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NOTA DE ESTUDIO

ASAMBLEA — 41° PERIODO DE SESIONES

COMISION TECNICA
Cuestion 31: Seguridad operacional de la aviacion y navegacion aérea — Normalizacién

ESTUDIAR LA IDONEIDAD DE LAS REGLAS DE VUELO PARA QUE LAS OPERACIONES
DE LOS SISTEMAS DE AERONAVES NO TRIPULADAS EN EL ESPACIO AEREO SEAN
SEGURAS

(Nota presentada por Chequia en nombre de la Unién Europea y sus Estados miembros?, los deméas
Estados miembros de la Conferencia Europea de Aviacion Civil?, los Estados miembros de la Comision
Africana de Aviacion Civil* y EUROCONTROL, y copatrocinada por Singapur)

RESUMEN

Los Estados miembros y la OACI han reconocido desde hace mucho tiempo la importancia de la
integracion segura y eficaz de las aeronaves no tripuladas, ya sean pilotadas a distancia, completamente
autébnomas, 0 una combinacion de ambas, en el espacio aéreo no segregado y los aer6dromos.
Histéricamente, se ha considerado que la integracion de los sistemas de aeronaves pilotadas a distancia
(RPAS) que operan con sujecién a las reglas de vuelo por instrumentos (IFR) en el espacio aéreo
controlado y en aerédromos controlados gozaba de maxima prioridad, por lo que las disposiciones
mundiales de la OACI estan orientadas a facilitar esas operaciones*. Otras operaciones de sistemas de
aeronaves no tripuladas (UAS), incluidas las operaciones con visibilidad directa visual (VLOS) y las
operaciones mas alla de la visibilidad directa visual (BVLOS), estaban principalmente excluidas de estas
consideraciones. La falta de orientacion suficiente en este ambito dificulta que los Estados miembros
mantengan sus propios reglamentos sobre este tema conformes a los establecidos por la OACI. La
conformidad permanente de los reglamentos nacionales con lo dispuesto por la OACI constituye la base
de la armonizacion e interoperabilidad internacionales, que resulta fundamental para la realizacion de las
operaciones no tripuladas, asi como las tripuladas, en condiciones de seguridad. En esta nota se invita a
la OACI a ampliar sus prioridades con respecto a los sistemas de aeronaves no tripuladas (UAS) y a
elaborar una orientacion mas completa que permita la integracion segura de los UAS distintos de los
RPAS que operan segun planes de vuelo IFR.

1 Alemania, Austria, Bélgica, Bulgaria, Chequia, Chipre, Croacia, Dinamarca, Eslovaquia, Eslovenia, Espafia, Estonia, Finlandia,
Francia, Grecia, Hungria, Irlanda, Italia, Letonia, Lituania, Luxemburgo, Malta, Paises Bajos, Polonia, Portugal, Rumania y
Suecia.

2 Albania, Armenia, Azerbaiyan, Bosnia y Herzegovina, Georgia, Islandia, Macedonia del Norte, Monaco, Montenegro, Noruega,
Reino Unido, Republica de Moldova, San Marino, Serbia, Suiza, Tirkiye y Ucrania.

3 Argelia, Angola, Benin, Botswana, Burkina Faso, Burundi, Camerdn, Cabo Verde, Chad, Comoras, Congo, Cote d'lvoire,
Djibouti, Egipto, Eritrea, Eswatini, Etiopia, Gabon, Gambia, Ghana, Guinea, Guinea-Bissau, Guinea Ecuatorial, Kenya,
Lesotho, Liberia, Libia, Madagascar, Malawi, Mali, Mauritania, Marruecos, Mauricio, Mozambique, Namibia, Niger, Nigeria,
Republica Centroafricana, Republica Democratica del Congo, Republica Unida de Tanzania, Rwanda, Santo Tomé y Principe,
Senegal, Seychelles, Sierra Leona, Somalia, Sudafrica, Sudan del Sur, Sudan, Togo, TUnez, Uganda, Zambia y Zimbabwe.

4 Tales operaciones RPAS con IFR quedan fuera del alcance de esta nota de estudio.
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Decision de la Asamblea: Se invita a la Asamblea a:

reconocer que los Estados miembros estan adoptando enfoques dispares respecto a la introduccién
operacional de UAS, y que se estan empleando diferentes métodos para gestionar los diversos
riesgos; pedir a la OACI que, ademas del trabajo en curso con respecto a los UAS y a la gestion del
transito de sistemas de aeronaves no tripuladas (UTM), elabore orientacion para los Estados
miembros sobre como aplicar los objetivos y principios basicos de conformidad con las hormas y
métodos recomendados (SARPS) sobre las reglas de vuelo del Anexo 2 — Reglamento del aire,
Anexo 11 —Servicios de transito aéreo y PANS-ATM (Doc 4444), Procedimientos para los
servicios de navegacion aérea — Gestion del transito aéreo con el fin de apoyar las actuales
operaciones habituales de UAS;

pedir a la OACI que examine si es necesario elaborar material adicional relativo a las reglas de
vuelo para permitir la integracion segura de las operaciones de UAS, a fin de lograr un
entendimiento comun; y

alentar a los Estados miembros, las organizaciones regionales de vigilancia de la seguridad
operacional y las organizaciones internacionales y la industria a compartir las mejores practicas
relacionadas con los reglamentos de UAS/UTM para respaldar este trabajo.

Obijetivos Esta nota de estudio se relaciona con los objetivos estratégicos de Seguridad
estratégicos: operacional y Desarrollo econémico del transporte aéreo.

Repercusiones | Las actividades mencionadas en la nota adjunta de la Asamblea se realizaran segun los
financieras: recursos disponibles en el presupuesto del Programa Regular de 2022-2024 y/o

mediante contribuciones extrapresupuestarias.

Referencias: Anexo 11 —Servicios de transito aéreo

Anexo 2 — Reglamento del aire

Doc 9854, Concepto operacional de gestion del transito aéreo mundial

Doc 4444, Procedimientos para los servicios de navegacién aérea — Gestién del
transito aéreo
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1. INTRODUCCION

1.1 La introduccion en el mercado, hace unos diez afios, de sistemas de aeronaves no tripuladas
(UAS) pequenios, de bajo coste, llevd a su rapida adopcidn tanto para actividades recreativas como para uso
profesional. Eso puso una presion creciente en las administraciones de aviacion civil para que permitieran
estas operaciones, a pesar de su incumplimiento de las normas y métodos recomendados (SARPS) de
la OACI, en particular los que regulan las reglas de vuelo.

1.2 Por ejemplo, debido a la naturaleza de sus operaciones, la mayoria de los UAS tienden a
volar por debajo de la altura minima autorizada para el trafico tripulado, ya sea conforme a las reglas de
vuelo visual (VFR) o a las reglas de vuelo por instrumentos (IFR). Los UAS pueden despegar vy aterrizar
fuera de aerédromos especificos®. Es mas, a menudo se espera que lo hagan, para evitar conflictos con el
trafico tripulado. Ademas, los UAS no pueden cumplir los requisitos del concepto "ver y evitar" de los
vuelos VFR, por lo que, en su lugar, la seguridad operacional de la operacidn suele garantizarla el piloto/a
remoto/a en tierra, que se asegura de que la aeronave no tripulada (UA) tenga visibilidad directa visual
(VLOS), o bien se recurre al apoyo de observadores/as visuales del espacio aéreo. Ademas, las UA
pequefias son dificiles de detectar por las tripulaciones de las aeronaves tripuladas.

13 Esta complejidad también se ve exacerbada por la gran variedad de tipos de UAS, en
términos de masa, dimensiones 0 medios de propulsion (alas fijas, alas rotatorias, etc.). Un requisito previo
para una modificacién de los SARPS seria el desarrollo de una politica madura y un concepto de
operaciones (CONOPS) validado para las operaciones de UAS. Varios Estados miembros ya han intentado
elaborar un enfoque comun, siendo el mas notable el trabajo realizado por las Autoridades conjuntas para
la reglamentacion de aeronaves no tripuladas (JARUS). Esto llevé a la publicacién de recomendaciones y
material de orientacion para los explotadores y las administraciones de aviacion civil. Sin embargo, estos
intentos no se centraron en la definicion de un conjunto comin de reglas de vuelo.

14 Las diferentes iniciativas llevaron a la OACI a desarrollar el reglamento modelo sobre los
UAS, que esta ayudando a los Estados miembros a elaborar sus propios reglamentos. En Europa, tras el
trabajo realizado por JARUS, se han adoptado marcos reglamentarios completos para que los Estados
apoyen las operaciones de UAS distintas de las operaciones de UAS de la categoria certificada®.

2. ANALISIS

2.1 Las reglas de vuelo son fundamentales para permitir operaciones seguras y no segregadas
y son uno de los elementos importantes de los reglamentos del aire. Un elemento clave para la seguridad
de las operaciones en el espacio aéreo es que todos los usuarios del espacio aéreo deben cumplir un conjunto
de normas reconocidas (conocidas como el reglamento del aire) y el conjunto de normas utilizado por un/a
piloto/a viene determinado, en primer lugar, por la clasificacion del espacio aéreo en el que pretenden operar
y por su eleccion de las reglas de vuelo. Actualmente, se trata de IFR o VFR. Estos conjuntos de reglas
garantizan que todos los usuarios del espacio aéreo puedan integrarse en condiciones de seguridad, e
imponen ciertas responsabilidades y requisitos a los/as pilotos/as y a los proveedores de servicios de gestion
del trénsito aéreo.

2.2 El Anexo 2 — Reglamento del aire contiene las normas para los vuelos VFR e IFR. Sin
embargo, las normas contienen requisitos que no contemplan las especificidades de las operaciones de
los UAS. Esto repercute en la integracion segura de los UAS y en los requisitos operacionales de

5 De conformidad con el Anexo 14 de la OACI.

6 JARUS y Europa, asi como el reglamento modelo sobre los UAS de la OACI, dividen las operaciones de UAS segln un enfoque
centrado en las operaciones, basado en los riesgos y orientado al rendimiento en operaciones denominadas abiertas, especificas
y certificadas. ICAO Model UAS Regulations
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los explotadores de UAS. Desde una perspectiva internacional, es importante armonizar la aplicacion de
los objetivos y principios existentes relativos a las reglas de vuelo.

2.3 En la actualidad, la responsabilidad de garantizar que se eviten las colisiones entre
aeronaves no tripuladas y el tréfico tripulado recae en el sistema/piloto(a) a distancia del UAS,
independientemente de si el UAS se opera con visibilidad directa visual (VLOS) o més alla de la visibilidad
directa visual (BVLOS). La falta de sistemas maduros para “detectar y evitar” y el tamafio relativamente
pequefio de muchos UAS hacen que muchas aeronaves tripuladas no puedan captar visualmente estas
aeronaves, lo que hace ineficaz el principio de “ver y evitar”, esencial para el vuelo VFR.

2.4 Uno de los primeros trabajos que seré util emprender, es determinar en qué casos los UAS
no pueden cumplir los requisitos de los reglamentos del aire existentes. Una vez que se entienda esto, se
podré trabajar para resolver estas cuestiones.

25 Se ha establecido que los siguientes &mbitos requieren orientaciones adicionales a las
reglas de vuelo existentes:

a) las reglas sobre el derecho de paso y la evitacion de colisiones, teniendo en cuenta el
tipo de operaciones de los UAS (BVLOS, VLOS o visibilidad directa visual ampliada
(EVLOS)) y la jerarquia’;

b) la aplicabilidad de las condiciones meteoroldgicas minimas de vuelo visual (VMC) a
los UAS teniendo en cuenta su rendimiento en comparacién con los aviones tripulados,
los helicopteros u otros;

c) las alturas minimas y su aplicabilidad a las operaciones de los UAS, y
d) unsistema de referencia de altitud comun.

2.6 Esta lista no es exhaustiva, pero indica algunos de los ambitos en los que podria ser
necesaria una mayor orientacion sobre las reglas de vuelo y su aplicabilidad a los UAS, y que la OACI
deberia determinar.

3. CONCLUSION

3.1 En la situacion actual, la falta de un concepto maduro, de soluciones técnicas y de enfoques
reglamentarios comunes no permite a los Estados y a la OACI proponer modificaciones significativas de
las reglas de vuelo (IFR, VFR) dentro de los SARPS que puedan ser aceptadas por todos los Estados
miembros. La industria de UAS sigue creciendo y el ritmo de innovacion es muy elevado, por lo que se
considera que la elaboracion de nuevos SARP para este tipo de operaciones no es el enfoque adecuado en
este momento.

3.2 Por lo tanto, en esta nota de estudio se solicita a la OACI que elabore orientaciones para
los Estados miembros sobre como aplicar los principales objetivos/principios de los SARPS sobre las reglas
de vuelo del Anexo 2, el Anexo 11y los PANS ATM con el fin de apoyar las actuales operaciones habituales
de UAS. Este trabajo no debe considerarse de forma aislada y debe investigarse su impacto posterior en
otros reglamentos del aire.

3.3 El objetivo final de todas las partes interesadas es lograr unas operaciones seguras,
eficientes y sin discontinuidades, asi como la plena integracion entre el tréfico de aviones tripulados y
los UAS. Sobre la base de lo establecido en esta nota de estudio, la OACI deberia promover directrices para
lograr este objetivo.

—FIN —

" En relacion con los tipos de aeronaves (p. €j., aviones, helicépteros, planeadores, globos, etc.)



