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Resumen: Es el propésito de este estudio proponer un reglamen-
to espanol sobre el régimen juridico de los drones de pequerio tamario
con funciones de vigilancia y de seguridad en contextos tanto civiles
como militares, previendo al respecto los lugares donde tales activida-
des puedan tener lugar, sus requisitos aeronauticos y de responsabili-
dad civil derivada como consecuencia de tales vuelos no tripulados.
Todo ello a la luz de una perspectiva propia de una eficaz lucha anti-
terrorista.
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I. INTRODUCCION: OBJETO Y SUS PREMISAS
EUROPARLAMENTARIAS

Este estudio, habida cuenta el vacio de la normativa! que en esta
materia se constata, tiene por objeto proponer un Reglamento aero-
nautico sobre el régimen juridico futuro de esta clase de ingenios es-
paciales no tripulados.

Para ello se parte de dos postulados formulados en el Reglamento
del Parlamento europeo nim. 216/2008 en sus consideraciones 5
y 29, segun los cuales no resulta adecuado someter a todas las aero-
naves a normas comunes pero si proporcionadas al nivel de seguridad
requerida tanto para la aviacién civil en general como para la protec-
cién del medio ambiente. Para alcanzar tales objetivos tienen un pa-
pel preponderante los Estados miembros de la Unién Europea (UE) y
ésta otro ya que lo es sélo subsidiario.

! NORMATIVA BASICA: A) Internacional: Convenio sobre Aviacién Civil Interna-
cional firmado en Chicago el 07.12.1944. Texto Constitutivo de la UE: art. 251. Regla-
mento (CE) num. 216/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo de 20.02.2008 so-
bre normas comunes en el ambito de la aviacién civil y por el que se crea una
Agencia Europea de seguridad Aérea. (DOUE de 19.03.2008). B) Nacional: Constitu-
cién espanola. Ley 48/1960, de 21 de Julio, de navegacién aérea. Ley 39/1992, de 26
de noviembre, de RJAPAC, en lo que rija, y la actualmente vigente 39/2015 que la
sustituyé. Ley 21/2003, de 7 de julio, de seguridad aérea. Real Decreto-Ley 12/1978,
de 27 de abril, sobre fijacién y delimitaciéon de facultades entre los Ministerios de
defensa y de Fomento (actual). Real Decreto 660/2001,de 22 de junio, por el que se
regula la certificacién de las aeronaves civiles y de los productos y piezas relaciona-
das con ellas. Real Decreto 2218/2004, de 26 de noviembre, por el que se aprueba el
Reglamento de aeronavegabilidad de la Defensa. Orden de Presidencia del Gobierno
de 14 de marzo de 1957
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II. ESTADO ACTUAL DE LA CUESTION

Por tanto, los puntos que se tratan expresamente aqui son los si-
guientes en funcién del estado actual de la cuestion:

1. Requisitos locativos. Lugares donde la actividad puede tener
lugar

Actualmente se pueden utilizar drones civiles para la realizacion
de trabajos aéreos, entre ellos la filmacion y grabacion.

No obstante, en un primer momento, y hasta que no esté aproba-
da la reglamentacién definitiva que dispone la Disposicién final se-
gunda de habilitacién normativa, en su segundo apartado, del
Real Decreto Ley 8/2014, de 4 de julio, de aprobacién de medidas
urgentes para el crecimiento, la competitividad y la eficacia, las
operaciones que se pueden realizar se limitan a zonas no pobladas y
al espacio aéreo no controlado. En caso de recintos interiores, la acti-
vidad de grabacién de vigilancia también puede ser nocturna, no sélo
diurna.

2. Requisitos de la aeronave y ambientales. La grabaciéon por
vigilancia a través del dron

La normativa permite para una aeronave de hasta 25 kg, grabar en
exteriores, pero ha de hacerse de dia y en condiciones meteorolégicas
visuales, en zonas fuera de aglomeraciones de edificios en ciudades,
pueblos o lugares habitados o de reuniones de personas al aire libre,
en espacio aéreo no controlado, dentro del alcance visual del piloto, a
una distancia de éste no mayor de 500 m. y a una altura sobre el te-
rreno no mayor de 400 pies (es decir, como méaximo 120 m. sobre el
terreno).

3. Requisitos personales de pilotaje: Registro de AESA
(comunicacién y autorizacion)

Para conseguir la habilitacién como operador de drones civiles
para realizar este tipo de trabajos el régimen establecido es de co-
municacién previa (que no de autorizacién) y declaracién responsa-
ble, por lo que es necesario tan solo un acuse de recibo una vez que
presente en el Registro de la Agencia Estatal de Seguridad Aérea
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(AESA) la declaracién responsable junto con la documentacion exi-
gida, cuyo acuse de recibo le habilitara como operador de drones
civiles.

En todo caso para la realizacion de fotografias o filmaciones con
cualquier tipo de aeronaves, tripuladas o no, es necesario obtener una
autorizacion especifica de AESA (Orden de Presidencia del Gobier-
no de 14 de marzo de 1957), en cuya pagina web figura la informa-
cién e instrucciones al respecto, en concreto el Procedimiento para la
obtencion de permisos de vuelo de trabajos aéreos.

Todos los pilotos de drones, indistintamente del tamario de la ae-
ronave, deberan acreditar una serie de requisitos:

A) En primer lugar, acreditar que posee los conocimientos tedri-
cos necesarios para obtener una licencia de piloto. Se puede hacer de
tres formas:

— tener o haber tenido (en los ultimos 5 afios) una licencia de
piloto (cualquier licencia), pudiendo incluirse la de planeador,
de globo o de ultraligero;

— demostrar de forma fehaciente que disponen de los conoci-
mientos tedricos para obtenerla (por medio certificado de cono-
cimientos tedricos emitido por una organizacién de formacién
aprobada por AESA, ATO, o, en el caso de que esos conoci-
mientos correspondan a una licencia de piloto de ultraligero,
mediante un certificado individual como APTO tras realizar el
correspondiente examen oficial de conocimientos tedricos),

— o si el peso maximo al despegue no es superior a 25 kg por
medio de un certificado basico o avanzado emitido por una
organizacion de formacién aprobada (ATO) tras superar un
curso al efecto. Esta tltima podria ser en el caso del Proyecto.

La lista de organizaciones de formacién aprobadas puede encon-
trarse en la pagina web de AESA.

Ademas, si no tuvieran una licencia de piloto, deben acreditar que
tienen mas de 18 afios.

B) En segundo lugar, por su peso deberan presentar un determi-
nado certificado médico, el de Clase LAPL (para aeronaves de hasta
25 kg).

C) Finalmente deberan acreditar que disponen de los conocimien-
tos adecuados de la aeronave que van a pilotar y de su pilotaje, por
medio de un documento que puede ser emitido por el operador, por el
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fabricante de la aeronave o una organizacién autorizada por éste, o
por una organizacién de formacién aprobada.

