UNIVERSIDAD

SIGLO

21

*TAjch”®

TRABAJO FINAL DE GRADUACION (PIA)

DRONES

Anélisis de su regulacion como tecnologia en constante desarrollo

Claudia de la Canal
Leg.: VABG27459

-afo 2017-



"Solamente aquel que construye el futuro tiene derecho a juzgar el pasado”

Friedrich Nietzche

(1844/1900)



Resumen

Los Drones o VANTS (vehiculos aéreos no tripulados) han ingresado al uso civil desde
hace aproximadamente una década, pero su desarrollo tecnolégico ha sido muy rapido,
multiplicandose las consecuencias negativas asi como las positivas de su uso. Debido a ello se ha
trabajado tanto en Argentina, como a nivel internacional, para establecer una normativa
especifica que acompafie este dinamico desarrollo, lograndose, en la mayoria de los paises, solo
reglamentos provisorios. El presente trabajo trata, por una parte de distinguir las normas
aplicables a los Drones que regulan esta actividad aérea, asi como las prescripciones ante los
peligros que genera. Por otro lado, analizar el estado normativo actual , tanto nacional como
internacional considerando aquellas directrices en las que haya acuerdo, buscando como
resultado una forma creativa de regular, basada en esa conformidad y en los adelantos que la

propia tecnologia presenta.
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Abstract

Drones or UAV (Unmanned Aerial Vehicles) have joined the civilian use around a decade
ago, however its technological development has been very fast, multiplying the negative as well
as the positive consequences or its use. Because of that both in Argentina, and internationally,
work has been done in order to establish specific regulations that accompany this dynamic
development, achieving, in most countries, only provisional regulations. This paper seeks, on the

one hand, to distinguish the rules applicable to Drone that regulate this aerial activity, as well as



the dispositions for the hazards it generates. On the other hand, to analyze the current normative
state, both national and international, considering those dispositions in which there is agreement,

seeking as a result a creative way to regulate, based on that conformity and the advances that this

technology represents
Keywords

Drones - Technology- international - regulation -aerial - risks - development



indice

100 1ol o1 o SRS 1

CAPITULO 1. DRONES: CONCEPTOS ...cuttettitieittesteeseesteesteaseesseessaassessesssesssessssssssssessesssesssessssssesssesses 7
1.1- PUNTO DE PARTIDA Y SU DEFINICION COMO OBJETO DE ESTUDIO.....cuvviieiiiiiieesniireeessnnnneessssnenns 9
1.1.1- ORIGENES DE LOS VEHICULOS AEREOS NO TRIPULADOS .....cvviveitiereeniesseesseaeesseesseeseesseessenns 14
1. 2 - CONCEPTOS TECNOLOGICOS COMO BASE PARA LA REGULACION DE DRONES. ..................... 19
1. 3 - JUSTIFICACION Y NECESIDAD DE REGULAR LA ACTIVIDAD ....vveiuiiiieeitieeieesveesveesteesneesane s 32
1.4 - CONCLUSIONES: ...ettetteuteiteeiteesteateesteesteeseesteestesseesseeseesssesseesaeessesbeesseaseeaseenteaneesseeeeensenreenseans 42
CAPITULO 2. DRONES: ESTADO NORMATIVO ACTUAL EN ARGENTINA .....oviiitiieiiieeeireesieeeennee e 44
2. 1- MARCO REGULATORIO PROVISORIO VIGENTE . c.uveeviiiuieeieesireesteestseesseessreesseessseesseesnseesseesnseesns 45
2. 2- PROYECTOS LEGISLATIVOS SOBRE DRONES EN ARGENTINA ....coitiiitieieieeiteeresieesiee e seesneas 68
G T 00 Lo I 1] [0 =5 USSR 76
CAPITULO 3:

DRONES: ESTADO NORMATIVO ACTUAL EN LOS PAISES CON MAYOR DESARROLLO EN EL SECTOR.80

3.1- LA OACI COMO MARCO DE REFERENCIA DE LA AVIACION CIVIL INTERNACIONAL. ......ccuvee.... 81
3. 2- MARCO REGULATORIO DE LOS ESTADOS UNIDOS DE NORTEAMERICA ......ccccvveeeeiiiieeeecineeeenns 87
3. 3- MARCO REGULATORIO FRANCES. .....uviiiiiiitiieeeiittieeeeeitteeeeeetteeeeaesteeeessitseeeesansssesssssreseessnsseneesns 99
3. 4- COMPARACION DE LA NORMATIVA ARGENTINA CON LA INTERNACIONAL.......cceeeviivireeeinnnnnen. 113
BT 0] o I U] (o] N =1 TSSO SPRR 126
CAPITULO 4. DRONES: SUS CONSECUENCIAS NEGATIVAS. ..cceivtieeeeitreeeeiitreeeesesreeessssreeeessreseessnns 128
4.1- IMPACTO DEL USO DE DRONES Y LOS LIMITES DE LA INTIMIDAD. ...ccoiiuvieeeeiiieeeeeiireeee e e 130
4.2 REGULACION ESPECIFICA DE LA PROTECCION DE DATOS OBTENIDA MEDIANTE DRONES. ...... 142
4. 3 RESPONSABILIDAD POR DANOS PROVOCADOS EN OCASION DEL USO DE DRONES. ................ 151



4.4 REGIMEN DE LA RESPONSABILIDAD SEGUN SU NATURALEZA JURIDICA DE AERONAVES ......... 159

4.5, CONCLUSIONES ..tiiuttteitiee sttt e ssteeasstesassseeasssaeaassaeasseeaseeeanseeeanseeeanseeessseeessseeessseeansseesnseeeanseaens 167
CAPITULO 5: UNA PROPUESTA DE MARCO REGULATORIO SOBRE DRONES. ..........ccocevviiireiee, 174
5.1 PUNTOS DE PARTIDA PARA UN MARCO REGULATORIO MIXTO ..cuvvevieiiieieaiesieesieeiesseesseaeessaenas 175
5.2 PROPUESTA REGULATORIA CREATIVA ...oiitiieitieeitiee e siteeasttee s staeeantaeeateeeanteeesnsaeesnseeesnseesnsneesnnns 181
5.3 CONCLUSIONES: ...ttteteeuteastesteeteastesseesseassesssesseassesssesseasseassesseesseassesseesseassesssesseassesseessesnsessenses 207
CONCLUSIONES FINALES: ..uvtitteittesttestesseesseassesseessaassesssesseessesssesssessessssssesssessssssssssessssssssssesssessessses 209
oY1= T@ T Y o 1 SR PRS 213






Introduccion:

Al comenzar a transitar la vias del conocimiento de la tecnologia DRON, pareceria que se
estd ingresando a una cuestion reservada para la ciencia ficcion, pero lejos de ello cada vez mas
habitualmente se observa que un DRON ha sido utilizado para alguna actividad, ocasionando dos
reacciones en la sociedad, por un lado sus detractores, que los consideran como un artefacto
peligroso y rechazan esa actuacion y por el otro los interesados en el desarrollo de la tecnologia,

que crean nuevas formas de aplicarlos.

Los DRONES, son vehiculos aéreos no tripulados que representan una nueva tecnologia en
franco desarrollo y con vertiginoso avance siendo sus principios innovaciones en el ambito
militar, con la primera informacion de existencia de DRON en el afio 1918, durante la Primera

Guerra Mundial.

A este origen militar, le sigui6 una marcada evolucion en el uso civil, que data de una
década atras y desde alli la progresion en el desarrollo tecnoldgico, asi como la posibilidad de su
facil adquisicion, ha tenido como consecuencia la diversificacion del uso de DRONES en

muchisimas aplicaciones.

A las ventajas tecnoldgicas que propician la utilizacién de estos aparatos como convenientes
herramientas, se contraponen las consecuencias del uso indebido o temerario de estos vehiculos
gue por sus caracteristicas, engendran riesgos cuya prevencién asi como la sanciones ante la

produccién del dafio requieren de un marco regulatorio especifico.

De esta presentacion del tema, se deduce la necesidad de un tratamiento juridico de la

actividad, pero la situacion de las regulaciones existentes en Argentina no son suficientes para



abordar el impacto de esta tecnologia, presentando lagunas normativas, con importantes

consecuencias negativas, de permanecer en su estado provisorio actual.

Tampoco los proyectos de ley presentados abarcan todos los aspectos necesarios para
establecer una marco regulatorio especifico y completo, observando gue los mismos o abordan de
forma muy restrictiva el tema, ya que no contemplan las posibilidades que la misma tecnologia
ofrece para su operacion segura, ocasionando, en caso de aprobarse, el retraso de la industria
tecnoldgica del sector, o bien no abarcan aspectos importantes, generando lagunas normativas

peligrosas, que dan como resultado la falta de la proteccion necesaria.

Los marcos regulatorios sobre DRONES en los paises en donde més desarrollo posee esta
actividad, como por ejemplo Estados Unidos, Francia, Alemania, entre otros, también se
esfuerzan por encontrar una regulacion especifica que no quede obsoleta con la evolucién

constante que esta tecnologia posee, obteniendo resultados diversos dignos de ser analizados.

A raiz de las experiencias recabadas en ocasion del uso de DRONES, asi como la
produccion de algunos eventos que pusieron en riesgo a personas causando intromisiones en su
intimidad o produciéndoles dafios fisicos o en sus propiedades, se han puesto en marcha
investigaciones doctrinarias en el ambito nacional e internacional con el objetivo de regular la

actividad como refleja la Organizacion de Aviacién Civil Internacional, en adelante: OACI™.

El interés por su regulacion se basa fundamentalmente en "...lograr y conservar el nivel

uniforme de seguridad operacional..." asi lo determina la Administracién Nacional de la Aviacion

! Circular 328/2011. Preambulo. OACI. Administracién Internacional de la Aviacién Civil (15 de julio de 2011).



Civil, en adelante ANAC (2011)?. Ademas de la seguridad operacional, como indica la Comision
Europea (2014, pag. 2), la proteccion de los derechos fundamentales de las personas es
determinante, sin desmedro de lograr una reglamentacion que contemple el desarrollo progresivo

de esta tecnologia, ya que la misma es de gran interés econémico.

En base a los expresado, queda establecida la importancia de abordar esta tematica siendo
de interés central, analizar el estado del arte de las regulaciones especificas en el tema DRONES
tanto en Argentina como en el derecho comparado, buscando puntos de consenso, que permitan
una inclusién de estos vehiculos al espacio aéreo general y permitan develar las lagunas

normativas existentes en el actual abordaje juridico argentino de la tematica.

Por otra parte, con la finalidad de abordar integramente la regulacion de DRONES, es
necesario describir como, estas normativas, tanto la argentina como la internacional, contemplan
la proteccion de los derechos fundamentales de las personas y si en ese esfuerzo regulatorio

toman en cuenta el estimulo al desarrollo de la actividad.

La hipltesis que esta autora se ha propuesto comprobar es, que ante las lagunas
normativas existentes, es necesario y a la vez posible, encontrar un marco regulatorio especifico,
que contemple la singularidad de estos aparatos y su impacto en la sociedad, pero al mismo
tiempo, demostrar que ya existen regulaciones con un gran desarrollo a las que subsumir algunas
de las problematicas de la actividad, logrando en definitiva un marco regulatorio mixto que

abarque todo el espectro de la teméatica DRONES.

2 Circular 328/2011. OACI. Administracion Intern. de la Aviacion Civil (15 de julio de 2011).



Este marco regulatorio integrado, debe contemplar, tanto los aspectos operativos propios
relacionados con la seguridad, asi como la prevencion y sanciones ante el uso indebido, por la
intromision al &mbito de privacidad de las personas o por los dafios que puedan causar tanto
fisico como materiales y a la vez, no dejar de lado la necesidad expresada internacionalmente, de

inclusion al espacio aéreo comun asi como el estimulo al desarrollo de esta tecnologia.

Como objetivo general, que posibilite el abordaje del tema DRONES ampliamente, se
distinguiran los aspectos técnicos, como base para la regulacién especifica, que son relevantes en
cuanto al uso de los vehiculos aéreos no tripulados, desde estos contenidos relevante se analizara
como son regulados en Argentina y en los paises de mayor desarrollo en la materia, buscando

puntos en comun.

Se evaluara el impacto del uso de los DRONES en el derecho fundamental de privacidad
de las personas asi como en la causacion de dafios fisicos y materiales, distinguiendo en estos
analisis una forma de regulacién que contemple lo operacional, la prevencién ante intromisiones
y dafios y como resultado la inclusién, de los vehiculos aéreos no tripulados, con un marco

regulatorio que brinde seguridad.

La metodologia a desarrollarse serd de carécter cualitativo, ya que se llegard a la
conclusién recorriendo la tematica desde lo particular a lo general. Ademas al no existir
demasiadas experiencias relacionadas a la regulacion de DRONES, el tipo de estudio sera
descriptivo integrado con la metodologia exploratoria que permitird indagar sobre este tipo de

problematicas que no han sido demasiado desarrolladas aun.

En base al analisis documental como de contenido de los diferentes materiales

bibliograficos, asi como a través de algunas entrevistas a referentes del sector, se intentara



enfocar el trabajo hacia los puntos de interés establecidos en la hipotesis, con la finalidad de
conducir al lector desde los conceptos técnicos basicos hacia los legislativos relacionados con los
DRONES. Es dable aclara que en la elaboracion del trabajo se ha hallado una diversidad de
material bibliografico que ha tenido que ser seleccionado y que también sustituido por surgir

novedades tecnoldgicas, experiencia que da cuenta del acelerado avance de estos aparatos.

Bajo esta metodologia se desarrollara el andlisis de los objetivos, desde 5 puntos tematicos.
El primero de ellos que comprende el capitulo 1 (uno) situara al lector en el tema, partiendo
desde la definicion del objeto de estudio y de su naturaleza juridica, poniéndolo asi, en

conocimiento de la estructura del problema.

Luego el andlisis de los origenes de los DRONES, lo conducira a separar la imagen ludica,
de la real utilidad actual de esta tecnologia, analizando a posteriori los conceptos técnicos basicos
sobre los que se fundamentara el andlisis de la normativa, la que se describird sobre la base
tematica del derecho aerondutico representada por los aparatos o plataformas, la seguridad
operacional y las personas. Los desarrollos de conceptos anteriores basaran el andlisis de la

importancia y necesidad de regulacion de la actividad con DRONES.

En el capitulo dos (2) se establecera el estado actual de la regulacién en el ambito nacional
argentino, en donde se analizaran cuéles son los puntos en donde la regulacion provisoria vigente

ha dejado vacios legales de peligrosas consecuencias.

Luego en el capitulo tres (3) se analizara la Orbita internacional de las aeronaves no
tripuladas, buscando puntos en comun entre las mismas y también con el marco regulatorio
argentino, que permitan hallar una regulacion internacional coordinada, objetivo este de todos los

referentes del sector.



Desde esta base conceptual y normativa en el capitulo cuatro (4) se desarrollaran las

consecuencias negativas del uso de DRONES.

Especificamente, se describira el empleo de DRONES vy su injerencia en la intimidad, asi
como la regulacién vigente en relacion al tratamiento de los datos personales, donde se realizara

un estudio critico de la misma.

En el mismo capitulo se describirdn las caracteristicas de la responsabilidad ante la
provocacion de dafios en ocasion del uso de DRONES, analizando la naturaleza de la

responsabilidad, asi como la regulacion aplicable.

En el capitulo 5 (cinco) a modo de sintesis de lo considerado en los puntos anteriores se
abordara la forma en que los avances tecnoldgicos sobre los DRONES pueden estructurarse como
base para una normativa especifica de los mismos, que permita su inclusion en el espacio aéreo
no segregado (que es aquel en donde se desarrolla el trafico de aeronaves normales OACI, 2011,

pag. 2), proponiendo una alternativa creativa para esta regulacion.

Como conclusidn, se analizaran los resultados de la investigacion a los que se ha arribado,
buscando ofrecer claridad sobre la forma posible de regulacién de la actividad contrastando la

informacidn examinada con la hipotesis establecida para este trabajo.



Capitulo 1

DRONES: conceptos



La tecnologia DRON presenta un desarrollo muy importante evidenciando una aceleracion
de ese ritmo de avance, sobre todo, en la Ultima década, con cada vez mas usuarios y
diversificacion de sus aplicaciones, en este capitulo se analizara el desarrollo de la actividad con
la finalidad de fundamentar la importancia de la materia DRONES, asi como los conceptos

tecnoldgicos basicos para su entendimiento.

Entender la faz tecnoldgica de los vehiculos aéreos no tripulados, es necesario, ya que
estos equipos son un hecho fundamentalmente tecnolégico y de no tener en claro sus
antecedentes, posibilidades y caracteristicas se edificaria un analisis sin sustento. Una de las
cuestiones, que como objetivo es perseguida en el presente trabajo, es de comprobar que una
regulacién amplia sobre DRONES debe basarse en el conocimiento pleno de sus posibilidades
tecnoldgicas y de lo que se desprende la importancia de este analisis con la finalidad de

comprobar la hipotesis planteada.

No menos importante es establecer la necesidad de su regulacion, aspecto que se lograra
analizar sobre la base de la conceptualizacion tecnoldgica previa, ya que es esta la que ha
posibilitado la utilizacién en diversas actividades de los DRONES, propiciando la necesidad de

una regulacion que le sea aplicable.

De los desarrollos previos se llegara al establecimiento de los parametros basicos sobre
los cuales edificar una regulacion, viendo en cada una de las conclusiones a las que se arribaran
que la tecnologia DRON es un hecho evidente en la sociedad y que merece un tratamiento

normativo especifico y consensuado.



1.1- Punto de partida y su definicion como objeto de estudio:

Los DRONES son un hecho tecnoldgico afianzado a nivel mundial, pero ain muchas
personas relacionan esta tecnologia con un juguete, debido a que desde aproximadamente el afio
2014, algunas versiones de estos aparatos comenzaron a invadir el mercado por haberse
transformado en un objeto relativamente accesible en su aspecto econémico y en cuanto a las

posibilidades de obtencion.

Pero a pesar de que algunos DRONES pueden ser juguetes, la realidad demuestra que la
mayoria no lo son y cada vez estan siendo mas utilizados en innumerables actividades generando
tanto consecuencias positivas como potenciales peligros, que determinan la necesidad de
proteccién a través de un marco regulatorio especifico, el cual solo ofrece en Argentina hasta el

momento una regulacion provisoria con lagunas normativas.

Para abordar un analisis del marco regulatorio especifico de los DRONES en primer lugar se
debe distinguir sus aspectos tecnoldgicos basicos, este conocimiento, que se inicia con el
discernimiento de sus antecedentes, posibilitara establecer la importancia y aplicacion diversa de
los DRONES, distanciandolos del concepto ludico y dejando en claro el enorme riesgo de no

regular su actividad.

Pero antes de ello, el punto de partida l6gico, para conocer el hecho técnico, es la definicion
del objeto de estudio, para lo cual la Organizacion Internacional de la Aviacion Civil (en adelante

OACI) determina que

(...) un vehiculo aéreo no tripulado es una aeronave sin piloto, en el sentido del Art. 8 del Convenio

sobre Aviacion Civil Internacional, que vuela sin un piloto al mando a bordo y que se controla a



10

distancia plenamente desde otro lugar (tierra, otra aeronave, espacio) o que ha sido programada y

es plenamente auténoma.
(OACI, 2011, punto 2.1, pag. 3).

Este concepto ha sido abalado por diversos paises utilizandolo casi sin variantes en sus
regulaciones, asi como en la 35° Asamblea de la OACI y por ser esta Organizacion, la que define

las normas internacionales de vuelo civil, es el concepto que se debe seguir.

La OACI (2011)* indica, que estos vehiculos no llevan un piloto a bordo y que son
controlados a distancia, agregando que también pueden tener un vuelo auténomo, es decir que
pueden ser programados para desarrollar una mision totalmente independiente de un piloto,

aungue éste pueda abortar dicha mision en algin momento.

El andlisis del presente trabajo se basa en el primero de los DRONES o vehiculos aéreos
no tripulados mencionados, que es aquel que es controlado plenamente por un piloto en toda la
operacion de vuelo, sobre este punto se volvera al momento del analisis de los conceptos

técnicos.

En cuanto al nombre en si, como en tantos aspectos de esta nobel actividad, hay muchas
discrepancias en como denominarlos, siendo el mas antiguo y difundido es el de DRONES, que
incluso figura de esta forma en el Diccionario de la Real Academia Espafiola, por estas razones

seran mencionados como DRONES en este trabajo. De Fuentes Talice (2010) describe que este

3 Circular 328/2011. OACI. