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RESENA DE LA REUNION

ii-1 LUGAR Y DURACION DE LA REUNION

La Segunda Reunion Virtual de los Puntos Focales UAS/RPAS de los Estados SAM y del
SRVSOP, se celebro a través de la plataforma Zoom, el dia 26 de abril de 2021.

1i-2 CEREMONIA INAUGURAL Y OTROS ASUNTOS

El sefior Marcelo Urefia, Oficial Regional de Seguridad Operacional de la Oficina
Sudamericana de la OACI, saludé a los participantes y agradecié a los Puntos Focales UAS/RPAS por el
apoyo recibido en la preparacion de esta Segunda Reunion Virtual de los Puntos Focales UAS/RPAS de
los Estados SAM y del SRVSOP y por los aportes para la elaboracion de las notas de estudio, desarrolladas
por los relatores de cada equipo de trabajo. Al respecto, ofrecid el apoyo de la Oficina Regional
Sudamericana sobre cualquier aspecto técnico que sea necesario para cumplir las labores de los Puntos
Focales.

1i-3 HORARIO, ORGANIZACION, METODOS DE TRABAJO, OFICIALES Y
SECRETARIA

La reunion acordo llevar a cabo sus sesiones de 08:00 a 11:00 horas, con una pausa de 15
minutos entre las 09:30 a 09:45 horas. Se adoptd la modalidad de trabajo en sesion plenaria.

El sefior Marcelo Urefia, Oficial Regional de Seguridad Operacional de la Oficina Regional
Sudamericana, actué como Secretario de la reunion. La Secretaria cont6 con el apoyo del sefior Fernando
Hermoza, Oficial Regional ATM/SAR de la Oficina Regional Sudamericana.

ii-4 IDIOMAS DE TRABAJO

El idioma de trabajo fue el espafiol. La documentacion de la reunion fue presentada en
espafol.

ii-5 AGENDA

Se adopt6 la agenda que se indica a continuacion:

Cuestion 1 del
orden del dia: Resumen de los resultados de la Primera Reunion Virtual de los Puntos Focales
UAS/RPAS

Cuestion 2 del

orden del dia: Presentacion del avance del equipo de trabajo a cargo de desarrollar el concepto
de operaciones (CONOPS) para las aeronaves no tripuladas (UA) y la hoja de ruta
para el desarrollo de los LAR UAS y LAR RPAS
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Cuestion 3 del
orden del dia: Presentacion del avance del equipo de trabajo a cargo de desarrollar el CONOPS
RPAS para operaciones internacionales IFR

Cuestion 4 del
orden del dia: Presentacion del avance del equipo de trabajo a cargo de desarrollar la gestion del
transito de los sistemas de aeronaves no tripuladas (UAS) (UTM)

Cuestion 5 del
orden del dia: Presentacion del avance del equipo de trabajo a cargo de desarrollar el marco
reglamentario modelo LAR UAS y el marco reglamentario LAR RPAS

Cuestion 6 del
orden del dia: Otros asuntos

ii-6 ASISTENCIA

Asistieron a la Reunion 28 participantes en total: 22 participantes de los siguientes once
(11) Estados de la Region SAM: Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Ecuador, Guyana, Panama,
Paraguay, Peru y Venezuela, 4 integrantes del Comité Técnico del SRVSOP y 2 Oficiales de la OACI. La
lista de participantes aparece en la Pagina iii-1.
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Cuestion 1 del

orden del dia: Resumen de los resultados de la Primera Reunion Virtual de los Puntos
Focales UAS/RPAS
2.1 Bajo esta cuestion del orden del dia, el Secretario de la reunioén present6é un resumen del

informe de la Primera Reunion Virtual de los Puntos Focales UAS/RPAS de los Estados SAM y del
SRVSOP, realizada el 26 de febrero de 2021.
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Cuestion 2 del

orden del dia: Presentacion del avance del equipo de trabajo a cargo de desarrollar el
concepto de operaciones (CONOPS) para las aeronaves no tripuladas (UA) y
la hoja de ruta para el desarrollo de los LAR UAS y LAR RPAS

2.1 Bajo esta cuestion del orden del dia, se presentd la NE/02 - Avance del equipo de trabajo
a cargo de desarrollar el CONOPS para aeronaves no tripuladas (UA) y la hoja de ruta para el desarrollo
de los LAR UASy LAR RPAS.

2.2 La reuniéon tomo nota que el grupo de trabajo tuvo por objetivo analizar en forma global
los CONOPS para aeronaves no tripuladas (UA), tomando en consideracion el actual escenario de la
Region, los lineamientos propuestos por la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) y como
una referencia cercana, la propuesta de la Agencia Europea de Seguridad Aérea (EASA), que es importante
por la similitud con lo propuesto por OACI.

2.3 De la misma manera, su objetivo fue abordar los desafios futuros y observar como seria
una propuesta de la clasificacion de las UA, ademas, analizar el concepto de operaciones y como éste se
ajusta a cada clasificacion.

2.4 La materia sobre los CONOPS, se ha centrado en el concepto de operaciones cuyo objetivo
es describir el entorno operativo, de personal y de aeronaves no tripuladas, con lo que se pretende garantizar
una comprension de la comunidad aeronautica, de sus desafios y como el o los subconjuntos que controlan
de forma remota a estas aeronaves, pueden acomodarse en una operacion. Finalmente, se analiza cdémo
lograr la integracion en el espacio aéreo para la realizacion de operaciones internacionales segin las reglas
de vuelo por instrumentos (IFR).

2.5 Otro aspecto, es el alcance del CONOPS, que en definitiva no considera a las aeronaves y
a las operaciones de vuelo autonomas. Ademas, no entran en este concepto las operaciones de RPAS en
linea de vision visual (VLOS), las operaciones en el espacio aéreo de muy baja altura (VLL) y las
operaciones a muy alta altitud (por ejemplo, por encima de FL600). Otro aspecto importante es que, no
considera el transporte de personas y las operaciones nacionales.

2.6 Sobre la clasificacion de las UA por OACI, la reunion fue informada que éstas incluyen
sistemas de aeronaves no tripuladas (UAS), estacion (es) de pilotaje a distancia (RPS), un enlace de mando
y control (C2) y otros componentes necesarios. Las UA son un amplio espectro de aeronaves, globos libres
no tripulados, aeronaves modelo y equipos de alta complejidad operados por profesionales. Al respecto,
OACT ha definido los siguientes subconjuntos:

e Acronave pilotada a distancia (RPA) como subconjunto de las UA;
o UA pequefia, de menos de 25 kilos; y
e Globos libres no tripuladas, sin propulsiéon mecanica.

2.7 A continuacién, la reunion consider6 el enfoque que propone EASA, que esta basado en el
riesgo e, igualmente, la elaboracion de sus reglamentos esta sugerida para realizarse de manera proporcional
al riesgo. Este concepto sugiere las tres siguientes categorias de operaciones:

e Abierta: no requiere autorizacion de la autoridad aeronautica del Estado
e Especifica: requerira una evaluacion de riesgo, con limitaciones especificas
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e Certificada: Riesgo asociado maés alto, se aborda a nivel nacional, integracion en el
espacio aéreo no segregado, desarrollo del concepto de operacion UTM/ANS.

2.8 Respecto a la Categoria especifica, se propuso a la reunion considerar escenarios estandares
que facilitarian el andlisis de riesgo en esta categoria.

2.9 Basado en el analisis realizado, se presentaron las siguientes conclusiones:

e Establecer vias comunes de los Estados en las operaciones internacionales.

Para integrar los sistemas de aeronaves pilotadas a distancia (RPAS) al sistema
aeronautico, se requiere experiencia técnica.

Desarrollar un marco de referencia intergubernamental.

Cobertura geografica global.

Cooperacion de organos de reglamentacion y la industria.

Necesidad de reglamentos nacionales dentro de la seguridad operacional.
Reglamento de los drones y de aecromodelismo deportivo y su uso del espacio aéreo.
Definiciones respecto de la UTM/ATC y Anexo 11.

Definiciones sobre el otorgamiento del certificado de acronavegabilidad.

Aspectos juridicos-legales locales.

Factores humanos en las operaciones de RPA.

2.10 Se informo a la reunion que este analisis constituye el primer paso en el desarrollo del
CONOPS para UA y que su clasificacion todavia estaria por definirse. Al respecto, la reunion comento6 que
se deberia seguir la clasificacion establecida por OACI en sus documentos, lo cual ayudaria a los Estados
en las actividades de auditoria a cargo de dicha organizacion.

2.11 Finalmente, se sugiri6 a la reunion analizar y tomar nota del Apéndice A de esta parte del
informe donde se presenta una primera aproximacion a los temas que podrian ser parte del CONOPS para
UA.

2.12 Considerando que el equipo de trabajo, por diferentes razones, no pudo participar en el
analisis de la NE, la reunion acordo la siguiente conclusion:

Conclusion RVPF-UAS-RPAS/2-01 Continuacion del desarrollo de la estructura del CONOPS
para aeronaves no tripuladas (UA).

a) que el grupo del trabajo continte con el desarrollo de la estructura del CONOPS para
aeronaves no tripuladas (UA); y

b) que el proyecto de estructura se presente para aceptacion de la Tercera Reunion Virtual
de Puntos Focales UAS/RPAS de los Estados SAM y del SRVSOP, con una breve
descripcion de lo que contendria cada tema y subtema.



RVPF-UAS-RPAS/2 Apéndice A al Informe sobre la Cuestion 2 del Orden del Dia 2A-1

APENDICE A

REUNION DEL EQUIPO DE TRABAJO SOBRE
CONOPS PARA AERONAVES NO TRIPULADAS (UA)

TEMAS PROPUESTOS

1. ANTECEDENTES

La armonizacidn de las reglas de los drones es una necesidad que es reconocida en todas las
partes. El concepto de los CONOPS para UA, y el establecimiento de un marco normativo lo ha tomado
OACI desde el 2011, contribuyendo asi a la armonizacion mundial. La integracion en el espacio aéreo no
segregado requerira para los servicios de navegacion aérea y los explotadores:

estandares minimos de rendimiento de navegacion, comunicacion y vigilancia
adecuacion de la Infraestructura;

nuevos procedimientos; y

entrenamiento adaptado.

El aspecto ATM o UTM / ANS del concepto de operacion debera desarrollarse mas o un
UTM / ANS separado, sera necesario establecer y con ello, un concepto de operaciones que aborde
perspectivas a corto, mediano y largo plazo.

Sin embargo, estas perspectivas deberan basarse en el desarrollo del mercado de drones y el
desarrollo de las tecnologias. Estos deben ser monitoreados cuidadosamente y la planificacion debe
adaptarse como consecuencia.

La planificacion debera reflejar la introduccion progresiva en el espacio aéreo no segregado.
El desarrollo de las reglas a mediano / largo plazo, debera ser de consulta a las partes interesadas sobre el
marco reglamentario, teniendo en cuenta las discusiones basadas en los elementos relevantes de este marco
reglamentario y los requisitos nacionales existentes. Estas acciones se deberan considerar como acciones
prioritarias para abordar la base de un reglamento de drones y la urgente necesidad de armonizar una
reglamentacion que reglamente las operaciones de pequefios drones. Finalmente, se hard necesario
desarrollar un plan de comunicacion en coordinacion con los Estados miembros de la region para explicar
y promover los conceptos incluidos en el marco reglamentario.

2. SOBRE LA CLASIFICACION DE LAS AERONAVES UA
Segun el Boletin de la OACI, éste considera cinco (5) clasificaciones, a saber:
2.1 AERONAVES NO TRIPULADAS (UA):
Estas aeronaves operan como parte de un sistema de aeronaves no tripuladas (UA), que

también, incluye una estacion de piloto remoto (RPS), un enlace C2, para control y gestion, y otros
componentes necesarios.
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Las UA incluyen un amplio espectro de aeronaves, desde globos libres no tripulados y
aeronaves modelos, hasta equipos remotos de alta complejidad, operadas por profesionales de la aviacion
con licencia.

2.2 AERONAYVES PILOTADAS A DISTANCIA (RPA)

Las RPA son un subconjunto de las UA. Se espera que se acomoden como un subconjunto
adicional de RPA vy, en tultima instancia, se integren en el espacio aéreo internacional en operaciones que
cumplan las reglas de vuelo por instrumentos (IFR), las que requeriran una completa certificacion
reglamentaria.

2.3 UA PEQUENO

Se considera generalmente a un UA con un peso de menos de 25 kg, este subconjunto de
UA mas pequeiios se conoce cominmente como drones.

2.4 GLOBO LIBRE NO TRIPULADO

Este término describe aeronaves sin propulsion mecénica, no tripulados, mas livianos que
el aire en vuelo libre.

2.5 AERONAVES MODELO

Este término describe a aeronaves no tripulados de tamafio pequefio, que generalmente
representan una version a escala de aeronaves de mayor tamafio y que son utilizados con fines recreativos
en deportes y pasatiempo fundamentalmente en el aeromodelismo.

Respecto a esta definicion, es importante hacer presente que el acromodelismo es un deporte
aeronautico y que, esta incorporado en una asociacion aeronautica internacional, conocida como FAI, que
guia sus destinos y promueve esta actividad a nivel mundial En la mayoria de los paises existen estas
asociaciones y que también tienen relacion con los organismos Estatales que controlan el deporte, es mas,
para los clubes de acromodelismo es muy importante la pertenencia a la FAI, que tiene sus propias reglas
y que define muchas categorias en el proceso deportivo. Los drones hasta el afio pasado no estaban
reconocidos por esta Asociacion, sin embargo, a partir del 01 de enero de 2021, la FAI ha reconocido e
incorporado a los drones en su “FAIl Sporting Code”, en la Seccion 12- Unmanned Aerial Vehicles (UAV)
y les ha dado la llamada “clase U”, fijando todas las reglas para la practica de eventos de este nuevo deporte
internacional.

La FAI ha definido a los UAV como: “Una aeronave que no lleva a un humano y esta
controlado principalmente por medio de un sistema de vuelo a bordo”. Un UAV puede ser controlado a
distancia por una o mas personas, ya sea por vista directa o en lo que conocemos como “Vuelo en Primera
Persona” (FPV), o controlado de forma autonoma por un sistema de hardware y / o software con un sistema
a bordo del UAV, o ambos.

Luego, expresa: “En la Seccion 4, se definen los registros de aeromodelismo y las
diferencias entre Aeromodelismo y registros UAV:

. Los registros de los modelos de aviones estaran siempre en la linea visual de vision (VLOS)
del piloto.
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. Para los registros de aecromodelismo, los sistemas de vuelo a bordo que controlan la posicion
y la actitud de la aeronave modelo no estan permitidos, excepto dispositivos auxiliares
estabilizadores para el caso de modelos de helicopteros™.

Esta nueva realidad de deporte aeronautico viene a tener que considerar esta nueva forma
en que los drones, si tienen sistemas que controlan la posicion y la actitud de la aeronave, sistemas que
tienen una potencial incidencia en las actividades de los RPAS o UAV o drones, como quieran llamarse.
Lo mas preocupante es que seran actores activos en el uso del espacio aéreo, y ;como regulamos la
seguridad operacional de estos nuevos actores en el espacio aéreo? queda esta pregunta por responder.

3. CONCEPTO DE OPERACIONES PARA CADA CLASIFICACION DE UA

Respecto del concepto de operaciones para cada clasificacion de UA, podemos decir que:
Las operaciones de RPAS se estructuran actualmente en torno a dos conceptos principales: Las operaciones
VLOS y BVLOS (mas alla de la linea de vision visual), que generalmente estaban operando en areas que
actualmente no son operativas para aviones tripulados. p.ej., en ambientes de menor o mayor altitud y de
alcance extremo, lo que ya, no estd ocurriendo con el volumen de operaciones y requerimiento para la
practica de trabajos aéreos.

Las operaciones que se realizan fuera de VLOS, se consideran "mas allda de
VLOS"(BVLOS) y donde estos podrian volar segun las reglas de vuelo IFR, en vuelos internacionales, en
este caso, quedando dentro del alcance de los CONOPS. A medida que se gana experiencia y se aumenta
la capacidad, los RPAS, indudablemente, haran la transicion a todas las areas del espacio aéreo, ademas,
esto traerd nuevas soluciones que tendran que ser adoptadas también, en conjunto con la aviacion tripulada.
Queda muy claro que habra una innovacién continua y con esto, una expectativa razonable de poder acceder
al espacio aéreo de una manera que permita la seguridad operacional integral y eficiente, y que, se haga sin
problemas para todas las operaciones de las aeronaves en un espacio aéreo definido.

Como ya lo hemos visto anteriormente, en la propuesta de EASA, esta organizacion
europea, propone una clasificacion diferente, esto es: “Considerando la amplia gama de operaciones y tipos
de drones, EASA propone establecer tres categorias de operaciones y su régimen reglamentario asociado:
abierta, especifica y certificada.

3.1 CATEGORIA ABIERTA

Una categoria abierta para las operaciones que puede ser supervisada a través de la policia,
como lo que se hace actualmente para los coches, por ejemplo, y que no requiere ninguna autorizacion por
parte de las Autoridades de Aviacion. Este grupo de operaciones solo seria sometido a un sistema minimo
de reglamentacion de la aviacion, concentrandose principalmente en definir los limites de tal categoria de
operaciones.

La categoria abierta estd dada para las operaciones de drones de muy bajo riesgo, por lo
tanto, sin la participacion de la autoridad aerondutica. No se prevé la aprobacion para desempefiarse en un
lugar determinado y tampoco hay aprobaciones o licencias para explotadores y pilotos. Esta disefiado para
permitir operaciones simples y para adquirir experiencia. El riesgo de otros usuarios del espacio aéreo se
mitiga mediante la separacion con la aviacion tripulada. El dron debera volar:

. bajo linea de vision directa (VLOS): 500 m.
. a una altitud que no supere los 150 m sobre el suelo o el agua; y
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. fuera de areas reservadas que estén especificadas (aeropuerto, medio ambiente, seguridad)

El riesgo para las personas en tierra sera mitigado mediante el uso de aeronaves de bajo
consumo energético y estableciendo distancias minimas con respecto a las personas en el suelo. Los vuelos
por encima de las multitudes de personas estaran prohibidos, pero se podran permitir volar por encima de
personas no relacionadas con la operacion, en ciudades o areas pobladas con autorizaciones especiales. Si
bien no se requiere una aprobacion de aeronavegabilidad, se podrian aplicar estandares de la industria. Ya
existen drones disponibles hoy en el mercado, con una serie de caracteristicas de seguridad como paracaidas
y / o mitigacion de fallas mediante software de redundancia.

En areas pobladas, los drones deberan cumplir con un estandar industrial aceptable, que
requiera medidas de seguridad como asistencia tecnoldgica o humana al explotador del dron, para respetar
la altitud maxima y / o permanecer fuera de areas reservadas que hayan sido especificadas. Ademas, es
prudente contemplar un limite de masa maxima para las operaciones en areas pobladas. Esta masa se
definiria como resultado de la consulta a las partes interesadas y de los analisis de la autoridad aeronautica.
El requisito de cumplir con un estandar de la industria no seria aplicable a juguetes de menos de 500 g
disefiados para ser utilizado por nifios menores de 14 afios.

3.2 CATEGORIA ESPECIFICA

Tan pronto como una operacion comienza a plantear mas riesgos para las personas a
sobrevolar, la implicancia de compartir el espacio aéreo, en este caso ya comenzamos a hablar que la
operacion debe definirse en una categoria especifica. Para estas actividades, cada riesgo de aviacion
especifico deberia ser analizado y la mitigacion deberia ser analizada por las autoridades antes de comenzar
una operacion y el caso, sujeto a una autorizacion especial.

La categoria especifica debera cubrir las operaciones que no cumplen con las caracteristicas
de la categoria abierta.

El explotador debera realizar una evaluacion de riesgos de seguridad, identificar medidas
de mitigacion, que seran revisadas y aprobadas por la Autoridad aeronautica y, podran emitirse
autorizaciones para un solo evento o una serie de operaciones en condiciones especificas.

La evaluacion de riesgos de seguridad operacional debera abordar la aecronavegabilidad, los
procedimientos operativos, la interferencia en el medio ambiente y la competencia del personal involucrado,
asi como, los problemas del uso del espacio aéreo. La evaluacion de la aeronavegabilidad estara
estrechamente relacionada con el entorno y los procedimientos operativos; p.ej., la operacion cerca de
multitudes podria ser aceptable, cuando el vehiculo tiene alguna funcionalidad adicional (por ejemplo,
pérdida automatica de procedimientos de enlace, dispositivos limitadores de energia de impacto) y que los
procedimientos de operacion son adecuados.

La competencia requerida del personal involucrado también se establecera sobre la base de
la evaluacion de riesgos de seguridad operacional

3.3 CATEGORIA CERTIFICADA

Cuando los riesgos se elevan a un nivel similar al normal de la aviacion tripulada, la
operacion se deberd considerar en la categoria de operaciones certificadas. El marco reglamentario
propuesto seria bastante comparable a lo que se hace para las acronaves tripuladas. La definicion del limite
entre especifico y certificado alin estd abierta en esta etapa, pero podria basarse sobre consideraciones de
energia cinética, tipos de operaciones y la complejidad del dron, especialmente en términos de autonomia.
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A la espera de que se defina este criterio, EASA ha continuado aceptando solicitudes para drones de un
MTOM superior a 150 kg. Para cada dron, se emitiria un certificado de tipo que también cubrira la
certificacion medioambiental, un certificado individual de aeronavegabilidad y un certificado individual de
ruido. Especificaciones de certificacion (CS) se adoptaran para cubrir diferentes configuraciones: ala fija,
helicoptero y dirigibles de elevacion motorizada. El CS incluiria las especificaciones para la estacion de
control y comando y el control C2.

