o sueno.

Fatiga Acumulativa: se produce despues de una recuperacion incompleta de la

fatiga transitoria durante un periodo de tiempo.

Las normas que limitan las jornadas laborales deben poner especial atencion a
esta condicion, toda vez que exponer a un Tripulante a condiciones que le causen
fatiga aumenta considerablemente el riesgo de que exista algun error en el desempefio

de sus funciones y como resultado puede sobrevenir una catastrofe.

3.6 TRABAJO EN EMPRESAS DE TRANSPORTE, CAPITULO
VI DEL CODIGO DE TRABAJO ECUATORIANO.

Esta seccion del codigo se aplica a los choferes de las empresas particulares
y a las del Estado, a los consejos provinciales y municipales, a los agentes

diplomaticos o consulares y se refieren a obreros y empleados de transporte.

Respecto a las Jornadas especiales de trabajo para este tipo de obreros el

articulo 325 del Codigo de Trabajo ecuatoriano establece:
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"Atendida la naturaleza del trabajo de transporte, su duracion podrad exceder

de las ocho horas diarias, siempre que se establezcan turnos en la forma que

acostumbraren hacerlos las empresas o propietarios de vehiculos, de acuerdo con las

necesidades del servicio, incluyéndose como jornadas de trabajo los sabados,

domingos y dias de descanso obligatorio.

La empresa o el propietario de vehiculos hard la distribucion de los turnos de

modo que sumadas las horas de servicio de cada trabajador resulte las ocho horas

diarias, como jornada ordinaria.”

Como se puede observar el Codigo Laboral ya contempla la naturaleza especial
de este tipo de servicios y limita la operacion a ocho horas diarias con la modalidad

de turnos, para no exponer al personal, a los pasajeros o la carga.

Si el legislador ya consider6 que la actividad de transporte posee factores
externos que pueden poner en riesgo la operacion y limito las horas de trabajo como
un mecanismo para evitar la fatiga y posibles accidentes de transito, por qué no habria
de hacerlo en operaciones mas riesgosas y de alta complejidad que requieren de suma
concentracion y capacitacion. Es menester hacer un cambio que vaya a favor del

personal de vuelo y no solo beneficie las ganancias de las compaiiias.

83



4.1 CONCLUSIONES

Tras realizar un andlisis de cuales son los deberes y obligaciones de un
Comandante y su Tripulacion, he podido llegar a la conclusion que es necesario
reducir los periodos de vuelo y sobre todo las horas de servicio a fin de evitar la fatiga
transitoria o acumulativa la cual puede ocasionar grandes perjuicios economicos y

sobre todo humanos en el caso de un mal desempeiio.

Las limitaciones tienen por objeto garantizar que los miembros de la
Tripulacion se encuentren alertas para realizar sus actividades de manera satisfactoria
y con seguridad. Un oportuno descanso permite que inicien un periodo de servicio de
manera Optima y sean capaces de responder a cualquier circunstancia que se pueda

presentar.

Es indispensable limitar el periodo de servicio, considerando que doce (12)
horas a disposicion del empleador va en contra de los derechos del trabajador. La

jornada de trabajo debe igualarse a la establecida en el Codigo de Trabajo.

Existe la necesidad de limitar el tiempo total de vuelo y los periodos de servicio
durante espacios de tiempo especificos a fin de evitar la fatiga acumulativa. Es por
esto que el planificador del itinerario y la Direccion de Aviacion Civil deberan revisar
los programas de vuelo de manera integral a fin de evitar acumulacion de horas de

trabajo que pueden provocar accidentes.

Se debe dar a los miembros de la Tripulacion una oportunidad adecuada de
descanso para recuperarse de la fatiga antes de comenzar el siguiente periodo de

servicio de vuelo. Para este efecto la compaiiia debe proporcional lugares adecuados
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que les brinden la suficiente comodidad para que la Tripulacion pueda recuperarse en

su totalidad antes de empezar la siguiente tarea.

Es muy importante tener en cuenta otras tareas personales que tienen que
desempefiar los miembros de la Tripulacidon al ser miembros de una familia y activos

sociales.