4. Requisitos de la empresa operadora propietaria y responsable
de los drones

Indistintamente del tamarfio de la aeronave tripulada por control
remoto, todos los operadores de drones deberan cumplir los siguien-
tes requisitos:

a) Disponer de la documentacién sobre la caracterizacion de la
aeronave (configuracion, prestaciones).

b) Contar con un Manual de operaciones en el que establezca los
procedimientos de la operacion (por ejemplo, criterios para designar
las zonas de despegue y aterrizaje, de condiciones meteorolégicas
para poder volar, etc.).

c) Haber realizado un estudio aeronautico de seguridad de la ope-
racion.

d) Establecer un programa de mantenimiento de la aeronave.
e) Tener un piloto que cumple los requisitos establecidos.
f) Disponer de un seguro conforme a la normativa vigente.

g) Adoptar las medidas adecuadas para que la aeronave no sufra
actos de interferencia ilicita durante las operaciones, incluyendo in-
terferencias deliberadas al enlace de radio y acceso no autorizado a la
estacion de control, durante el vuelo, o a la ubicaciéon donde se alma-
cene la aeronave.

h) Garantizar que la operacién se realice a una distancia minima
de 8 kilémetros de cualquier aeropuerto o aerédromo, o de 15 si en él
se puede operar en vuelo instrumental, o caso contrario haberse pues-
to de acuerdo con el mismo. Sin embargo, en el caso de operadores
de aeronaves de hasta 25 kilos de peso maximo al despegue no nece-
sitan solicitar una autorizacién para poder operar sino que Unica-
mente tienen que presentar en AESA una comunicacién previa y de-
claracién responsable conforme su aeronave cumple todas esas
exigencias, junto con la documentacion que lo acredite:

— Esa comunicacioén previa y declaracion responsable habran
de presentarse a AESA con una antelacién minima de 5 dias
antes del inicio previsto de la operacién.
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— AESA facilitara al interesado un acuse de recibo que servira
para acreditar ante terceros que el interesado esta legalmente
habilitado para realizar esa actividad.

— Cualquier modificacién que se produzca también debera ser
notificada a AESA con una antelacién minima de 5 dias, pre-
sentando la documentacién original que haya sido modificada
junto con declaracién responsable que cubra las modificacio-
nes introducidas.

5. Requisitos de vuelo

Todos los drones, sin excepcién, deben de llevar fijada en su es-
tructura una placa de identificacion en la que debera constar, de for-
ma legible y a simple vista, la identificacion de la aeronave, mediante
la designacion especifica, nimero de serie si es el caso, nombre de la
empresa operadora y los datos para contactar con la misma. La placa
es responsabilidad exclusivamente del operador (adquirirla o elabo-
rarla, grabar o hacer grabar la informacién requerida y fijarla a la
aeronave) y en ella debera constar «de forma legible a simple vista e
indeleble» la informacién que se especifica. Por tanto, el tamario de la
placa ha de ser el necesario para que incluya toda la informacién re-
querida y ésta pueda leerse a simple vista.

Los drones de menos de 25 kg al despegue, no necesitan estar ins-
critos en el Registro de Matricula de Aeronaves de AESA y disponer
de certificado de Aeronavegabilidad.

Para poder realizar su trabajo aéreo sélo deberan cumplir las con-
diciones comunes para todos los drones:

Placa de identificacion.
Piloto autorizado.
Operar en zonas no pobladas y en espacio aéreo no controlado.

Tendran que volar dentro del alcanza visual del piloto y a
una distancia de este no mayor de 500 metros y sin superar
los 120 metros de altura.

No obstante, en el caso de que los drones sean inferiores a los 2
kilos al despegue, ademas podran volar mas alla del alcance visual del
piloto, aunque tendran que hacerlo dentro del alcance de la emisién
por radio de la estacién de control, y sélo podran alcanzar una altura
maxima de 400 pies (120 m). Pero para ello habran de pedir a los Ser-
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vicios de Informacién Aerondutica la emisién de un NOTAM, es decir
un aviso al resto de los usuarios del espacio aéreo de dénde y cuando
va a volar, antes de realizar cualquier operacién.

III. CONCLUSION: PROPUESTA PROPIA DE UN REGLAMENTO
PARA ESPANA

Exposiciéon de motivos
Su Objetivo y necesidad de cobertura

La presente propuesta nace de una principal inquietud, cubrir una
laguna juridica, similar a la de otros precedentes que en Esparfia se
conozcan al respecto, asi el Proyecto del Real Decreto por el que se
regula la utilizacién de las aeronaves pilotadas por control remoto
que fue remitido por la Real Federacién Aeronautica espafiola a la
Direccién General de Aviacién Civil el dia 15 de julio del 2014 a los
efectos del art. 24.1.c) de la Ley 50/1997, de 27 de noviembre.

La Disposicion final segunda de habilitacion normativa, en su
segundo apartado, del Real Decreto Ley 8/2014, de 4 de julio, de
aprobacion de medidas urgentes para el crecimiento, la compe-
titividad y la eficacia, puesta ademas en relacién con el punto
4.15 de la Circular OACI 328 AN/190, pone de manifiesto que existe
la necesidad de rellenar un vacio normativo que frena las inversiones
econémicas de un sector industrial, el aeronautico, que sobre todo
respecto a los pequefios aparatos estd expectante del desarrollo de la
norma que tenga en cuenta las peculiaridades por las que las autori-
dades integren finalmente ese tipo de aparatos aeronduticos civiles en el
espacio aéreo espariol no segregado y no sélo en el segregado como lo
esta siendo hasta el momento.

Desde este punto de vista podria decirse que el citado Real Decre-
to-Ley es una norma que ha nacido muerta si la finalidad que se pre-
tende conseguir fuera esa integracion que no existe hasta el momento,
toda vez que para ello sea posible deberia de ser modificada con otra
norma con rango de ley. No obstante, aqui se pretende ya reglamentar-
la previendo ese futuro proximo, por lo que esta propuesta es diferente a
la de la Real Federacion Aerondutica Espaiiola.

La aplicacién civil en minis y micros sistemas de vuelos no tripu-
lados constituye un «nicho de mercado» para pequefias y medianas
empresas, paradéjicamente aqui mas flexibles en costes que una gran
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industria. Piénsese que el solo hecho de no tener que pasar por la
obligatoriedad de la certificacién aeronautica mas exigente puede
compensar ya su inversioén. Para poder conseguirla se requiere antes
resolver en el espacio aéreo ciertas dificultades. Asi, el que sea una in-
dustria muy vinculada a consideraciones politicas y s6lo generadora
de altos costes y riesgos; la falta de integridad en la comunicacién y
control; la estandarizacién de procedimientos civiles y militares de
aprendizaje; el establecimiento de corredores aéreos necesarios con la
coordinacién previa de vuelos; el de la interoperabilidad para el ma-
nejo de datos por la comunidad internacional; la gestién del espacio
electromagnético; un nuevo concepto de aeronavegabilidad y de la
reglamentacion para la certificacion; la determinacién de requisitos
médicos y de cualificacién personal del operador, del mantenimiento
de las plataformas, de los aspectos ligados al interfaz hombre-maqui-
na y a la ergonomia de la estacién; los contaminantes y el debido
respeto a las reglas del aire y a las autoridades aeronduticas en esa
pretendida integracion.