Un punto de debate podria ser lo que cubriria el certificado de aeronavegabilidad: una
combinacion de estacion de control de aeronave o una combinacion de una aeronave y multiples estaciones
de control. La posibilidad de una aprobacion independiente de una estacion de control se podria prever.

Para los pequefios drones que entran en esta categoria, se consideraria aplicar algunas de las
ideas propuestas para aviones ligeros de aviacion general. Las funciones C2 y detectar y evitar (D&A)
podrian recibir una aprobacion independiente, ya que se podria imaginar que, el mismo sistema C2 o D&A
podria instalarse, por supuesto con adaptaciones, a diferentes tipos de drones.

El mantenimiento por encima de un umbral predeterminado se deberia llevar a cabo en
organizaciones aprobadas y, el personal de mantenimiento deberia tener licencia o estar autorizado de algun
modo.

Los pilotos deberian tener licencia y el operador deberia recibir la aprobacion a través de un
UOC o AOC, otorgada por la autoridad aeronautica. La integracion en el espacio aéreo no restringido estaria
sujeta a una evaluacion de seguridad operacional del proveedor ATS.

4. SOBRE EL DESARROLLO DE REGLAMENTOS Y DE MATERIAL DE
ORIENTACION PARA CADA TIPO DE OPERACION

De acuerdo con lo establecido en el Anexo 2, Apéndice 4 al Convenio, un RPAS sera
aprobado, teniendo en cuenta las interdependencias de sus componentes, de conformidad con los
reglamentos nacionales y de forma que concuerde con las disposiciones de los Anexos afines, ademas:

° un RPAS debera contar con un certificado de aecronavegabilidad expedido en conformidad
con los reglamentos nacionales y de forma que concuerde con las disposiciones del Anexo 8;y

. los componentes conexos de un RPAS especificados en el disefio de tipo seran certificados
y mantenidos de conformidad con los reglamentos nacionales y de forma que concuerden con las
disposiciones de los Anexos afines.

El explotador dispondra de un certificado de explotador RPAS (AOC o ROC), expedido de
conformidad con los reglamentos nacionales y que concuerde con las disposiciones del Anexo 6.

Los pilotos a distancia obtendran sus licencias, o se les validaran sus licencias, de
conformidad con los reglamentos nacionales de forma que concuerde con las disposiciones del Anexo 1.

Otro aspecto que sera importante considerar es que la evaluacion de las RPS (Estaciones)
no dependera tnicamente de su disefio, sino también, de los aspectos operacionales, en especial los
vinculados a las instalaciones donde estd emplazada o ubicada y sus conexiones de sefiales y energia para
su funcionamiento.
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OACI, ha considerd mas apropiado un SARP mas amplio y genérico para abarcar el abanico
de posibilidades. El objetivo es reflejar los “tipos de operacion” para los que es admisible la RPS (p. ¢j.,
fija/movil, VLOS/BVLOS, IFR, etc.)

Los contenidos se han elaborado tomando en cuenta las condiciones especiales establecidas
para las nuevas aeronaves con alta conectividad, cuya arquitectura de sistemas puede permitir que se
conecten con redes y sistemas electronicos.

Otra consideracion que ver es la propuesta de enmienda de los SARPS del Anexo 8, por lo
que:

Se han desarrollado tres partes nuevas para el Anexo 8, por las apreciables diferencias de
los RPA respecto de las aeronaves tripuladas tradicionales, tanto por sus caracteristicas, como por sus
medios de control y sus implicaciones para la aeronavegabilidad.

En algunas de las definiciones, se ha hecho necesario agregar la “estacion de pilotaje a
distancia”, a fin de reflejar la adaptacion del texto actual del Anexo 8 para reconocer las RPS.

Esta propuesta sefiala la incorporacién de tres partes nuevas en el Anexo 8 relacionadas con
las aeronaves pilotadas a distancia

. (Parte VIII), los helicopteros pilotados a distancia

. (Parte IX), las estaciones de pilotaje a distancia

. (Parte X), muestra la enmienda del texto actual de la Parte II del Anexo 8 para reconocer las
RPS y RPA.

Ahora, por la naturaleza integrada de los RPAS y la RPS se podrian certificar como parte
del certificado de tipo (TC) que se otorgara al titular, al concluir el proceso de certificacion de tipo de la
RPA, lo cual, no impedira que la RPS se apruebe en forma separada.

El enlace C2, es otro componente importante de los RPAS y que condiciona su
aeronavegabilidad, y por este motivo debera estar incluido como componente del certificado de tipo.

OACI propone como fecha de aplicacion de los SARPS propuestos el 28 de noviembre de
2024.

El tiempo que requiere el desarrollo de estos SARPS para los RPAS se espera que sean
aplicables en el 2026, sin embargo, el marco normativo, solo se espera esté disponible para el 2030.

Respecto de la Parte IV del Anexo 6, actualmente en elaboracion, contendra las
disposiciones especificas para las operaciones internacionales de RPAS. El Grupo de expertos sobre RPAS
deliberadamente restringio el alcance de los SARPS a las operaciones internacionales de vuelo por
instrumentos (IFR), lo que permitirda a que los Estados tengan menos requisitos para las operaciones
interiores (pequefios drones en operaciones de bajo riesgo, por ejemplo), y se puedan desarrollar
reglamentos propios que resuelvan los problemas locales, segin la necesidad de una reglamentacion
especifica.

5. LA GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL EN LAS OPERACIONES UA

El analisis de la gestion de la seguridad operacional para las operaciones de UA se encuentra
muy bien desarrollado en el Capitulo 7 del manual sobre RPAS, Doc 10019, que define las funciones y
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responsabilidades de la seguridad operacional de las organizaciones del Estado y de los proveedores de
servicios. Ahora, esta materia se ve armonizada con los objetivos del Anexo 19y sus SARPS que van en la
direccion de orientar los riesgos de la seguridad operacional de la aviacion en general, sin embargo, es
importante incorporar en dicho Anexo las particularidades de las operaciones de los RPAS. Del mismo
modo, se hace necesario también, incorporar las modificaciones en el manual de gestion de la seguridad
operacional Doc 9859, que tiene por objetivo una orientacion adicional al establecimiento e implantacion
de SSP y el sistema de gestion de la seguridad operacional.

Tanto el Doc 10019 como el Doc 9859, van a requerir los ajustes necesarios para que sean
actuales a las necesidades operacionales de los RPAS. Uno de los objetivos del Anexo 19 y su texto de
orientacién conexo, consiste en armonizar la implantacion de métodos de gestion de la seguridad
operacional para Estados y organizaciones involucradas en actividades acronauticas. Por consiguiente, los
SARPS del Anexo 19 tienen por objeto ayudar a los Estados a gestionar los riesgos de seguridad operacional
de la aviacion.

Un alcance importante en relacion con lo establecido en el manual sobre RPAS Doc 10019,
es no considerarlo como una normativa, es fundamentalmente un manual de orientacion, que expresa
algunos contextos normativos, pero que para ello deben estar contenidos en los reglamentos y requisitos
especificos que cada Estado debe darse finalmente.

6. DESAFIOS FUTUROS

Dentro de los desafios futuros se debera considerar que el ambiente operativo y los factores
humanos en las operaciones de RPA, deberan tener disefios de manera que su operacion sea segura, teniendo
presente las limitaciones de quienes las conducen, mantienen y atienden, es decir, una aeronave pilotada a
distancia estara disefiada de forma que la tripulacion de vuelo a distancia pueda gobernarla con seguridad,
eficiencia y teniendo en cuenta las diferencias en la habilidad y fisiologia de la tripulacion de vuelo a
distancia, dentro de los limites establecidos por las licencias.

El volumen de trabajo en la operacion de una aeronave pilotada a distancia impondra un
disefio y ergonomia, de manera que la tripulacion de vuelo a distancia tenga el trabajo y descanso razonable
en todas las etapas de este, observando los factores tanto cognitivos como fisiologicos que puedan verse
afectados en las etapas y momentos criticos del vuelo.

7. PLANIFICACION E IMPLEMENTACION

La planificacién e implantacién es un tema de largo alcance, puesto que se encuentran
comprometidos los aspectos legales con que cuentan actualmente los Estados. Su desarrollo, debera partir
por actualizar codigos, leyes, reglamentos y normas que incorporen los RPAS. En esto, las autoridades
aeronauticas y administrativas del Estado deberan unir el accionar para poder establecer una planificacion
que logre un desarrollo e investigacion orientados, a lograr sacar el mayor provecho a estos avances
tecnologicos que van, sin duda, a llevar a un progreso no solo aeronautico, sino que también, en lo
economico y el uso adecuado de los recursos en vias de mejorar las condiciones ambientales y la vida
cotidiana de la region.

En este aspecto los Estados van a estar presionados a varios desafios, uno de ellos y es
posible que sea el mas relevante, son los aspectos juridicos-legales, que, por lo observado en las
apreciaciones de las reuniones de trabajo, son diferentes en cada Estado. Esto no es menor, si queremos
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unificar los procedimientos y los reglamentos, se va a requerir un trabajo de consenso internacional cuando
las operaciones se realicen desde un Estado a otro.

La planificacién basicamente debera provenir del Estado y de las autoridades aeronauticas
y sus aportes en los distintos campos, para lograr sacar los beneficios de esta nueva tecnologia.

8. OTROS TEMAS QUE LA REUNION CONSIDERE QUE SON NECESARIOS
ABORDAR

En este punto no hubo comentarios, ni apreciaciones de los participantes en el grupo de
trabajo.

- FIN -
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Cuestion 3 del
Orden del Dia: Presentacion del avance del equipo de trabajo a cargo de desarrollar el
CONOPS RPAS para operaciones internacionales IFR

3.1 Bajo esta cuestion del orden del dia, se presentd la NE/03 - Avance del equipo de trabajo
a cargo de desarrollar el CONOPS RPAS para operaciones internacionales IFR.

3.2 La reunién fue informada sobre el contexto de las demandas y necesidades regionales en
relacion a las operaciones internacionales segiin reglas IFR con RPAS y acerca de los documentos
publicados por la OACI respecto al tema, en especial el Doc 10019 y el CONOPS RPAS, asi como la linea
del tiempo para los trabajos que actualmente el Panel RPAS esta desarrollando. La reunién tomo
conocimiento que las provisiones basicas para soportar esas operaciones s6lo serian aplicables en 2026 y
que demandas especificas del corto plazo podrian ser autorizadas segun el Articulo 8 del Convenio de
Chicago, las cuales podrian ser facilitadas en coordinacioén con el SRVSOP.

33 La reunion considerd que el Convenio de Chicago establecid los principios basicos que
permiten el transporte aéreo internacional y dio lugar a la creacion de la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional (OACI).

3.3.1 Se explico a la reunién que la funcion principal de la OACI, es mantener una organizacion
administrativa y experta (la Secretaria de la OACI), que apoya interacciones diplomaticas entre sus Estados
signatarios, e investiga nuevas politicas de transporte aéreo e innovaciones de estandarizacion segin lo que
indiquen y respalden los gobiernos a través de la Asamblea de la OACI o por el Consejo de la OACI que
elige.

332 El documento principal para comprender el contexto actual de desarrollo normativo de la
OACI para operaciones internacionales con RPAS es el Doc 10019 publicado en 2015.

333 Ese documento explica lo siguiente:

“El objetivo de la OACI al tratar los RPAS consiste en proporcionar un marco normativo
internacional mediante normas y métodos recomendados (SARPS), con el apoyo de
procedimientos para los servicios de navegacion aérea (PANS) y textos de orientacion a
efectos de afianzar la operacion normal de los RPAS en todo el mundo en una forma
segura, armonizada y fluida comparable a las de las operaciones tripuladas. Es de
fundamental importancia que la introduccion de las aeronaves pilotadas a distancia en el
espacio aéreo no segregado y en los aerédromos de manera alguna aumenten los riesgos
para la seguridad operacional de las aeronaves tripuladas.”

334 También se explicé que este documento proporciona una base comun para el trabajo del
Panel de RPAS en el desarrollo de las propuestas de SARPS, PANS y textos de orientacion. En otras
palabras, el manual es una guia para este proceso de desarrollo, pero se espera que con la futura adopcion
de estandares y procedimientos, su contenido evolucione. De hecho, el Panel RPAS estableci6 un grupo de
trabajo especifico que ya esté trabajando en la actualizacién del Doc 10019.

335 Como complemento al Doc 10019, la OACI a través del Panel RPAS prepard un
documento CONOPS, cuyo propdsito se describe a continuacion:

“Este concepto de operaciones (CONOPS) tiene como objetivo describir el entorno
operativo de las aeronaves tripuladas y no tripuladas, lo que garantiza una comprension
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comun de los desafios y como se puede esperar que el subconjunto que se pilota a distancia
se adapte y, en Ultima instancia, se integre en el espacio aéreo para vuelos internacionales
por instrumentos. operaciones de reglas (IFR).”

3.3.6 Se comentd que para comprender el contexto del documento, también es fundamental
evaluar su alcance:

“Este CONOPS describe las operaciones RPAS, descripciones de sistemas, entornos
operativos, métodos de control e interfaces con ANSP y otras aeronaves. El alcance esta
actualmente limitado a los RPAS certificados que operan internacionalmente dentro del
espacio aéreo controlado bajo las reglas de vuelo por instrumentos (IFR) en el espacio
aéreo no segregado y en los aerodromos en el plazo de 2031 en adelante.

El alcance del CONOPS no considera aeronaves y operaciones totalmente auténomas,
visibilidad directa visual (VLOS), operaciones en el espacio aéreo de muy baja altitud y
operaciones de muy alta altitud (por ejemplo, por encima de FL600) o el transporte de
personas y las operaciones nacionales.”

3.3.7 El aspecto del tiempo del desarrollo de este trabajo también se comprende mejor a través
del cronograma de entrega de las SARPS por parte del Panel RPAS (Referencia # 3). Por lo tanto, el marco
normativo internacional completo solo estara disponible alrededor de 2030 y que, de acuerdo con la
planificacion actual de la OACI, se espera que las disposiciones basicas sean aplicables en 2026.

338 Si bien se reconoce la importancia de establecer estos criterios para atender demandas
futuras en el contexto internacional, existen otras demandas de cardcter mas inmediato y fuera del alcance
del CONOPS que se cree mas prioritarios en el contexto regional para brindar un amplio acceso a la
sociedad sudamericana a los beneficios que brinda esta tecnologia.

3.3.9 La falta de adopcién de criterios para operaciones IFR internacionales no excluye el
desarrollo de criterios para otras operaciones (incluyendo operaciones internacionales con un alcance
diferente, por ejemplo, en espacio aéreo segregado) o incluso si estas operaciones se llevan a cabo en la
practica.

3.3.10 De hecho, el Convenio de Chicago establece lo siguiente en el Articulo 8:
Aeronaves sin piloto

“Ninguna aeronave capaz de volar sin piloto volara sin él 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
compromete a asegurar que los vuelos de tales aeronaves sin piloto en las regiones
abiertas a la navegacion de las aeronaves civiles sean controlados de forma que se evite
todo peligro a las aeronaves civiles”.

3.3.11 Se observa, por lo tanto, la existencia de disposiciones claras de que los Estados
involucrados emitan una autorizacion especial para viabilizar este tipo de operacion.

3.3.12 El otorgamiento de este tipo de autorizacidon requiere una coordinacion técnica y
administrativa que podria facilitarse a través del SRVSOP. Esto permitiria no solo la implementacion de
un ambiente de coordinacion y cooperacion técnica para el desarrollo de estas actividades, sino también
que el SRVSOP tenga visibilidad sobre las demandas del tipo que existen en la region. Esta informacion
podria resultar muy util para futuros desarrollos.
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34.1 Se informé que la OACI ha estado trabajando durante mas de 10 afios para hacer factibles
las operaciones RPAS internacionales segun las reglas IFR, pero de acuerdo con la planificacion actual, las
disposiciones basicas solo seran aplicables en 2026.

342 La falta de estas reglas no impide el desarrollo de otros CONOPS y marcos normativos, ni
impide la realizacion de estas operaciones que son posibles de autorizacion de conformidad con el Articulo
8 del Convenio de Chicago.

343 Finalmente, la reuniéon consideré que un canal de coordinacion técnica y administrativa,
involucrando al SRVSOP, a ser mejor discutido y desarrollado por el equipo de trabajo podria prover una
herramienta eficaz para tratar las solicitudes de operaciones internacionales con RPAS en el corto plazo y
permitir un afio de experiencia para futuros desarrollos.

344 Una vez analizado el avance realizado por el equipo de trabajo, la reunion acordo la
siguiente conclusion:

Conclusion RVPF-UAS-RPAS/2-02  Establecimiento e implementacion de wun canal de
coordinacion técnica y administrativa para tratar las
solicitudes de operaciones internacionales con RPAS

a) Dado que el marco normativo RPAS internacional completo solo estara disponible
alrededor de 2030 y que, de acuerdo con la planificacion actual de la OACI, se espera
que las disposiciones basicas sean aplicables en 2026; encargar al equipo de trabajo
asignado al CONOPS RPAS para operaciones internacionales IFR, desarrollar y
presentar para aceptacion de la Tercera Reunion de los Puntos Focales UAS/RPAS, un
canal de coordinacion técnica y administrativa entre los Estados de la Region SAM y
del SRVSOP, para tratar las solicitudes de operaciones internacionales con RPAS en
el corto plazo, mientras se adquiere experiencia por un afio para futuros desarrollos; y

b) solicitar al Sr. Coordinador General del SRVSOP su establecimiento e implementacion
a través del SRVSOP.
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Cuestion 4 del
Orden del Dia: Presentacion del avance del equipo de trabajo a cargo de desarrollar la gestion
del transito de los sistemas de aeronaves no tripuladas (UAS) (UTM)

4.1 Bajo esta cuestion del orden del dia, se present6 la NE/04 — Avance del equipo de trabajo
a cargo de desarrollar la gestion del transito de UAS (UTM).

4.2 La reunion consideré que el sistema ATM, tal como fue concebido, no es capaz de
satisfacer la demanda de la aviacion no tripulada en su totalidad, siendo necesaria la creacion de un nuevo
modelo de gestion, cuya funcién principal es brindar un ambiente cooperativo que permita el incremento
de las operaciones de UAS, principalmente en espacio aéreo no controlado y por debajo de 400 pies AGL,
donde se considera la existencia del mayor volumen de estas operaciones.

4.3 El sistema UTM debe satisfacer la demanda y expectativas de una amplia gama de
operaciones, con un alto grado de complejidad y riesgo. El sistema cubrira toda la infraestructura necesaria
para las operaciones, tramites y servicios, para garantizar la gestion de las actividades UAS en el espacio
aéreo de muy bajo nivel (VLL).

4.4 Para alcanzar el UTM operacional, se debe establecer una estructura reglamentaria, asi
como el desarrollo de nuevas reglas operacionales y requisitos de desempefio proporcionales a las demandas
de la operacion.

4.5 Actualmente existen tres documentos que, dadas las particularidades de la Region
Sudamericana, pueden servir de base para el establecimiento de un documento equivalente y que satisfaga
las necesidades de los Estados participantes en este grupo de trabajo: la 3a edicion de la OACI marco UTM
(publicado en septiembre de 2020); la segunda version de FAA CONOPS UTM (publicada en marzo de
2020) y CONOPS CORUS - Volumen 2, de SESAR Joint Undertaking, de octubre de 2019.

4.6 Si bien los documentos antes mencionados no prescriben ninguna solucion para la
implementacion del sistema UTM, pueden servir de base para el disefio de una solucidon que satisfaga las
necesidades de la Region SAM, como se describe a continuacion:

4.7 El marco UTM de la OACI; actualmente en su tercera edicion, tiene como objetivo brindar
a los Estados orientacion sobre la implementacion del sistema de gestion UAS. El documento, que ha sido
actualizado con cada edicion del DRONE ENABLE, no prescribe ninguna solucion relacionada con la
arquitectura del sistema UTM, sirviendo solo como una propuesta orientadora para los Estados;

4.8 El CONOPS UTM de la FAA; tiene como objetivo presentar una vision y describir los
requisitos operativos técnicos asociados, con miras al desarrollo y operacion del sistema UTM. El
documento no prescribe ninguna solucién o método de implementacion especifico, simplemente presenta
algunos ejemplos de aplicacion, describiendo los elementos conceptuales y operativos esenciales asociados
con las operaciones UTM que serviran para apoyar el desarrollo de soluciones entre los diversos actores y
partes interesadas involucradas en la implementacion de UTM;

4.9 El CONOPS CORUS; se construyd, tomando en cuenta los elementos conceptuales,
basados en las necesidades de la Union Europea, describiendo como se debe organizar el espacio aéreo
VLL y qué requisitos y reglamentos deben colocarse en la practica para permitir la seguridad operacional
¢ integracion de esta nueva entrada con otros usuarios del espacio aéreo, asi como los servicios U-Space
que deberian estar disponibles para garantizar la seguridad de las operaciones.
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4.10 El CONOPS propuesto por esta NE, una vez completado, tendra el proposito de describir
los elementos conceptuales asociados a la operacion del sistema, los cuales serviran para orientar el
desarrollo de soluciones entre los diversos actores involucrados en su implementacion.

4.11 Lo que se busca, en este primer momento, es establecer el punto de partida para la
elaboracion de un documento armonizado, que atienda las necesidades de la Region SAM, desarrollando
reglamentos e identificando conceptos operativos comunes. Por lo tanto, en el Apéndice de esta NE, se
encuentra una propuesta que deberd pasar la apreciacion de los demas Estados participantes en cuanto a la
aplicabilidad de los temas tratados.

4.12 Luego de la retroalimentacién y la aprobacion de la Reunidn, el grupo trabajard para
desarrollar la propuesta.

4.13 El alcance de esta propuesta tomard en cuenta las operaciones que ocurren en el espacio
aéreo denominado VLL (hasta 400 pies sobre el nivel del suelo - AGL), en espacio aéreo controlado y no
controlado, para vuelos VLOS y BVLOS.

4.14 La integracion de esta nueva entrada, principalmente en el espacio aéreo VLL donde el
sistema ATM, tal como fue concebido, no tiene la capacidad de gestionar el volumen y complejidad de
estas operaciones, plantea un gran desafio para las Autoridades de todo el mundo, siendo el mayor la brecha
entre la evolucion tecnolédgica y el desarrollo del marco reglamentario.

4.15 El sector emergente de aeronaves no tripuladas ofrece muchas oportunidades, pero para
integrarse completamente en el espacio aéreo, las aeronaves no tripuladas deberan coexistir con los sistemas
de aviacion presentes.

4.16 Una forma de superar este obstaculo para la integracion de este nuevo segmento de la
aviacion en un entorno sumamente conservador, con mas de siete décadas de historia, es la cooperacion
constante entre la industria y las Autoridades a cargo de la reglamentacion, en la bisqueda de soluciones
que garanticen la asistencia a demanda, sin renunciar, sin embargo, a la seguridad de otros usuarios del
espacio aéreo, personas y propiedades en tierra.

4.17 Considerando la constante evolucion tecnologica, asi como la madurez del sector, el
CONOPS se sometera, cuando sea necesario, a actualizaciones, a fin de reflejar el estado actual del sistema.

4.18 No existen marcos reglamentarios establecidos para la implementacion de UTM, lo que no
impide el desarrollo de la obra y su actualizacion, cuando sea necesario.

4.19 Para concluir, se propuso dividir la tarea entre los Estados participantes, para ello, se llevara
a cabo una reunion entre los miembros del equipo de trabajo.

4.20 El desarrollo de la tarea, partira desde lo méas simple a lo mas complejo, enumerando los
posibles estudios de caso, dentro de las realidades comunes de los Estados, tales como:

a) Ambientes: rural y urbano;

b) Conectividad a internet: si/ no;

¢) Vuelos: VLOS / BVLOS;

d) Alta/baja densidad de transito aéreo en la ubicacion deseada.

4.21 En base a lo analizado, la reunion acordé la siguiente conclusion:
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Conclusion RVPF-UAS-RPAS/2-03  Aceptacion de la estructura y desarrollo del documento sobre
la gestion del transito de los sistemas de aeronaves no
tripuladas (UTM)

a) aceptar la estructura del documento sobre la gestion del transito de los sistemas de
aeronaves no tripuladas (UTM);

b) dividir la tarea entre los Puntos Focales de los Estados que participan en el equipo de
trabajo; y

¢) desarrollar y presentar un avance del proyecto sobre la gestion del transito de los
sistemas de aeronaves no tripuladas (UTM) en la Tercera Reunidon Virtual de los
Puntos Focales de los Estados SAM y del SRVSOP.
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1.1

1.2

1.3

1.4

APENDICE A

CONOPS UTM - ICAO SAM
PROPUESTA DE ESTRUCTURA DOCUMENTAL

INTRODUCCION

e Documentos de OACI y referencias para la formulacion del CONOPS UTM;

e Explicar las caracteristicas del documento emitido por la OACI “UTM — Un marco comin con
principios centrales para la armonizacion global (3 ed.)” resaltando que dicho documento aun
puede evolucionar en siguientes ediciones;

e Exponer el contenido del Plan del equipo transitorio de investigacion (RTT) de la FAA y
NASA;

e Definiciones y abreviaturas;

e Considerar otras fuentes de investigacion, como CONOPS UTM 2.0 (FAA), U-space Concept
of Operations (CORUYS), etc.

Necesidad de la UTM:

e Una breve explicacion de por qué necesitamos implementar UTM para permitir el incremento
de las operaciones de UAS;

e El foco de la explicacion estaria basado en las limitaciones del sistema ATM para atender esta
nueva entrada, con necesidades tan especificas, que el sistema ATM, tal como fue concebido,
no puede suplir.

Evolucion de la UTM:

e (Como los paises latinoamericanos han abordado las demandas internas, desde las primeras
solicitudes de acceso al espacio aéreo hasta la actualidad;

e (Como los procesos han cambiado con el tiempo, en base a las experiencias adquiridas;
“Tendencias”: en cuanto a la evolucidn tecnoldgica que permitird una mejor convivencia con
el sistema ATM vy la integracion con las operaciones de aeronaves tripuladas.

Alcance del CONOPS:
e Definir el &mbito de operaciones a ser consideradas por el CONOPS, tales como:
= Operaciones por debajo de 400 pies;
= QOperaciones en espacio aéreo no controlado y controlado;
= QOperaciones VLOS / BVLOS.
Principios de la UTM:
e ;Qué principios debemos considerar para guiar nuestras acciones?
e /Los principios descritos en el marco UTM satisfacen las necesidades de todos los Estados?

Ejemplo:

= Responsabilidad del organismo a cargo de la reglamentacion en la supervision de la
prestacion del servicio (ATM o UTM);
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= Politicas existentes para priorizar aeronaves;
= Acceso equitativo al espacio aéreo;
= Entre otros descritos en el documento de referencia.

1.5 Objetivos del CONOPS:
e ;Qué queremos con este documento?

= Describir los tipos de servicios requeridos para la implementacion de UTM, con el fin de
identificar los principales actores involucrados en el proceso;

= Definir roles y responsabilidades de los distintos actores y entidades que interactuan con
el entorno UTM;

= Describir los requisitos operativos asociados al desarrollo y operacion en el entorno
UTM, con el fin de ayudar en el desarrollo de soluciones entre los diversos actores y
partes interesadas involucradas en la implementacion de la UTM.

2. CONCEPTO OPERATIVO UTM
2.1 Informacion general:

e Describir las aspiraciones generales de la implementacion de la UTM.
Que considere, entre otros, aspectos como:

= interaccion entre la industria, los explotadores y los organismos a cargo de la
reglamentacion;

= disponibilidad de proveedores de servicios UAS (UAS Service Supplier / UAS Service
Provider);

= Intercambio de informacion entre todas las partes interesadas;

= Resolucion de contingencias;

=  (Coordinacion Civil-Militar;

= Entre otros, a definir por el Grupo.

2.2 Beneficios:
e Cudles son los beneficios esperados de implementar UTM:

= Por el Estado;

=  Para la industria;

= Para usuarios de UAS;

= Usuarios del espacio aéreo;

= Otros, a definir por el Grupo.

2.3 Arquitectura:
e Describir los roles y responsabilidades de los diferentes actores involucrados en el proceso y

coémo interactuaran entre si, considerando los diferentes tipos de escenarios y sus respectivas
complejidades:
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2.5

= Organo regulador;

= ysuario;

= RPIC;

= seguridad publica;
= ANSP;

= otros, a definir por el Grupo.
o [lustrar graficamente la interaccion entre estas partes interesadas.
Operaciones:

e Describir qué se espera en términos de participacion entre los distintos tipos de explotadores
posibles (UAS VLOS, UAS BVLOS, aviacion tripulada, etc.), especialmente en lo que respecta
a las reglas de separacion que pueden aplicarse entre los usuarios del espacio aéreo, asi como
qué tipo de postura deberiamos esperar de los pilotos de la aviacion tripulada.

e Considere los diversos escenarios posibles:

= densidad de poblacion alta / baja;

= alta/ baja densidad de transito aéreo;

= cobertura de Internet (existente o inexistente);

= disponibilidad de medios de comunicacion;

= cobertura del CNS disponible;

=  ysuario “no cooperativo; y

= las combinaciones derivadas de los escenarios mencionados anteriormente, asi como
cualquier otro factor a considerar por el Grupo;

e C(riterios para autorizacion automdtica (por necesidad de andlisis ATM), para otorgar
autorizacion de vuelo;

e Tipos de servicios a prestar, orientados a garantizar operaciones de UA seguras y eficientes,
tales como:

= Autorizacion de acceso al espacio aéreo;

= Registro de UA;

= Mapeo (informaciones, en tiempo real, sobre obstaculos que pueden interferir en el vuelo
de aeronave no tripulada, principalmente en ambientes urbanos);

= Planificacion de vuelos;

= FEtc.

e ;Como se espera compartir informacion sobre la planificacion del vuelo, asi como informacion
que esta fuera de la planificacion y puede afectar el vuelo previsto, como: informacion de otro
transito en el area prevista, condiciones meteorologicas que pueden afectar el vuelo, obstaculos
inesperados, concentracion de aves, etc.

Asignacion de responsabilidades:
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e Definir los roles y responsabilidades de los diversos actores en una operacion UTM: piloto a
distancia (operador UAS), proveedor de servicios UAS (USS / USP), agencia a cargo de la
reglamentacion.

2.6 Identificacion remota:

e Definir la obligacion (o no) de requerir “identificacion electronica”;
e En caso de que sea obligatorio:

= definir qué informacion se procesara electronicamente;
= ;Como seria este proceso?
= definir el acceso a la informacion bajo capas (privilegio de acceso).

2.7 Gestion del espacio aéreo:

o Emplear la gestion de conflictos, teniendo en cuenta las tres etapas previstas en el Doc 9854 de
OACI (GATMOOC), con el fin de mantener la seguridad de todos los usuarios que se propongan
utilizar el entorno UTM,;

e Considere usar el factor “tiempo” (usando 4D) como una herramienta para optimizar el uso del
espacio aéreo;

e Definir qué informacion de UAS debe compartirse;

Definir la politica de interaccion con el sistema UTM:

= aviacion tripulada: ;debe o deberia?

= Operacion VLOS - ;Deberia o deberia?

= quién deberia estar obligado y quién deberia ser animado a compartir las intenciones de
vuelo en el entorno UTM;

e Definir criterios para:

= Transmision, en tiempo real, de datos sobre restricciones de vuelo;

= Intercambio de informacion entre Agencia a cargo de la reglamentacion, usuarios y/o
pilotos a distancia y proveedores de servicios de UAS (USS / USP), considerando la
posibilidad de la existencia de nuevos servicios;

= Intercambio de informacion de interés entre explotadores (fenomenos meteorologicos,
otros transitos y / o cualesquiera otros a considerar por el Grupo).

= Tratamiento de situaciones de contingencia:

—  (Qué situaciones deben considerarse contingencias?
— (Como realizar esta comunicacion a otros usuarios? (tanto la declaracion de
contingencia como su terminacion);

= La garantia de equidad de acceso, por parte del organismo a cargo de la reglamentacion:
= ;En qué nivel de complejidad del escenario deberia intervenir la agencia a cargo de la
reglamentacion para garantizar el uso seguro del espacio aéreo?

e Definir cuales escenarios requieren la imposicion de reglas mas estrictas, con respecto a los
requisitos CNS para UA (por ejemplo, combinacién de aeronaves, clases de espacio aéreo
controlado y / o cualquier otro a ser considerado por el Grupo).
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e Definir las reglas para el acceso prioritario al entorno UTM, en caso de incidente (ej., seguridad
publica, rescate / Cuerpos de rescate, etc.)

e Fomentar el debate sobre la proteccion de datos y los desafios de seguridad, teniendo en cuenta
la posibilidad de ciberataques e incidentes (amenazas a la seguridad del sistema y degradacion
no intencionada o maliciosa del rendimiento de la UA):

= La infraestructura de enlace de comando y control, las comunicaciones celulares, la
seguridad GCS vy las vulnerabilidades de la sefial del sistema de posicionamiento global
crean un potencial para el uso indebido (intencional y no intencional) y la interferencia
maliciosa (por ejemplo, piratas informaticos, adquisiciones hostiles) de tecnologias

UAS.
3. ESCENARIOS OPERATIVOS
3.1 Vision general:

e Presentar los criterios para el establecimiento de escenarios con distintos niveles de
complejidad;

3.2 Escenarios narrativos (estudios de caso):

e Aclarar cada uno de los escenarios descritos anteriormente, destacando las interacciones entre
actores en el entorno UTM (por ejemplo: operadores comerciales de UAS, proveedores de
servicios UAS - USS / USP, agencia a cargo de la reglamentacion, entidades de seguridad
publica, publico en general, etc.), y analizandolos con el fin de establecer comportamientos
esperados.

4. IMPLEMENTACION UTM
4.1 Consideraciones:
Definir una estrategia para implementar UTM, de forma armonizada:
e Sugerencia para la discusion: comenzar con entornos menos complejos y aumentar la
complejidad segtin la madurez de los pasos anteriores.
e ;Qué métricas se utilizaran para definir las etapas de desarrollo?
= ;Cumple plenamente o parcialmente con la propuesta de la FAA?
i.  Numero de personas y cantidad de propiedades sobre el terreno;
ii.  Numero de aeronaves tripuladas en las proximidades de las operaciones de
UAS;y
iii.  Densidad de las operaciones de UAS.
e Identificar las principales brechas, problemas y desafios a enfrentar en el futuro (segun el

Marco UTM).

- FIN -
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Cuestion 5 del
Orden del Dia: Presentacion del avance del equipo de trabajo a cargo de desarrollar el marco
reglamentario modelo LAR UAS y el marco reglamentario LAR RPAS

5.1 Bajo esta cuestion del orden del dia, se presentaron las siguientes notas de estudio: NE/05
- Avance del equipo de trabajo a cargo de desarrollar el marco reglamentario modelo LAR UAS y NE/06
- Avance del equipo de trabajo a cargo de desarrollar el marco reglamentario LAR RPAS

Avance en el desarrollo del marco reglamentario LAR UAS

52 La reunién concordd que los reglamentos modelos UAS de la OACI y las circulares de
asesoramiento (CA) conexas, ofrecen una guia para que los Estados miembros implementen o
complementen sus reglamentos UAS existentes. Por la definicion de OACI, estos reglamentos estan
destinados a ser documentos vivos que evolucionaran a medida que la industria madure, proporcionando a
los Estados material armonizado internacionalmente basado en los ultimos desarrollos. Es decir, son
documentos que deben ser analizados y personalizados segun las necesidades de cada Region/Estado.

5.3 Basicamente los reglamentos se ocupan de los siguientes temas:

a) Reglamento 101: Todas las aeronaves no tripuladas deben estar registradas; aecronaves con 25 kg
0 menos y que operan en condiciones visuales de operacion hasta 400 ft no requieren revision
operativa adicional; sin embargo, si la aecronave pesa mas de 15 kg debe ser inspeccionada y
aprobada.

b) Reglamento 102: Aborda todas las operaciones de aecronaves que pesan mas de 25 kg o aquellas
que pesan 25 kg o menos pero que no cumplen con las condiciones de operacion de la Parte 101.

¢) Reglamento 149: Establece una organizacion de aviacidon aprobada para que sea autorizada por
la AAC para realizar tareas especificas. Una vez que la organizacion ha sido certificada, las tareas
autorizadas (emision de licencia de piloto remoto, inspeccion de aeronave, aprobacion de
aeronave, etc.) pueden proporcionar un procesamiento mas rapido y pueden reducir la carga de
trabajo para los inspectores de la AAC.

54 Con la idea de que los reglamentos sean un modelo para estudiar, en un primer momento,
el grupo trabajo, para entender las diferencias existentes entre los Estados de la region y lo que cada uno ya
tenia establecido en su territorio, asi como la existencia o no de fabricantes y solicitudes mas recurrentes,
solicité a los Estados realizar una presentacion sobre sus marcos reglamentarios desarrollados en las
reuniones de trabajo convocadas.

5.5 Durante las reuniones también fue posible discutir brevemente sobre los reglamentos
modelos de la OACI (Reglamentos 101, 102 y 149). Sobre estos reglamentos, se acordaron dos propuestas
que se presentan en el Item 4 de la NE.

5.6 El grupo de trabajo se reunid en dos ocasiones (31 de marzo y 07 de abril) con el objetivo
de compartir necesidades y experiencias. Se describen algunos ejemplos de lo que se discutio:

Reglamentos y requisitos emitidos por los Estados participantes;

si ya se habia emitido algtn tipo de certificado o autorizacion para ese tipo de acronaves;
(,como clasifica cada Estado estas aeronaves (categorias y limitaciones) ?;

las dificultades y los problemas de reglamentacion, etc.
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Sobre el particular, hubo mucho intercambio de informacion entre los participantes.

5.7 El objetivo fue comprender mejor las necesidades de cada uno de los Estados y de la region,
y como los reglamentos LAR pueden ayudar a los Estados, aunque los LAR no tienen fuerza para cambiar
las leyes de los Estados, pero pueden influir y dar fuerza para avanzar en la mejor direccion posible,
buscando una armonizacion regional.

5.8 Argentina, Brasil, Chile, Colombia, Pert, Uruguay y Venezuela, que son todos los Estados
que participan en este equipo de trabajo, presentaron su punto de vista con el propdsito de compartir sus
experiencias sobre como han abordado el tema.

5.9 Los Estados divergen levemente en la forma de abordar el tema, pero en todos los casos se
pudo observar que se establecié una distincion en categorias. Todos los Estados tienen una categoria inicial,
mas simple, con reglas de operacion mas faciles y econdmicas que fue llamada de “Categoria abierta”. Esta
seria claramente la primera categoria de acceso a acronaves no tripuladas.

5.10 Los Estados han establecido como limite de esa categoria un peso maximo muy similar, a
pesar de no ser consensuado, 25 kg parece ser lo que la mayoria de los Estados estan usando.

5.11 También hubo mucha discusion sobre las reglas de operacion, limitaciones, la necesidad o
no de una licencia de piloto, operacion VLOS/BVLOS, certificacion de explotador, utilizacion, registro de
la aeronave, etc.

5.12 Una discusion muy interesante fue planteada por Chile, en referencia al tratamiento de los
acromodelos. Es una preocupacion de la region saber y entender como diferenciar este tipo de aeronaves y
no comprometer ese deporte. En Brasil esas acronaves se definieron como todas las aeronaves no tripuladas
con fines recreativos. Todas las aeronaves no tripuladas hasta 250 g estan exentas de registro en Brasil, sin
embargo, por encima de ese peso, todas las aeronaves deben estar registradas en el sistema ANAC WEB,
llamado SISANT (incluso los acromodelos).

5.13 Otras cosas que se observaron, fue que ningun Estado permite las operaciones
completamente auténomas y ningin Estado permite (hoy) que una aeronave no tripulada ingrese en su
espacio aéreo, salvo que se cuente con una autorizacion del Estado. También en su mayoria, permiten
solicitar una exencion del cumplimiento de los requisitos generales, mostrando cierta flexibilidad de los
Estados, lo que es normal para una novedad reglamentaria.

5.14 De manera més detallada, los puntos relevantes de cada una de las presentaciones expuestas
por los Estados, fueron los siguientes:

Argentina present6 que hay problemas legales en su cdigo aeronautico, como, por ejemplo, qué acronaves
deben despegar o aterrizar en aerédromos y que toda aeronave tenga un piloto a bordo. Por eso, hoy
Argentina los denomina “vehiculos aéreos” y hay un reglamento publicado al respecto (Resolucion
880/2019). Todos los vehiculos deben ser registrados (a excepcion de los de Clase A recreativos) y hay un
registro web para algunas clases (similar a Brasil). No hacen aprobacion de disefio y si una autorizacion
para el explotador. Se expuso la preocupacion con relacion a los certificados de aeronavegabilidad, su
consecuente obligacion con el mantenimiento de la aeronavegabilidad y como trabajar con las
organizaciones de mantenimiento.

Brasil present6 las competencias legales de ANAC y DECEA. ANAC presento6 las lineas del tiempo de
desarrollo 2014 al 2017 del RBAC E94 y las circulares de asesoramiento aplicables. Se explicé también la
clasificacion de RPA en Brasil (Clase 1, 2 y 3) y los certificados de aeronavegabilidad que son emitidos
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(experimental y especial). Ademads, se presento el sistema de registro brasilefio (SISANT) y algunas
aprobaciones ya hechas para operaciones BVLOS. ANAC esta desarrollando actualmente un proceso de
mejora y actualizacion de su reglamentacion.

Chile expuso que hay dos ambitos normativos para aeronaves no tripuladas, la DAN 151 y DAN 91. El
Estado manifest6 que segiin la DAN 151, hoy se permite a las aeronaves que pesen hasta 9 kg, operar sobre
areas pobladas (interés publico) y se requiere estar registrada, pero no se permiten RPAS de fabricacion
propia para este tipo de operaciones, ya que, el mantenimiento se debera realizar de acuerdo con las
instrucciones del fabricante (especie de acronavegabilidad continuada). También, son emitidos certificados
de explotador aéreo (AOC) de acuerdo con DAN 119. Hoy, hay solicitudes y algunas empresas con AOC,
para operaciones agricolas, vigilancia de lineas de alta tension, filmaciones de TV, seguridad ciudadana,
etc. Para cualquier aecronave que no opere segin el DAN 151, el analisis se realiza caso por caso segun lo
establecido en la DAN 91, a través de un analisis de riesgo y una autorizacion del Subdepartamento de
Operaciones de la Direccion de Seguridad Operacional. Existen ya, empresas con AOC para operaciones
agricolas y de otros trabajos aéreos, las que deben cumplir, ademas, con las reglas de operacion establecida
en la DAN 137 de Trabajos Aéreos. Estan también, trabajando en una nueva regulacion (DAN 102) cuyo
objetivo fue normar 2 areas de la aeronautica comercial que no tenian una normativa esto es, “Norma para
la operaciones de Globos libres y/o Cautivos y Dirigibles tripulados ” y 2 areas de la aerondutica no
comercial (deportiva) que viene a normar “ Las operaciones de Aeronaves-Modelo (Aeromodelos) y RPAS-
Modelo (Drones modelos)”, asi como una actualizacion de la regulacion en una nueva DAN 151 “
Operaciones de RPAS” que va a regular exclusivamente las operaciones comerciales de los RPAS o
aparatos teledirigidos e introducir reglas sobre trabajo remunerado.

Colombia describi6 sus reglas basicas (Circular Reglamentaria (2015) N° 002 —y el Apéndice 13 del RAC
91). La clasificacion de acuerdo con el riesgo de la operacion e inscripcion obligatoria para todas las clases.
Para aeronaves de clase intermedia es necesario un curso en un centro instruccional aprobado, pero no hay
reglas para la emision de licencias de pilotos de drones por el momento. No hay procedimientos sobre
BVLOS. Un nimero significativo de drones ya fue autorizado a través de un analisis de riesgo similar a lo
que se hace para la clase intermedia. Los explotadores se inscriben ante la UAEAC, deben contar con una
poliza de seguro, analisis de riesgo de operaciones, inscripcion de la empresa e inscripcion de pilotos. No
hay una certificacion como tal.

Peru presento su sistema reglamentario que ya esta establecido. En Pertl, ligeramente diferente de lo que
se hizo en la mayoria de los paises sudamericanos, se ha establecido una ley (30740) que regula el uso y
operaciones de los sistemas de aeronaves pilotadas a distancia, no un reglamento de la AAC. Esta ley no
incluye a RPAS menores de 2 kg y/o de uso recreativo. Todas las aeronaves que no se queden en esa
categoria deben ser registradas y el explotador debe ser acreditado como explotador de RPAS. No es posible
operar RPAS con mas de 25 kg y las reglas de operacion son bien restrictivas y detalladas. Las aeronaves
con mas de 25 kg se tratan como las otras aeronaves convencionales.

Uruguay expuso que tuvo problemas legales con la terminologia "aeronave" no tripulada, al igual que
Argentina. La categoria mas simple es hasta 25 kg, para la categoria intermedia se utilizo las reglas de
aeronaves livianas (con menos de 260 kg). La idea es actualizar la normativa para que se adopten criterios
en base al riesgo y no en base al peso de la aeronave. Para realizar cualquier operacion comercial, es
necesario contar con un permiso de explotador emitido por la AAC. El Estado esta trabajando para
implementar un sistema basado en la web para la autorizacion de aeronaves no tripuladas. Asi como otros
Estados, existen problemas legales para definir lo que serian “areas pobladas” y “aglomeraciones”. No se
emiten certificados de aeronavegabilidad.

Venezuela indico que modificé sus reglamentos ya publicados, y no una regulacion especial/especifica
para aeronaves no tripuladas. La categoria inicial también es hasta 25 kg y permite el uso recreativo o
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personal. Un problema recurrente es como lidiar con las actividades irregulares de los operadores que no
cumplen con la normativa. Hay 4 categorias, empezando la Clase 1 con 0,5 kg a 3 kg, Clase 2 hasta 25 kg
(uso recreativo hasta ese peso no se requiere autorizacion de AAC), Clase 3 hasta 150 kg y una ultima
categoria (4) para todas las demas. El uso de cualquiera de estas aeronaves para trabajos aéreos requiere
una licencia de piloto. Para uso recreativo es necesario realizar un curso en un centro aeronautico especifico
autorizado por AAC. Se ha creado una clasificacion de certificado médico exclusiva para RPA (Clase 4).

5.15 Fue posible percibir que después de la categoria abierta, claramente hay una segunda
categoria establecida por los Estados, con una regla intermedia para tratar las aeronaves y operaciones un
poco mas complejas (BVLOS, por ejemplo) que no encaja en la categoria abierta.

5.16 Generalmente, hay una o mas categorias complejas después de la categoria intermedia
(donde hay mayor formalidad y necesidad de certificacion) que hoy es de poco o de ningun interés por parte
de los fabricantes y explotadores.

5.17 El relator de este grupo también particip6 voluntariamente en algunas de las reuniones de
los otros grupos de trabajo creados por la Primera Reunion Virtual de los Puntos Focales UAS/RPAS
(RVPF-UAS-RPAS/1) que se realizaron en paralelo. Fue importante porque existe una conexion entre las
definiciones que se estan trabajando en los otros grupos, especialmente lo que se refiere a la definicion de
CONOPS-UAS.

5.18 Esta NE fue compartida con el grupo para comentarios y después de analizar las
consideraciones planteadas, fue aprobada por el grupo para su presentacion en la 2* Reunion de Puntos
Focales UAS/RPAS.

5.19 Se concluyéd que, debido a la complejidad del tema en la region y la necesidad de ampliar
las discusiones relacionadas con las categorias, el grupo de trabajo entiende que es mejor dividir el proyecto
del marco reglamentario UAS en dos partes, la primera parte, para establecer una definicion y reglas
comunes para la categoria mas simple, también conocida como abierta. Las caracteristicas de esta categoria
(o clase) serian trabajadas en conjunto con el grupo de trabajo CONOPS-UAS.

5.20 Una de las solicitudes del grupo a la Secretaria, sera tener mas tiempo para trabajar en la
Parte dos, que seria la propuesta de marco reglamentario para las categorias mas complejas. Sin embargo,
el grupo entiende que existe una necesidad urgente de comenzar el desarrollo de reglamentos para la
categoria inicial (que llamamos de categoria abierta) para buscar una armonizacion en la region temprana,
esto se propone en la Accion 1 del Punto 4 de la NE.

5.21 Se pudo constatar que varios Estados, a pesar de compartir muchas caracteristicas
similares, estan adoptando diferentes reglas para autorizaciones, licencias, explotadores, uso final, etc. Lo
ideal es que los reglamentos LAR intenten abordar este tema teniendo en cuenta la particularidad de cada
Estado, pero ayudandolos a seguir las directrices de la OACI y buscando armonizacioén en la region.

5.22 No solamente la parte de operacion de las UA necesita ser discutida con mayor amplitud,
sino también los asuntos mas generales como la necesidad o no de seguros para esas aeronaves y para cuales
categorias se aplicarian.

5.23 Los reglamentos modelos de OACI no describen de manera suficientemente los requisitos
para los pilotos de aeronaves no tripuladas, depende de cada autoridad decidir la mejor forma de hacerlo.
Esto podria explorarse mas a fondo en el reglamento LAR 102 en el futuro y también seria muy interesante
para la region que estos reglamentos faciliten la aceptacion de disefios aprobados por otros Estados de la
region.



RVPF-UAS-RPAS/2 Informe sobre la Cuestion 5 del Orden del Dia 5-5

5.24 Por lo expuesto, la reunion acordd las siguientes acciones:

1) Accién 1: Dividir el proyecto del marco reglamentario en dos partes. Para la Primera parte, se
solicita apoyo al SRVSOP en el desarrollo del LAR 101 y CA 101-1, utilizando la Parte 101y la
AC 101-1 de la OACI, como documentos modelos y puntos de partida;

a) Estas propuestas deben tener en cuenta las limitaciones y caracteristicas de la categoria
abierta/simple determinada por el grupo de trabajo CONOPS-UA. Las propuestas del LAR 101
y CA 101-1, seran desarrolladas una vez que el equipo de trabajo defina el significado de
Categoria abierta;

b) El SRVSOP enviara las propuestas finales para que el equipo de trabajo a cargo del desarrollo
del marco reglamentario UAS, revise las propuestas del LAR 101 y AC 101-1 y presente para
aceptacion de los Puntos Focales, antes que el LAR 101 sea enviado para aprobacion de la
Junta General (JG) del SRVSOP y la AC 101-1 sea enviada para aprobacion del Sr.
Coordinador General del SRVOP.

¢) Se dejara como “reservado” el Requisito 101.21 — “Persona u organizacion AAO aprobadas”,
y todas las referencias al “certificado de operacion”, teniendo en cuenta que el uso del
certificado de explotador entre los Estados todavia no esta armonizado y por lo tanto se
discutira mejor en la Parte 2 del proyecto del marco reglamentario.

2) Accién 2: Solicitar mas tiempo a Secretaria para el desarrollo de la Parte 2 del proyecto de marco
reglamentario UAS, teniendo en cuenta los comentarios de las reuniones en las que se acordd que
es necesario una discusion mas detallada acerca de las necesidades de la Region SAM, relacionadas
con aeronaves que queden fuera de la Categoria abierta/simple. La Parte 2 del proyecto trabajara
las pautas para el desarrollo del LAR 102 y otros reglamentos que pueden proponerse, segun
corresponda.

a) [Esta discusion debe tener en cuenta la Parte 102 de los reglamentos modelos de la OACI, como
punto de partida y debe incluir las necesidades reales de la region, requisitos de disefio,
licencias, mayor informacion sobre certificados de aeronavegabilidad y también sobre la
certificacion de explotador de UAS.

b) El equipo de trabajo entiende que atin no es momento de trabajar con la delegacion de poderes
a otras entidades, segun lo dispuesto en la Parte 149. Se propone que en este momento inicial
el reglamento quede como "reservado” hasta que se completen las discusiones de la Parte 2 del
proyecto.

Avance en el desarrollo del marco reglamentario LAR RPAS

5.25 A continuacion, la reunién tomd conocimiento que la Primera Reunion Virtual de los
Puntos Focales UAS/RPAS de los Estados SAM y del SRVSOP, solicit6 a los Puntos Focales desarrollar
una propuesta de marco reglamentario para aeronaves RPAS que esperan operar en el ambito internacional
IFR, con el objetivo de preparar a los Estados con una estructura reglamentaria que cumpla con las
enmiendas de las normas y métodos recomendados (SARPS) de los Anexos al Convenio sobre Aviacion
Civil Internacional relacionados. Este grupo de trabajo estudié el momento y la realidad de los Estados del
sistema regional teniendo como objetivo proponer un marco reglamentario para la region sudamericana.

5.26 El documento principal para comprender el contexto actual del desarrollo normativo de la
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OACI para operaciones internacionales con RPAS es el Doc 10019 publicado por esta organizaciéon en
2015.

5.27 También es importante sefialar que este documento proporciona una base comun para el
trabajo del Panel de RPAS en el desarrollo de las propuestas de las SARPS, PANS y textos de orientacion.
En otras palabras, el manual es una guia para este proceso de desarrollo de la OACI, pero se espera que,
con la futura adopcién de normas y procedimientos, su contenido evolucione.

5.28 La tarea inicial del grupo de trabajo contemplo el desarrollo de un marco reglamentario

RPAS, buscando la integracion de las SARPS dentro del conjunto de reglamentos LAR establecidos por el
SRVSOP y que se detallan en la siguiente tabla:

Tabla 1 — Marco reglamentario LAR RPAS

LAR RPAS Referencias
Conjunto LAR PEL Anexos 1, 19 /Doc OACI/Otros reglamentos /Otras CA
Conjunto LAR OPS Anexos 2, 6, 18, 19 /Doc OACI/Otros reglamentos /Otras CA

Conjunto LAR AIR Anexos 6, 7, 8, 16, 19 /Doc OACI/Otros reglamentos /Otras CA
Conjunto LAR ANS | Anexos?2,3,4,10, 11,12, 15, 19 /Doc OACI/Otros reglamentos y CA
Conjunto LAR AGA | Anexos 14, 19 /Doc OACI/Otros reglamentos /Otras CA

AIG Anexo 13

5.29 El grupo de trabajo se reuni6 en dos ocasiones, el 31 de marzo y 07 de abril de 2021, con
el objetivo de compartir necesidades y experiencias. Algunos ejemplos de lo que se discutido son:
Reglamentos y requisitos ya emitidos por los Estados participantes, emision de algun tipo de certificado o
autorizacion para ese tipo de aeronaves, clasificacion de las aeronaves no tripuladas (categorias y
limitaciones) por cada Estado, las dificultades, problemas de reglamentacion, etc.

5.30 Se pudo constatar que varios Estados, a pesar de compartir muchas caracteristicas
similares, estan adoptando diferentes reglas para las aeronaves que queden fuera de las reglas de vuelo por
instrumentos (IFR) internacionales.

5.31 Considerando lo que esta sucediendo con los reglamentos que se estan estableciendo en la
regioén para las aeronaves no tripuladas que quedan fuera de las reglas de vuelo internacionales, es
importante que los reglamentos LAR, para el establecimiento de los requisitos de vuelo por instrumentos
(IFR) internacionales RPAS, intenten abordar este tema teniendo en cuenta la particularidad de cada Estado,
pero ayudandolos a seguir las directrices de la OACI en las SARPS y buscando armonizacion en la region.

5.32 El grupo de trabajo indic6 estar al tanto de los ltimos avances de los trabajos en OACI,
especialmente que el Consejo de la OACI adoptd nuevas disposiciones en los Anexos 8 y 10 a principios
de marzo de 2021. Las nuevas disposiciones entraran en vigor el 12 de julio de 2021 y seran aplicables a
partir del 26 de noviembre de 2026. Las mas importantes se refieren al Anexo 8 - Aeronavegabilidad de las
aeronaves del Convenio de Chicago, y cubren los requisitos de certificacion para aviones y helicopteros
pilotados a distancia, ademads de las estaciones de piloto remoto (RPS) desde las que se operan.
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5.33 Las nuevas SARPS del Anexo 8 se complementaron con nuevas disposiciones adoptadas
por el Consejo sobre enlaces C2, los enlaces de datos que conectan la RPA y la RPS, en el Anexo 10 del
Convenio, sobre Telecomunicaciones Aeronauticas. Estas normas incluyen la Enmienda 90 al Volumen V,
que aborda las asignaciones de espectro que pueden utilizarse para los enlaces RPAS C2, y la adopcion de
un Volumen VI completamente nuevo, sobre los sistemas y procedimientos de enlace de comunicaciones
RPAS C2.

5.34 También es importante notar que el progreso de los RPAS requirié modificaciones menores
al Anexo 1 — Licencias al personal y Anexo 2 — Reglamento del aire al Convenio de Chicago, y
eventualmente sera apoyado por cambios mas sustanciales del Anexo 2 que ya estan en desarrollo. Las
normas del Anexo 1 anteriores adoptadas por el Consejo en 2018, introdujeron una estructura reglamentaria
para la emision de licencias de piloto remoto para su aplicabilidad a partir de noviembre de 2022.

5.35 Como se puede observar, el trabajo en OACI para la promulgacion de reglas de vuelo por
instrumentos (IFR) internacionales contintia avanzando. Atn con la adopcion de nuevas disposiciones en
los Anexos 8 y 10, estas enmiendas. por el momento, son insuficientes para permitir las operaciones
internacionales con RPAS.

5.36 Las normas basicas, incluyendo aquellas que se promulgaran en la Parte IV del Anexo 6,
serdn aplicables solamente en 2026, asimismo, las reglas para certificacion de tipo del Anexo 8, adoptadas
este afio 2021, también seran aplicables para nuevos tipos de RPAS, cuya aplicacion sea hecha después de
2026. Un programa de certificacion de tipo tarda de 3 a 5 afios de trabajo para completarse, o sea,
posiblemente solo habran RPAS certificadas para ejecutar esas operaciones cerca de 2030.

5.37 A menos que las industrias soliciten a los Estados de la region que certifiquen los RPAS en
base a las nuevas Partes VIII, IX y X del Anexo 8, situacion que aun no ha sucedido, el grupo de trabajo
recomienda, no hacer esfuerzos en el desarrollo del marco reglamentario RPAS antes de que la OACI haya
promulgado las SARPS relacionadas, en especial las normas de la nueva Parte IV del Anexo 6.

5.38 Por supuesto, es importante trabajar y preparar a los Estados para recibir las solicitudes de
certificacion de tipo, sin embargo, el grupo de trabajo considera que proponer un marco reglamentario
RPAS en estos momentos, proporcionaria muy pocos beneficios para la operacion por instrumentos (IFR)
en vuelos internacionales, ya que los Estados de disefio tradicionales todavia estdn buscando primero
entender mejor los aspectos practicos caso por caso y, por tanto, incorporar las SARPs del Anexo 8 seria
probablemente insuficiente para garantizar la aceptacion global en un primer momento.

5.39 A continuacion, la reunién consider6 las siguientes conclusiones:

e El grupo de trabajo esta al tanto de los ultimos avances de los trabajos de OACI para
apoyar las operaciones por instrumentos (IFR) en vuelos internacionales. Pero la gran
mayoria de estas normas solo seran aplicables a partir de 2026.

e A medida que este extenso trabajo continua a través de la OACI, se estima que todos
los 19 Anexos al Convenio de Chicago, eventualmente requeriran de enmiendas
importantes o menores para lograr la integracion segura y eficiente de los RPAS en los
marcos de aviacion mundial actuales.

e Se comprende que el marco normativo internacional completo solo estara disponible
alrededor de 2030 y que, de acuerdo con la planificacion actual de la OACI, se espera
que las disposiciones basicas sean aplicables en 2026.
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5.40

La falta de adopcion de criterios para operaciones IFR internacionales no excluye el
desarrollo de criterios para otras operaciones (incluyendo operaciones internacionales
con un alcance diferente, por ejemplo, en espacio aéreo segregado) o incluso si estas
operaciones se llevan a cabo en la practica. De hecho, el Convenio de Chicago
establece lo siguiente en el Articulo 8:

Aeronaves sin piloto

“Ninguna aeronave capaz de volar sin piloto volara sin él sobre el territorio de un Estado
contratante, a menos gque se cuente con autorizacién especial de tal Estado y de
conformidad con los términos de dicha autorizacion. Cada Estado contratante se

compromete a asegurar que los vuelos de tales aeronaves sin piloto en las regiones
abiertas a la navegacion de las aeronaves civiles sean controlados de forma que se evite
todo peligro a las aeronaves civiles”.

Se observa, por lo tanto, la existencia de disposiciones claras de que los Estados
involucrados emitan una autorizacion especial para viabilizar este tipo de operacion.

La falta de un marco reglamentario para operaciones IFR internacionales no impide el
desarrollo de otros marcos reglamentarios, ni impide la realizacion de estas
operaciones que son posibles de autorizacion de conformidad con el Articulo 8 del
Convenio de Chicago.

Dado que las fechas de aplicabilidad de las disposiciones relacionadas con RPAS se
estan alineando a noviembre de 2026, es importante que el sistema regional esté atento
atodas y cada una de las actualizaciones de las SARPS, no obstante, el grupo de trabajo
recomienda, no hacer esfuerzos en el desarrollo del marco reglamentario RPAS antes
de que la OACI haya promulgado las SARPS relacionadas, en especial las normas de
la nueva Parte IV del Anexo 6.

Finalmente, el grupo de trabajo reconoce la importancia de establecer los criterios para
atender demandas futuras en el contexto internacional, pero existen otras demandas de
caracter mas inmediato y que se cree de mayor prioridad en el contexto regional, como
el marco reglamentario UAS para operaciones domésticas.

Sobre las propuestas presentadas, el representante de Chile comento que seria necesario

definir qué es la Categoria abierta dado que el desarrollo del LAR 101 esta orientado a considerar las
limitaciones y propuestas de esta categoria determinada por el grupo de trabajo CONOPS-UAS. Al
respecto, hubo un interesante intercambio de ideas en el que se solicitd que el SRVSOP emita las
orientaciones necesarias en virtud de las variables que se pueden presentar en esta categoria.

541

Una vez que se analizé el avance del desarrollo de los marcos reglamentarios UAS/RPAS,

la reunion acordo las siguientes conclusiones:
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Conclusion RVPF-UAS-RPAS/2-04  Aceptacion del desarrollo del marco reglamentario UAS por
partes

Primera parte

a) aceptar el desarrollo del LAR 101 y CA 101-1 como primera parte del proyecto,
considerando las acciones acordadas en los Parrafos 5.24 1) a), b) y ¢);

b) solicitar apoyo al Sr. Coordinador General del SRVSOP con el desarrollo del LAR 101
y CA 101-1, a través del Comité Técnico del SRVSOP; y

c) presentar las propuestas del LAR 101 y CA 101-1 para aceptacion de la Tercera
Reunion de Puntos Focales UAS/RPAS de los Estados SAM y del SRVSOP, previo al
envio del LAR 101 para aprobacion de la JG del SRVSOP y envio de la CA 101-1 para
aprobacion del Sr. Coordinador General del SRVSOP.

Segunda parte

d) postergar el desarrollo del proyecto del LAR 102 y de otros reglamentos que pueden
proponerse, hasta que el equipo de trabajo haya discutido con mayor detalle acerca de
las necesidades de la Region SAM, relacionadas con las aeronaves que queden fuera
de la Categoria abierta/simple;

e) presentar un avance de las discusiones sobre el proyecto del LAR 102 y de otros
reglamentos que pueden proponerse, en la Tercera Reunion Virtual de los Puntos
Focales UAS/RPAS de los Estados SAM y del SRVSOP; y

f) dejar como reservada, la Parte 149, hasta que se completen las discusiones de la
Segunda parte del proyecto.

Conclusion RVPF-UAS-RPAS/2-05 Postergacion del desarrollo del marco reglamentario RPAS

a) postergar el desarrollo del marco reglamentario RPAS, hasta que la OACI promulgue
las normas baésicas en los Anexos al Convenio relacionados, en especial las normas de
la nueva Parte IV del Anexo 6.
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Cuestion 6 del
Orden del Dia: Otros Asuntos

6.1 Bajo esta cuestion del orden del dia, se acordo que la Tercera Reunion Virtual de los Puntos
Focales UAS/RPAS de los Estados SAM y del SRVSOP se llevara a cabo el dia 26 de julio de 2021.
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