Debera el empleador considerar que este tipo de trabajo la mayor parte de las
veces imposibilita al Tripulante llevar una vida considerada “normal”. El hecho de
tener que trasladarse constantemente y pernoctar en lugares distintos a su hogar hace
que tareas cotidianas como ir al banco, pagar cuentas, asistir al colegio de los niilos
entre otras actividades, no se realicen con normalidad. Esta situacion puede afectar su
calidad de vida convirtiéendose en un problema personal que puede facilmente
trasladarse a su vida laboral y alterar el desempefio de sus actividades. Si bien el
Tripulante debe tener la madurez necesaria para realizar sus deberes con total
profesionalidad, es también obligacion del empleador procurar que el trabajo no se
convierta en un impedimento para realizarse como persona. En este sentido, el
planificador de los itinerarios deberd permitirle dormir en su lugar de residencia al

menos dos dias a la semana.

Durante el tiempo que la Tripulacion espera para realizar alguna actividad se
encuentran en tiempo de servicio, este periodo también causa fatiga, lo que debe ser
considerado en el momento de disponer los periodos de descanso. No se puede decir
que el tiempo de servicio es tiempo muerto, toda vez que si bien el Comandante y su
Tripulacién no estdn ejerciendo su tarea principal, se encuentran realizando otras
actividades que son parte de sus obligaciones como miembros de la Tripulacion. Esta

por demas decir que estas actividades también son causantes de cansancio y stress.
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Los periodos de descanso exigen liberar a los miembros de la Tripulacion de
toda responsabilidad. Siendo obligacion de estos descansar de forma adecuada
negandose a atender cualquier requerimiento de la empresa. Se exceptiia esta

disposicion cuando existe un caso de emergencia.

El Estado debe garantizar que los explotadores reconozcan el derecho que tiene
un miembro de la Tripulacidon a negarse a prestar un nuevo servicio de vuelo si la
fatiga que sufre es de tal naturaleza que puede perjudicar la seguridad del vuelo. Es
necesario que la autoridad aeronautica ecuatoriana ejerza mayor control y respalde a
los Tripulantes cuando deseen hacer uso de este derecho. Hay que considerar que el
empleado siempre va a ser empleado y oponerse a cumplir una tarea causara grandes
pérdidas para la compaiiia, por lo que muchas veces su condicion de subordinado y la
presion por parte del empleador hacen que acceda a realizar tareas fuera del horario
establecido. Es por esto necesario que la Direccion de Aviacion Civil controle con
mayor rigurosidad los horarios que impone el explotador a sus Tripulaciones, y que a

la vez verifique si el personal es suficiente para dar abasto a los vuelos programados.

Los horarios de vuelo deben prepararse y publicarse con suficiente antelacion
para que los Tripulantes puedan planificar tanto sus actividades como su descanso.
Un cronograma desordenado pone en riesgo la seguridad operacional. Es
indispensable prestar atencion a las horas de trabajo que se han acumulado y que no

han contado con el descanso adecuado.

Es una practica comin en el Ecuador que los itinerarios de vuelo sean
comunicados con un dia de anticipacion. Esta actuacion no permite que los
Tripulantes puedan planificar sus actividades con regularidad. La Direccion de
Aviacion Civil deberia exigir a las compaiiias planificaciones mensuales o al menos
semanales que les permitan tener a los pilotos y a sus familias una idea de como se va

a desarrollar su trabajo durante el mes.
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Se debe implementar como medida urgente, por lo menos hasta que se elimine
las horas de servicio, que el calculo del periodo de descanso se haga en base a las
horas efectivamente trabajadas y no a las horas voladas. En este sentido se debera
duplicar el tiempo en el que el piloto haya prestado su servicio y no las horas en las

que haya estado en el aire.

Un trabajador sujeto al Codigo de trabajo presta sus servicios durante ocho (8)
horas al dia lo que significa que tiene a su favor diez y seis (16) horas para realizar
sus actividades, entre estas descansar. Un Tripulante sujeto a las regulaciones de la
Direccion de Aviacion Civil puede llegar a prestar sus servicios hasta por doce (12)
horas lo que significa que cuenta con doce (12) restantes para realizar actividades

personales incluidas el descanso.
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4.2 PROPUESTA:

4.2.1 LIMITACIONES DE LOS TIEMPO DE VUELO Y DE LOS
PERIODOS DE SERVICIO.

El tiempo de vuelo y el periodo de servicio en la actualidad dura (8) ocho y (12)
doce horas respectivamente. Considerar que la Tripulacion solo trabaja cuando esta
en el aire es un absurdo, seria como decir que un abogado solo trabaja cuando esta en
audiencia o que solo cuentan los horas en las que el doctor se encuentra operando. El
trabajo de un Tripulante empieza desde que se presenta a prestar sus servicios en la
compaiiia hasta que es relevado de cualquier funcion. Prestar servicio por 12 horas es

contrario a cualquier derecho y pone en riesgo la seguridad operacional.

La jornada laboral de un piloto debe adaptarse a la jornada establecida en el
Codigo de Trabajo. Se debe eliminar las horas de servicio y establecer una jornada

unica de trabajo la cual no debe exceder de ocho horas diarias y cuarenta semanales.

El exceso de horas en las que el Tripulante preste sus servicios debera ser
considerado como horas suplementarias las cuales no podran exceder de cuatro en un
dia y doce semanales. Estas tendran su respectivo recargo dependiendo de la hora en

la que tiene que prolongar su servicio.

HORAS SUPLEMENTARIAS
PERIODO RECARGO
6h00 a 24h00 50% de recargo
24h00 a 6h00 100% de recargo
Sabados y Domingos 100% de recargo
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Se le debe garantizar  un periodo de descanso de 48 horas consecutivas. Y se

le deberia asignar por lo menos dos fines de semana de descanso al mes.

La propuesta es la siguiente:

JORNADA UNICA DE TRABAJO

HORAS PERIODO
8 horas de vuelo 24 horas consecutivas
40 horas de vuelo 7 dias consecutivos
160 horas de vuelo Durante cualquier mes calendario
1840 horas de vuelo Durante cualquier afio calendario

(incluye 15 dias de vacacion)

Horas de vuelo y el periodo de servicio que actualmente rigen:

HORAS DE VUELO PERMITIDAS

HORAS PERIODO
8 horas de vuelo 24 horas consecutivas
35 horas de vuelo 7 dias consecutivos
90 horas de vuelo Durante cualquier mes calendario
990 horas de vuelo Durante cualquier afio calendario
PERIODO DE SERVICIO
HORAS PERIODO
12 horas de servicio 24 horas consecutivas
72 horas de servicio 7 dias consecutivos
288 horas de servicio Durante cualquier mes calendario
3168 horas de servicio Durante cualquier afo calendario
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Si se observa la propuesta se puede ver que con respecto al cuadro de horas de
vuelo existe un aumento de 5 horas semanales, 70 mensuales y 850 anuales lo que a
primera vista constituiria un aumento en el trabajo del Tripulante, pero hay que
recordar que el trabajo de este no solo se realiza cuando estd en el aire, sino que su
trabajo empieza desde que se presenta a la compaiiia hasta que se retira de sus
obligaciones por lo que el verdadero tiempo durante el cual presta su trabajo a la

compaiiia es el periodo de servicio.

Respecto al periodo de servicio existe una disminucion significativa de carga de
trabajo. Diariamente se disminuye (4) cuatro horas, a la semana (32) treinta y dos
horas, al mes (128) ciento veinte y ocho horas y al afio (1318) mil trescientos diez y
ocho. Si el empleador desea que el piloto se encuentre a su servicio durante este
periodo debera reconocerle todos los derechos establecidos en el Codigo de Trabajo,
y garantizarle un oportuno descanso como a cualquier otro trabajador, toda vez que

de su buen desempeiio dependen miles de vidas a diario.

El exponer de esta forma al personal de vuelo no solo deteriora la vida de
quienes realizan esta actividad sino que atenta contra la vida de los usuarios quienes
confian en el sistema acreo y esperan que quienes los trasporten estén en las

condiciones adecuadas para cumplir su trabajo con la mayor capacidad.

En relacion con la pérdida que tendria el empleador respecto de la
disponibilidad de sus pilotos, se veria recompensado con el aumento de cinco (5)
horas semanales que se hacen en la propuesta. Esas horas adicionales pueden ser

utilizadas tanto en vuelo como en servicio.

Cabe senalar que la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) no
expide ningin reglamento internacional que establezca cuanta horas de vuelo,

periodos de servicio y descanso son los correctos. Deja a disposicion de cada Estado
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regular estos tiempos. Unicamente ha emitido el Adjunto A. correspondiente a
"Textos de Orientacion para la Elaboracion de Reglamentos Prescriptivos para la
Gestion de Fatiga." complemento del Capitulo 4, 4.2.10.2, Capitulo 9, 9.6 y Capitulo
12, 12.5., en el que pone especial énfasis en el correcto manejo de estos tiempos a fin
de evitar que se genere fatiga -transitoria o acumulativa- que ponga en riesgo la

seguridad en vuelo.

Adicionalmente, al ser la industria aeroniutica un parte fuerte de la economia,
esta debe tender a unificarse y pautar normas que beneficien a todos los implicados.
En este sentido, seria recomendable que los empleados aéreos celebren un contrato
colectivo que les permita establece condiciones minimas que beneficien a toda la

industria.

La Federacion de Tripulantes Aéreos como entidad encargada de salvaguardar
los intereses de los pilotos y sobrecargos es la llamada a tomar la iniciativa y
proponer una negociacion para alcanzar la firma de un contrato colectivo. Esta es una
herramienta muy util que puede resolver muchos de los problemas por los que

atraviesan los Tripulantes.

La realidad de la aviacion civil ecuatoriana es que la legislacion y las politicas
responden a las necesidades de grandes compaiiias, por lo que es necesario valerse de
herramientas que flexibilicen la postura de estas grandes empresas y permitan llegar a

acuerdos que favorezcan positivamente a ambos sectores.

El contrato colectivo a mi parecer es un medio adecuado y eficaz de llegar a
mejoras de forma inmediata. Asimismo, este pacto entre empleados y empleadores

puede ser la plataforma que impulse una reforma legal, que es urgente y necesaria.
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INEAS TENME

Revision:
Hora:

UIOGYE
GYEPTY
simuladon
UIOGYE
GYEUIO
UIOCUE
CUEUIO
UTOMEC
MECUIO
UIOLGQ
LGQUIO
libre
UIOMEC
MECUIO
UIOLGQ
LGQUIO
UIOOCC
OCCUIO
UtoocCccC
OCCUIO
UIOOCC
OCCUIO
clases
UTOOCC
OCCUIO
UIOMEC
MECUIO
UIOCUE
CUEVIO
UIOCUE
CUEUIO
libre
clases
libre

(=RE=RE=R{=

Itinerado
Itinerado
Itinerado
Itinerado
Itinerado
Itinerado
Itinerado
Itinerado
Itinerado
Itinerado
Itinerado
Itinerado
Itinerado
Itinerado
Itinerado
Itinerado
Itinerado
Itinerado
Itinerado
Itinerado
Itinerado
Itinerado
Itinerado
Itinerado
Itinerado
Itinerado
Itinerado
Itinerado
Itinerado
Itinerado
Itinerado
Itinerado
Itinerado
Itinerado

Tiempo
8:05 0:50 0:35 Capt. 1
10:40 | 2:00 Capt. 1
--- --- -—- Capt. 2
17:35| 0:50 | 1:30 Capt. 3
19:05 | 0:50 Capt. 3
8:50 | 0:50 | 0:25 Capt. 4
10:05) 0:50 1:55 Capt. 4
13:00) 1:00 0:30 Capt. 4
14:30| 0:45 | 2:00 Capt. 4
16:40 ) 0:30 0:30 Capt. 4
17:40 | 0:30 Capt. 4
--- --- -—- Capt. 5
6:45 | 0:45 | 0:30 Capt. 6
7:45 0:45 Capt. 6
12:15| 0:30 | 0:30 Capt. 6
13:15| 0:30 Capt. 6
7:30 0:30 0:30 Capt. 7
8:30 | 0:30 | 0:30 Capt. 7
9:30 0:30 0:30 Capt. 7
10:30| 0:30 | 0:30 Capt. 7
11:50) 0:30 0:30 Capt. 7
12:50 | 0:30 Capt. 7
-- -— Capt. 8
16:30 ) 0:30 0:30 Capt. 8
17:30| 0:30 | 0:45 Capt. 8
18:45| 0:30 0:30 Capt. 8
19:45 | 0:30 Capt. 8
14:35| 0:50 0:25 Capt. 9
15:50| 0:50 | 0:40 Capt. 9
1/7:20) 0:50 0:25 Capt. 9
18:35| 0:50 Capt. S
-— Capt.10
- --- --- Capt. 11
Capt. 12
Extra Flights 0
Charters 0
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ITINERARIO TENME EN VIGENCIA PARTIR DEL 20 DE AGOSTO DE 2012
ANEXO3 A

DIAS OPERACION
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