Por ello existe interés en el M.° de Defensa de apoyar los desarrollos
y necesidades industriales, pero de una forma centralizada, controlada y
progresiva, es decir, que permita la transicién desde un plan sélo mi-
nisterial a otro que sea un sistema de sistemas monitorizado por la
Secretaria de Estado. En el caso de aeronaves civiles no tripuladas
menores, asi el de los drones tipo 1, la mayor limitacién en el sistema
es su miniaturizacién y autonomia de vuelo, de forma que las normas
aplicables que aqui se postulan, de acuerdo con el considerando 5
del Reglamento CE num. 216/2008 del Parlamento europeo y del
Consejo, podrian tener cierta similitud a las reglas seguidas por los
aficionados de radio-control, no registradas como leyes y si como nor-
mas de sus clubes, basadas en consejos de otras organizaciones, entre
ellas y sobre todo, la propia OACI y su comité conjunto de grupos de
trabajo en cuanto que es la encargada de coordinar la elaboracién de
un documento de orientacién estratégica que guie la evolucién nor-
mativa a nivel internacional y la elaboracién de SARPs especificos en
orden a la integraciéon completa de los UAS en los aerédromos vy el
espacio aéreo en sus diversas clases.

Téngase en cuenta al respecto que junto con las aeronaves de Es-
tado las aeronaves modelo —sélo dirigidas al uso recreativo—, segin el
punto 2.4 y 3.7 de la Circular OACI 328 AN/190, caen fuera de las
disposiciones del Convenio de Chicago de 1944, por lo que son sélo
reguladas por reglamentos nacionales.
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Como posibles aeronaves ya también de Estado que no por ello
dejan de actuar en el mismo espacio, otros problemas relacionados
que se manifiestan, por ejemplo, en el &mbito militar, estan previstos
por STANAGs (4586 y otros: 3377, 3809, 4250, 4545, 4559, 4575,
4607, 4609, 5500, 7023, 7024, 7074, 7085) y se relacionan con la fal-
ta de suficiente investigacién en este sector, la ausencia de una eco-
nomia de escalas y de una agencia central de adquisiciones que au-
menta costes y ocasiona retrasos de entrega, la sobresaturacién del
espacio electromagnético de radio frecuencias, de frecuencias segu-
ras para mando y control y ancho de banda, asi como unas claras
«Reglas de Enganche» o de «enfrentamiento» que deberan atender a
maniobras de evasién, de rescate, de caza y ataque, etc. Por el con-
trario, las ventajas manifiestas son la reduccién de riesgo con su
empleo, su sencillez de transporte, despliegue, lanzamiento y recu-
peracién, su gran autonomia y grado de control, la reunién de sen-
sores y armamento en una sola plataforma, su flexibilidad y persis-
tencia en las tareas, los ataques electrénicos, aire-superficie o
aire-aire, asi como la prevencién comun de colisiones y una infiltra-
cién mejorada en defensas enemigas por cuanto que permiten reali-
zar misiones de gran distancia manteniendo a los operadores alertas
y frescos hasta incrementar exponencialmente las capacidades mili-
tares conjuntas en las guerras «de cuarta generacién», es decir, de
entorno urbano y con todos los problemas que también ello conlleva
si, entre otros, se atiende a su velocidad de transito o hipersénica, a
los tendidos y centrales eléctricas, infraestructuras sensibles, el se-
guimiento de sospechosos terroristas o la pulcritud legalmente debi-
da en la obtencién y tratamiento de los datos obtenidos por graba-
cién de camaras aéreas.

Su nervio principal y peligro que se deriva del objetivo anterior:

Esta propuesta, que previamente requeriria de una ley, se
concreta en pretender superar esa falta de integracion de al me-
nos los drones tipo 1 (de menos de 25 Kilogramos de peso) junto
con el resto de aeronaves civiles de todo tipo en el espacio aéreo
nacional. Lo hace, pues, para conseguir consolidar y potenciar el
crecimiento industrial de un sector con posibilidades de todo tipo,
militares y civiles o comerciales, siempre que se lleven a cabo operacio-
nes con estos sistemas de un modo seguro.

Esta dltima idea es el nervio que ha servido de guia teniendo en
cuenta ademas que en ocasiones una aeronave desarrollada en el Ambi-
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to de la industria de la defensa puede solicitar también en su caso el
certificado de tipo civil a la autoridad civil competente vy, en su caso, a
otras extranjeras, por lo que la normativa técnica de ambos campos
debera tener una base comtin. También lo sera para la aplicacion e in-
terpretacion futura de la norma si se diera el caso. Hoy por hoy no resulta
exagerado comprender que incluso el uso de tales drones en los conflictos
armados, o por la simple delincuencia, puede ser como el de un videojuego
con victimas reales, peligro que en todo caso se trata de evitar.

La normativa internacional de referencia y la contribucién espariola

Para ello se es consciente de que el marco normativo internacional
de referencia lo proporciona la Organizacion de Aviacién Civil
(OACI) como agente que coordina y armoniza términos, estrategias y
principios, para garantizar la seguridad y uniformidad de la aviacién
civil internacional.

Hasta el momento esa norma de referencia la constituye la Circu-
lar 328 AN/190, de cuya doctrina, definiciones y glosario de expresio-
nes esta propuesta se hace eco de conformidad con lo dispuesto en la
letra c) de su parrafo 1.6, esto es, la de proporcionarle estatalmente
a la OACI «informacioén sobre sus propias experiencias relacionadas
con estas aeronaves», toda vez que si bien se parte de la base de que
este tipo de artefactos forman parte del sistema de transporte aéreo,
local o global, y quedan sometidos a las reglas aeronauticas generales,
por su cardcter transversal en determinados aspectos requieren una
propia regulacién por respeto a otras disciplinas afectadas, asi el caso
de la privacidad de datos, materia donde debe de ser asumida por
analogia toda su regulacién conformada por el Convenio para la
proteccion de las personas respecto al tratamiento de datos de
caracter personal de 28.01.1981(arts. 5,6,8 y 9), en la Directiva
sobre proteccion de datos de 1995 (Considerandos 13.°,16.°,43.°
y art. 13), en el Reglamento (CE) 45/2001 (considerando 18.° y
art. 20) del Parlamento Europeo y del Consejo de 18.12.2000, asi
como ya en Espaiia a través de la Ley Organica 15/1999, de 15 de
diciembre, de Proteccion de Datos (art. 2) y en la Ley organica
4/1997, de 4 de agosto, por la que se regula la utilizacion de vi-
deocamaras por las fuerzas y cuerpos de seguridad en lugares
publicos.
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La definiciéon espafiola de «vehiculo aéreo no tripulado» y sus
requisitos

Tiene su antecedente en la que viene definida sélo para el dmbito
restringido del trdnsito aéreo militar, concretamente en la Orden
PRE/1366/2010, de 20 de mayo, por la que se modifica el Regla-
mento de Circulacién Aérea Operativa (BOE nam. 130 de
28.05.10), pero completandola con la importante apreciacién de que
son entes complejos que, como entidad tnica, no sélo estan integra-
dos por la propia aeronave sino por la estacién remota, los enlaces de
comunicacion y el equipo de lanzamiento y recogida como minimo.

Teniendo en cuenta, ademas, el fin de esta propuesta asi como mi-
nimizar los conflictos con las aeronaves convencionales y de que ten-
gan la misma seguridad que éstas, a los requisitos tradicionales de ser
capaz de mantenerse aerodindmicamente en vuelo, ser pilotado en
forma remota o incluyendo un programa de vuelo automaético, ser
reutilizable y no ser un arma guiada o similar para lanzamiento de
otras armas, deberan de reunir en su caso las certificaciones de las
caracteristicas de la aeronave, y en todo momento las licencias de
mantenimiento de personal y las licencias del personal que las opera
en cuanto que, siendo los titulares de la licencia de su explotacién, se
hacen responsables de la aeronave y de los dafios que cause.

A tal efecto, igual que las convencionales, deben reunir en un prin-
cipio los mismos requisitos de publicidad relativos a la bandera de su
matricula, el nombre, el titular y otros datos en cuanto a su forma,
caracteres, colocacién y emplazamiento, debiendo tenerse en cuenta
a estos efectos la Orden de 22.09.1977 sobre Reglamento de Marcas
de nacionalidad y de matricula de las aeronaves civiles y la Resolu-
ciéon de la Subsecretaria de Aviacion Civil Internacional de
17.11.1977 que aprueba el Texto Refundido del Reglamento de mar-
cas de nacionalidad y matricula de aeronaves civiles (BOE num. 7 de
09.01.1978).

No obstante, si bien de acuerdo con los parrafos 6.24 y 6.25 de la
Circular 328 OACI las marcas de la aeronave deberan ser identifica-
bles en casos de estrecha proximidad con otras aeronaves, en caso de
interceptacién, o en caso de aterrizaje en aerédromo distinto al desig-
nado, se prevé expresamente para el caso de aeronaves no tripuladas
pequerias —caso del dron tipo 1- el que «pueda ser necesario» estable-
cer la exencién para las marcas o sistemas alternativos, como el eti-
quetado que ya se utiliza para las partes de aeronave y que permite
una identificaciéon adecuada.
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Su matriculacién

Para poder matricularlas en Esparia se prevé un régimen de do-
ble inscripcioén registral materializado a través del Registro de Ma-
tricula de Aeronaves y el Registro de Bienes Muebles, afectandole
internacionalmente a Espafia para su inscripcién el Convenio rela-
tivo a garantias internacionales sobre elementos de equipo mé6-
vil que fue firmado en Ciudad del Cabo (Sudafrica) el
16.11.2001. No obstante, conforme al art. 151 de la Ley 48/1960, de
21 de julio, de Navegaciéon Aérea, las aeronaves pilotadas por control
remoto de hasta 25 kgs de masa méaxima al despeque estan excep-
tuadas de los requisitos de inscripcién en el Registro de Matricula
de Aeronaves civiles y de la obtencion del certificado de aeronavega-
bilidad a que se refieren los arts. 29 y 36 de aquella ley, estando su-
jetas a condiciones especificas para su pilotaje.

Su circulacién aérea

Como requisito externo para su operatividad en espacios no segre-
gados debe de estar conforme a las reglas del Aire (Anexo 2 del Con-
venio de Chicago de 1944) que estan basadas en el principio de
responsabilidad del piloto de «ver y evitar» (see and avoid), ya sea vo-
lando visualmente (VFR) o por instrumentos (IFR).

Por ello tales aviones tienen que estar provistos de los servicios de
control de transito aéreo, es decir, el de su asesoramiento e informa-
cion de vuelo (incluyendo las condiciones meteorolégicas), debiéndose
el piloto atenerse con precisién al plan de vuelo previamente comuni-
cado, al derecho de preferencia de paso en un espacio tridimensional
como el aéreo, a la ruta y altitud, e informar por tltimo de su posicién
al controlador en todo momento.

Tales postulados, de acuerdo con los parrafos 2.2,3.1y 3.3 de la
Circular 328 OACI deberan a su vez ser complementados con las
normas y métodos especificamente recomendados (SARPs) y publica-
dos en el conjunto de Anexos Técnicos al Convenio de Chicago no
tanto para aeronaves no tripuladas (UAS) sino sélo ya como «aerona-
ves pilotadas a distancia» (RPA), distincién que se hace para resaltar
que en todo caso debe de haber un piloto responsable de la operacién
del sistema de vuelo no tripulado y que en ninguna circunstancia pue-
de ser sustituido por tecnologia alguna y futura previsible.
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Sobrevuelo de otros Estados y régimen aeroportuario

En aplicacién de lo dispuesto en el art. 8 del Convenio de Chica-
g0 se prevé expresamente para este tipo de aeronaves, igual que para
las tripuladas, que «ninguna aeronave capaz de volar sin piloto volard
sobre el territorio de un Estado contratante, a menos que se cuente
con autorizacion especial de tal Estado y de conformidad con los
términos de dicha autorizacion. Cada Estado contratante se compro-
mete a asegurar que los vuelos de tales aeronaves sin piloto en las regio-
nes abiertas a la navegacion de las aeronaves civiles sean controlados de
forma que se evite todo peligro a las aeronaves civiles». Por tanto, les
resultan de la misma forma aplicables las libertades del aire y los
Convenios bilaterales o multilaterales que hayan suscrito los Estados.

Esto implica que el piloto de estos drones debera ser capaz de
cumplir las instrucciones proporcionadas por el Estado que sobrevue-
le, incluso por medios electrénicos o visuales, y tener la capacidad de
dirigirse al aeropuerto (o aer6dromo) especificado a peticién del Es-
tado que se lo requiera en virtud del ejercicio de su soberania salva-
guardada por los arts. 3 bis del Convenio de Chicago y 4.2 de la
Circular 328 OACI. Aunque hasta el momento en esos Estados las
operaciones de estos drones en sus aeropuertos aiin no fueran viables
y siguiesen llevandose a cabo de forma segregada, de acuerdo con el
punto 4.10 de la Circular 328 OACI sus Estados contratantes tienen
la libertad de permitir operaciones civiles de UAS sélo, desde y hacia
aerédromos designados, siempre gue no se introduzca discriminacion
con respecto a la matricula nacional o extranjera de las aeronaves.

La Responsabilidad por dafios e investigacion de accidentes graves

En este ambito, si la aeronave es extranjera, rige el Convenio de
Roma de 07.10.1952 (CR 1952) sobre dafios causados a terceros en
la superficie por aeronaves extranjeras, que establece un régimen de
responsabilidad cuasi-objetiva.

En cambio, si fuera nacional, la propia Ley de Navegaciéon Aérea
en sus arts. 111 y siguientes la contempla estableciendo ya un régi-
men mas severo de responsabilidad objetiva.

De acuerdo con esa normativa legal es imperativo el estableci-
miento de un seguro (art. 127 de la LNA) y, por tanto, cualquier RPA
debera contar preceptivamente de un seguro con dafos a terceros si
se quiere volar con él. No obstante, por los motivos que se diran no es
deseo de esta propuesta acoger este sistema de responsabilidad por
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danos, motivo por el cual lo entiende transitoriamente vigente hasta
que haya una reforma legal al respecto. Se significa que ese desarro-
llo normativo no es propio de esta propuesta puesto que tiene que
tener un cardcter legal y no meramente reglamentario, mas si cabe
cuando es la Ley de Seguridad Aérea la que de acuerdo con el
principio de legalidad sancionador debe de castigar con ese ran-
go jerarquico normativo la explotacion de un UAS sin contar con
un seguro obligatorio.

Esa reforma, entre otros posibles aspectos, debiera corregir el tni-
co establecimiento actual de una correlacion directa entre la masa de
la aeronave y el importe maximo de la indemnizacién. La reforma
legal que desde esta misma propuesta reglamentaria se sugiere debera
de ponderar ese sistema sabiendo que (1) las consecuencias de un im-
pacto no dependen vinicamente del peso de la aeronave sino de la ener-
gia cinética, esto es, de la masa y la velocidad, (2) que el uso de UAS
en el espacio aéreo no segregado incrementa las probabilidades de
que se produzcan no tanto grandes impactos contra el terreno, que
también, sino sobre todo colisiones en el aire, mas si cabe cuanto ma-
yor sea la altitud, asi como que (3) de acuerdo con la doctrina cientifi-
ca autorizada el tratamiento de tal clase de impactos mereceria una
clasificacion y diferenciarse los dafios a efectos indemnizatorios se-
gun las diferentes variables de sus causas al respecto (asi si se colisio-
na en terreno despoblado o no y en funcién de la distinta densidad de
poblacién), es decir, atendiendo no sélo al peso o masa de la aeronave
sino también a su volumen y velocidad de marcha.

Asimismo, de acuerdo con la experiencia como la que sucedi6 tras
los atentados del 11-S tampoco es recomendable someter sin mas la
responsabilidad del operador del UAS a la responsabilidad extra-
contractual genérica e ilimitada del art. 1902 y siguientes del
Cédigo Civil porque desincentivaria al operador no sélo la asuncién
de un riesgo que es propio a su trabajo, encareceria las primas del
seguro v, por ende, la paralizacién de flotas por no ser viable su cober-
tura aseguradora.

Ese seguro obligatorio atn requiere de un desarrollo normativo al
estilo del Reglamento (CE) nim. 785/2004 pero atiin mas perfeccio-
nado. Debera precisar el concepto de «siniestro» que da lugar a su
cobertura temporal y saber asi las reclamaciones que debe de hacer
frente la compaifiia de seguros.

En cuanto a la investigaciéon técnica de accidentes e incidentes
graves se hace una remision al Reglamento (UE) nim. 996/2010,
de 20 de octubre, del Parlamento Europeo y del Consejo, al Ane-
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x0 13 del Convenio de Chicago y la Circular 328 OACI, donde el
parrafo 5.41 establece a modo de mejoras técnicas y de lecciones
aprendidas del sector el deber de compartir en la medida de lo posible
con los demas Estados los datos que por ellas se recojan, de forma
que sus informes estan disponibles en la pagina web del NTSB (Natio-
nal Transport Safety Board).

Por tanto, en su virtud,

Teniendo en cuenta asi la normativa que esta previamente reco-
gida para el desarrollo legal futuro en el espacio aéreo no segre-
gado en Espana de «drones» civiles de pequerio peso (Tipo 1) con
funciones de vigilancia aérea y de colaboracion de lucha antiterro-
rista por motivos de seguridad en infraestructuras sensibles, de
acuerdo con la habilitacién normativa prevista en la Disposicién fi-
nal segunda de habilitaciéon normativa, en su segundo apartado,
del Real Decreto Ley 8/2014, de 4 de julio, de aprobacion de me-
didas urgentes para el crecimiento, la competitividad y la efica-
cia, y sin perjuicio de que pronto haya una nueva ley que permita
su integracion en el espacio aéreo no segregado, a propuesta de la
Ministra de Fomento, con la aprobacién previa del Ministerio de Ha-
cienda y Administraciones Publicas, (...) con el Consejo de Estado y
previa deliberacién del Consejo de Ministros en su reunién del dia
(...), la presente propuesta de ley y, ya mas concretada, de su regla-
mento, se concreta en el siguiente articulado que

DISPONGO
TITULO PRELIMINAR
Disposiciones Generales

Art. 1. Objeto

Tiene por objeto establecer las condiciones actuales de uso y ope-
racion de los sistemas de aeronaves pilotadas por control remoto
menores a 25 kg (drones tipo 1) en el espacio aéreo no segregado y
como desarrollo de la medida V del Real Decreto Ley 8/2014, de 4
de julio, de aprobacion de medidas urgentes para el crecimiento,
la competitividad y la eficacia, pero con las perspectivas futuras de
que no sélo lo sean para el espacio aéreo segregado sino también para el
espacio aéreo no segregado cuando la reforma de la actual ley asi lo
permita, siendo el presente texto un adelanto provisional de la misma
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en cuanto que, una vez promulgada, también exigird su consiguiente
desarrollo, adaptacién y reforma con respecto a aquélla.

Art. 2. Principios que inspiran este Reglamento

2.1 Se parte de dos postulados formulados en el Reglamento del
Parlamento europeo nim. 216/2008 en sus consideraciones 5 y
29, segun los cuales no resulta adecuado someter a todas las aerona-
ves a normas comunes pero si proporcionadas al nivel de seguridad
requerida tanto para la aviacién civil en general como a la proteccién
del medio ambiente, de forma que para alcanzar tales objetivos tienen
un papel preponderante los Estados miembros de la UE y ésta otro ya
que lo es sélo subsidiario.

2.2 La prioridad es garantizar la seguridad operacional de todos
los usuarios del espacio aéreo asi como la seguridad de las personas y
bienes en tierra.

Art. 3. La definicién espaiiola de «vehiculo aéreo no tripulado»
y sus requisitos

3.1 Alos efectos de esta propuesta es el »vehiculo aéreo propulsado
que no lleva personal como operador a bordo y que, como ente comple-
jo y tinico, no sélo estd integrado por la propia aeronave» sino, como
minimo, por la estacién remota, los enlaces de comunicacién y el
equipo de lanzamiento y recogida.

3.2 Para poder operar actualmente sélo en espacio aéreo segrega-
do y minimizar asi los conflictos con las aeronaves convencionales
debe reunir como requisitos los siguientes: (1) el de ser capaz de man-
tenerse aerodinamicamente en vuelo, (2) ser pilotado en forma remota
o incluyendo un programa de vuelo automatico, (3) ser reutilizable y
(4) no ser un arma guiada o similar para lanzamiento de otras armas.

Art. 4. Alcance y Actividad que regula

Esta propuesta de reglamento regula en Espaiia los vuelos no tripu-
lados (UAV o RPAS) para drones tipo 1 con misiones como las de vigi-
lancia y de seguridad en lugares publicos o privados que por su carac-
ter estratégico, de infraestructura sensible u otro interés general similar
haga necesario el establecimiento publico o privado de dicho servicio.

Se aplica a los sistemas de aeronaves pilotadas por control remo-
to, a su aeronavegabilidad, a las operaciones que se realicen con ellos
y al personal que las pilote o auxilie poder hacerlo.
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No se aplica a drones que no sean tipo 1 ni tengan aquellas misio-
nes, o éstas sean militares, a globos cientificos y a los cautivos y a los
vuelos integramente realizados en espacios interiores entendidos
como recintos cerrados.

TITULO I
CAPITULO I
Operatividad locativa actual y la futura prevista
Art. 5. Lugares donde actualmente puede tener lugar su vuelo
5.1 Zonas no pobladas

5.1.1 Cuando tal tarea sea privada y conlleve la realizacién de tra-
bajos aéreos como los citados, incluyendo filmacién y grabacién, las
operaciones nocturnas y diurnas que conforme a la normativa de pro-
teccién de datos, aeronautica y medioambiental se puedan realizar, se
limitaran a las zonas no pobladas limitrofes donde exista una sefal
(visual, electromagnética o acustica) que a tales efectos las delimite,
dentro del alcance visual del piloto, a una distancia de éste no mayor
de 500 m. y a una altura sobre el terreno no mayor de 400 pies (es
decir, como maximo 120 m. sobre el terreno).

5.1.2 En caso contrario, necesitaran la correspondiente auto-
rizacion que, sin embargo, no necesitaran las Fuerzas y Cuerpos de
seguridad para llevar a cabo esa misma tarea en su versién ya publi-
ca. Esa autorizacion se presumira otorgada cuando en circunstancias
especiales de seguridad socialmente acreditadas tales como siniestros,
catastrofes, delitos o atentados, colaboren o sean requeridas por
aquéllas para una determinada operacién de interés general.

5.1.3 En caso de esa colaboracion sélo deberan de comunicarlo a
la autoridad competente si no han sido antes requeridas.

5.2 Zonas pobladas

El uso privado de tales drones con el mismo fin anterior en zonas
ya pobladas tales como ciudades o sobre aglomeraciones, manifesta-
ciones, fiestas o conciertos tiene como Unica excepcién el que tenga
lugar en recintos completamente cerrados (incluyendo el techo) y
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siempre que no haya impedimentos medioambientales de acuerdo con
la tramitacién de la normativa autonémica y local prevista al efecto?.

CAPITULO II
Operatividad de pilotaje

Art. 6. Requisitos personales de pilotaje: Registro de AESA
(comunicacién y autorizacion)

6.1 La habilitacién como operador de drones civiles para realizar
este tipo de trabajos requiere de una comunicacioén previa (que no de
autorizacién) para tiempo indefinido y una declaracién responsable,
por lo que es necesario tan sélo un acuse de recibo una vez que se
presente en el Registro de AESA junto con la documentacién exigida,
cuyo acuse de recibo le habilitara como operador de drones civiles.

La comunicacién previa y su modificacién en su caso deberan
contener?:

a) Los datos identificativos del operador, de la aeronave que vaya
a utilizarse, del piloto/s que realice la operacién y sus condicio-
nes acreditativas.

2 Cuando la nueva ley (que sugerimos) permita su operatividad en el espacio aéreo
no segregado, se debieran de tener en cuenta la configuracién de corredores aéreos
seguros en funcion de la altitud marginal minima y maxima donde se pretendan que
circulen, las lineas eléctricas, obstaculos existentes, infraestructuras terrestres, la
cartografia urbana y rural, asi como el espacio de seguridad de tres dimensiones que
deban de tener con respecto otras aeronaves y artefactos aéreos.

Para esta clase de drones tipo 1, salvo mejor estudio, la altitud referida de tales
pasillos aéreos podria ser de un minimo de 50 a 120 metros de altitud continuada con
respecto a la orografia de la superficie que sobrevuelen, debiendo de preverse algin
espacio de seguridad alternativo sélo para su excepcional uso comunicado en el tra-
fico ordinario de los drones, trafico que en todo caso debera estar limitado en su
densidad espacial con arreglo también a otros factores como los contaminantes y
sobre todo la finalidad de su misién y servicio, dado que por tratarse el espacio aéreo
no segregado de un dominio publico tendran preferencia los que sean de Estado y
con funciones de aviso, interceptacion, y en su caso, hasta derribo en lugar despobla-
do, de acuerdo con las reglas de enganche que se formalicen al respecto por cuestio-
nes légicas de seguridad e interés general.

3 En el futuro, cuando la ley que se sugiere realizar prevea su vuelo en espacio
aéreo no segregado sera recomendable que estipule que se haga un estudio aeronau-
tico previo de la frecuencia de vuelos que a tenor de sus misiones tengan prevista
fuera ya de su sector aéreo en principio pretendido, controlado y asignado, asi como
de sus horarios y lugares de despegue y de aterrizaje, en cuyo caso no bastara la sim-
ple comunicacién con el fin de poder regular adecuadamente la densidad de trafico
aéreo del parque autorizado de toda la flota de drones, es decir, con los vuelos concre-
tos ya previstos y concedidos.
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b) Las caracteristicas de la aeronave, su configuracién y presta-
ciones.

c¢) El tipo de operacion.

d) Sus condiciones de seguridad y limitaciones si las tiene.

6.2 En todo caso para la realizacion de fotografias o filmaciones
con cualquier tipo de aeronaves, tripuladas o no, es necesario obtener
una autorizacién especifica de AESA (Orden de Presidencia del Go-
bierno de 14 de marzo de 1957), en cuya pagina web figura la infor-
macién e instrucciones al respecto, en concreto el Procedimiento para
la obtencién de permisos de vuelo de trabajos aéreos.

6.3 Todos los pilotos de drones, indistintamente del tamario de la
aeronave, deberan acreditar una serie de requisitos:

A) En primer lugar, acreditar que posee los conocimientos tedri-
cos necesarios para obtener una licencia de piloto. Se puede hacer de
tres formas:

— tener o haber tenido (en los ultimos 5 afios) una licencia de
piloto (cualquier licencia), pudiendo incluirse la de planeador,
de globo o de ultraligero;

— demostrar de forma fehaciente que disponen de los conoci-
mientos tedricos para obtenerla (por medio certificado de
conocimientos teéricos emitido por una organizacién de for-
macién aprobada por AESA, ATO, o, en el caso de que esos
conocimientos correspondan a una licencia de piloto de ul-
traligero, mediante un certificado individual como APTO tras
realizar el correspondiente examen oficial de conocimientos
tedricos),

— o0 si el peso maximo al despegue no es superior a 25 kg por
medio de un certificado basico o avanzado emitido por una
organizaciéon de formacién aprobada (ATO) tras superar un
curso al efecto. Esta ultima podria ser en el caso del Proyecto.

La lista de organizaciones de formacién aprobadas puede encon-
trarse en la pagina web de AESA.

Ademas, si no tuvieran una licencia de piloto, deben acreditar que
tienen mas de 18 afios.

B) En segundo lugar, por su peso deberan presentar un determi-
nado certificado médico, el de Clase LAPL (para aeronaves de hasta
25 kg).
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C) Finalmente deberan acreditar que disponen de los conocimien-
tos adecuados de la aeronave que van a pilotar y de su pilotaje, por
medio de un documento que puede ser emitido por el operador, por el
fabricante de la aeronave o una organizacién autorizada por éste, o
por una organizacién de formacién aprobada.

CAPITULO 111

Operatividad del explotador u operador.

Art. 7. Requisitos de la empresa operadora propietaria
y responsable de los drones

Indistintamente del tamano de la aeronave tripulada por control
remoto, todos los operadores de drones deberan cumplir los siguien-
tes requisitos:

a) Disponer de la documentacién sobre la caracterizacion de la
aeronave (configuracion, prestaciones).

b) Contar con un Manual de operaciones en el que establezca los
procedimientos de la operacion (por ejemplo, criterios para designar
las zonas de despegue y aterrizaje, de condiciones meteorolégicas
para poder volar, etc.).

¢) Haber realizado un estudio aeronautico de seguridad de la ope-
racion.

d) Establecer un programa de mantenimiento de la aeronave.
e) Tener un piloto que cumple los requisitos establecidos.
f) Disponer de un seguro conforme a la normativa vigente.

g) Adoptar las medidas adecuadas para que la aeronave no sufra
actos de interferencia ilicita durante las operaciones, incluyendo in-
terferencias deliberadas al enlace de radio y acceso no autorizado a la
estacion de control, durante el vuelo, o a la ubicaciéon donde se alma-
cene la aeronave.

h) Garantizar que la operacion se realice a una distancia minima
de 8 kilémetros de cualquier aeropuerto o aerédromo, o de 15 si en él
se puede operar en vuelo instrumental, o caso contrario haberse pues-
to de acuerdo con el mismo. Sin embargo, segiin ya vimos, en el caso
de operadores de aeronaves de hasta 25 kilos de peso maximo al des-
pegue —como es el nuestro— no necesitan solicitar una autorizacién
para poder operar, inicamente tienen que presentar en AESA una
comunicacion previa y declaracién responsable conforme su aeronave
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cumple todas esas exigencias, junto con la documentacién que lo
acredite:

— Esa comunicacién previa y declaracién responsable habran
de presentarse a AESA con una antelacién minima de 5 dias
antes del inicio previsto de la operacion.

— AESA facilitara al interesado un acuse de recibo que servira
para acreditar ante terceros que el interesado esta legalmente
habilitado para realizar esa actividad.

— Cualquier modificacién que se produzca también debera ser
notificada a AESA con una antelacién minima de 5 dias, pre-
sentando la documentacién original que haya sido modificada
junto con declaracién responsable que cubra las modificacio-
nes introducidas.

TITULO II
CAPITULO UNICO

Aeronavegabilidad
Art. 8. Requisitos de vuelo

8.1 Todos los drones, sin excepcién, deben de llevar fijada en su
estructura una placa de identificacién en la que debera constar, de
forma legible y a simple vista e indeleble, la identificacién de la aero-
nave, mediante la designacién especifica, nimero de serie si es el
caso, nombre de la empresa operadora y los datos para contactar con
la misma. La placa es responsabilidad exclusivamente del operador
(adquirirla o elaborarla, grabar o hacer grabar la informacién reque-
rida y fijarla a la aeronave) y en ella debera constar «de forma legible
a simple vista e indeleble» la informacién que se especifica. Por tanto,
el tamafio de la placa ha de ser el necesario para que incluya toda la
informacién requerida y ésta pueda leerse a simple vista.

La estacion de control en tierra llevara fijada, a su vez, una placa
con la misma informacion.

8.2 Los drones de menos de 25 kg al despegue, tipo 1, como es
aqui el caso objeto de propuesta de regulaciéon reglamentaria, no
necesitan estar inscritos en el Registro de Matricula de Aeronaves
de AESA y disponer de certificado de Aeronavegabilidad previsto en
el art. 29 y 36 de la Ley 48/1960, de 21 de julio, de Navegacion Aérea.
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8.3 Hasta que no entre en vigor la ley que permite su vuelo en es-
pacio aéreo no segregado, para poder realizar su trabajo aéreo sélo
deberan cumplir las condiciones comunes para todos los drones:

Placa de identificacion.
Piloto autorizado.
Operar en zonas no pobladas y en espacio aéreo no controlado.

Tendran que volar dentro del alcanza visual del piloto y a
una distancia de este no mayor de 500 metros y sin superar
los 120 metros de altura.

No obstante, en el caso de que los drones sean inferiores a los 2
kilos al despegue, ademas podran volar mas alla del alcance visual del
piloto, aunque tendran que hacerlo dentro del alcance de la emisién
por radio de la estacién de control, y sélo podran alcanzar una altura
maxima de 400 pies (120 m). Pero para ello habran de pedir a los Ser-
vicios de Informacién Aerondutica la emisiéon de un NOTAM, es decir
un aviso al resto de los usuarios del espacio aéreo de dénde y cuando
va a volar, antes de realizar cualquier operacién.

Art. 9. Vuelos internacionales

9.1 Igual que para las tripuladas volard sobre el territorio de un
Estado contratante con autorizaciéon de tal Estado y de conformidad
con los términos de dicha autorizacién.

9.2 En las regiones abiertas a la navegacion de las aeronaves civiles
serdn controladas de forma que se evite todo peligro a las aeronaves
civiles.

9.3 Les resultan aplicables las libertades del aire y los Convenios
bilaterales o multilaterales que hayan suscrito los Estados.

9.4 El piloto debera ser capaz de cumplir las instrucciones pro-
porcionadas por el Estado que sobrevuele, incluso por medios electré-
nicos o visuales, y tener la capacidad de dirigirse al aeropuerto espe-
cificado a peticién del Estado que se lo requiera en virtud del ejercicio
de su soberania salvaguardada por los arts. 3 bis del Convenio de
Chicago y 4.2 de la Circular 328 OACI.

9.5 De acuerdo con el punto 4.10 de la Circular 328 OACI, y
hasta su plena integracién con el espacio aéreo no segregado, los Es-
tados contratantes tienen la libertad de permitir operaciones civiles
de UAS sélo, desde y hacia aerédromos designados, siempre que no
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se introduzca discriminacion con respecto a la matricula nacional o
extranjera de las aeronaves.

TITULO III

ACCIDENTES E INCIDENTES AEREOS

Art. 10. Responsabilidad por daiios

10.1 El operador adoptara las medidas necesarias para garantizar
la seguridad de la operacién y para la proteccién de las personas y
bienes no sélo subyacentes.

10.2 En cuanto a la investigacion técnica de accidentes e inciden-
tes graves existe el deber de compartir en la medida de lo posible con
los demas Estados los datos que por ellas se recojan.

10.3 En cuanto al servicio de meteorolégico y de seguridad de la
aviacion se atendera a los puntos 5.27-5.36 de la Circular 328. Habra
de preverse la estela de turbulencias y no sélo las que sean naturales,
asi como los posibles sabotajes e interferencias ilicitas mal intencio-
nadas y las zonas de acceso restringido.

Art. 11. Seguros y derecho de paso

11.1 Cualquier RPA debera contar preceptivamente de un seguro
con darfios a terceros.

11.2 En cuanto al derecho de paso entre aeronaves sera similar al
trafico de superficie teniendo en cuenta su movimiento tridimensio-
nal, de forma que:

— cuando dos aeronaves converjan a un nivel aproximadamente
igual, la que vuela a la derecha tiene derecho de paso, salvo
que los aviones deban ceder el paso a los dirigibles, planeado-
res y globos, asi como a las aeronaves que remolquen objetos.

— cuando una aeronave alcance a otra, debe cederle el paso va-
riando el rumbo hacia la derecha.

— cuando dos aeronaves se acerquen de frente, ambas deben
variar el rumbo hacia la derecha.
Disposicion Transitoria Unica. Normas transitorias

La presente propuesta es, de hecho, una disposicion transitoria
hasta que no se regule por ley el vuelo de drones en espacios aéreos
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no segregados, y tiene apuntadas en algunas de sus disposiciones las
previsiones de futuro al respecto para su estudio.

Asimismo se prevé un plazo prudencial de tres meses para la
adaptacion de los operadores a esta norma una vez que en su caso
entrara en vigor.

Disposicion Final Primera. Medidas de ejecucion

1. Por Resolucién del Director de la Agencia Estatal de Seguridad
Aérea, publicada en el BOE, se podran establecer los medios acepta-
bles de cumplimiento para la acreditacién de los requisitos aqui pre-
vistos y de sus disposiciones de desarrollo.

2. La Agencia Estatal de Seguridad Aérea podra publicar en su
pagina web cualquier documentacion orientativa para la aplicacién
de esta propuesta, una vez formalizada en la norma que con el rango
corresponda, y de sus disposiciones de desarrollo.

Disposicion Final Segunda. Habilitacién normativa

Por orden del Ministerio de Fomento se podran dictar las disposi-
ciones de desarrollo de esta norma.

Disposicion Final Tercera. Titulo competencial

Esta norma se dicta al amparo de la competencia exclusiva que
atribuye al estado el art. 149.1.20.* de la CE en materia de control del
espacio aéreo, transito y transporte aéreo.

Disposicion Final Cuarta

La presente propuesta se propondra a M.° de Fomento a través de
los posibles clientes del Proyecto para tramitar su Expediente de
aprobacién y orientarse en la fecha que se pueda prever de entrada en
vigor de la norma si fuera el caso.

Disposicion Adicional Unica

En ese expediente se deberan abordar los Informes relativos a la
transversalidad de otras materias afectadas y que, sobre todo, estén
reguladas por Ley (infracciones y sanciones, datos, etc.).
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UN INICIO DE LA ARMONIZACION PRETENDIDA: EL GLOSARIO
DE DEFINICIONES RECONOCIDAS POR LA OACI

Aeronave*. Toda maquina que pueda sustentarse en la atmésfera
por reacciones del aire que no sean las reacciones del mismo contra
la superficie de la tierra.

Aeronave (categoria de)*. Clasificacion de las aeronaves de acuer-
do con caracteristicas basicas especificadas, por ejemplo: avién, heli-
coptero, planeador, globo libre.

Control operacional*. Autoridad ejercida respecto a la iniciacién,
continuacién, desviacién o terminacién de un vuelo en interés de la
seguridad de la aeronave y de la regularidad y eficacia del vuelo.

Explotador*. Persona, organizacion o empresa que se dedica, o
propone dedicarse, a la explotaciéon de aeronaves.

Miembro de la tripulacion*. Persona a quien el explotador asigna
obligaciones que ha de cumplir a bordo, durante el periodo de servi-
cio de vuelo.

Miembro de la tripulacion de vuelo*. Miembro de la tripulacién,
titular de la correspondiente licencia, a quien se asignan obligaciones
esenciales para la operacién de una aeronave durante el periodo de
servicio de vuelo.

Pilotar*. Manipular los mandos de una aeronave durante el tiem-
po de vuelo.

Piloto al mando*. Piloto designado por el explotador, o por el
propietario en el caso de la aviacion general, para estar al mando y
encargarse de la realizacién segura de un vuelo.

Tiempo de vuelo — aviones*. Tiempo total transcurrido desde que
el avién comienza a moverse con el propésito de despegar, hasta que
se detiene completamente al finalizar el vuelo.

Tiempo de vuelo - helicépteros*. Tiempo total transcurrido desde
que las palas del rotor comienzan a girar hasta que el helicéptero se
detiene completamente al finalizar el vuelo y se paran las palas del
rotor.

Tiempo de vuelo por instrumentos*. Tiempo durante el cual se
pilota una aeronave solamente por medio de instrumentos sin refe-
rencia a puntos externos.
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LAS ABREVIATURAS Y ACRONIMOS DE OACI

ACAS Sistema anticolisién de a bordo

ADS-B Vigilancia dependiente automatica - radiodifusién

AM(R)S Servicio mévil aeronautico (r)

ARNS Servicio de radionavegacién aeronautica

ARNSS Servicio de radionavegacién aeronautica por satélite

ATC Control del transito aéreo

ATM Gestion de transito aéreo

ATS Servicios de transito aéreo

CAA Autoridad de Aviacién Civil

C2 Mando y control

C3 Mando, control y comunicaciones

CMR Conferencia Mundial de Radiocomunicaciones

CPDLC Comunicaciones por enlace de datos controlador-piloto

EASA Agencia Europea de Seguridad Aérea

EUROCAE Organizacion europea para el equipamiento de la avia-
cién civil

HF Alta frecuencia

IFR Reglas de vuelo por instrumentos

OACI Organizacion de Aviacién Civil Internacional

PANS Procedimientos para los servicios de navegacion aérea

QOS Calidad de servicio

RPA Aeronave pilotada a distancia

RPAS Sistema de aeronave pilotada a distancia

RTCA, Inc.

SAR Biusqueda y salvamento

SARPS Normas y métodos recomendados

SATCOM Comunicaciéon por satélite

SMAS(R) Servicio mévil aeronautico (R) por satélite
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SMS Sistema de gestion de la seguridad operacional
SSP Programa estatal de seguridad operacional

UA Aeronave no tripulada

UAS Sistema(s) de aeronave(s) no tripulada(s)

UAV Vehiculo aéreo no tripulado (término obsoleto)
UIT Union Internacional de Telecomunicaciones
UOC Certificado de explotador UAS

VDL Enlace digital en VHF

VFR Reglas de vuelo visual

VHF Muy alta frecuencia

VLOS Visibilidad directa visual

VMC Condiciones meteoroldgicas de vuelo visual

FIGURAS DE ANEXO SOBRE PROBLEMATICAS OPERATIVAS

Figura 1. Visibilidad directa visual

>

PILOTO REMOTO
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Figura 2. Detectar y evitar

Figura 3. Enlace de comunicaciones

Grueso gordo: Transmisiones C3 de RPA, Grueso
mediano: Transmisiones voz/datos de ATC, y grueso
fino continuo: circuito de comunicaciones tierra-
tierra entre ATC y estacion de piloto remoto.

Estacidn terrestre voz/datos

Estacion
terrestre

voz/datos Estacion de

piloto remoto
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Figura 4. Enlace de comunicaciones

Grueso fino discontinuo: circuito de comunicaciones tierra-
tierra de la estacion piloto remoto

Aqui con dos estaciones de piloto
remoto.
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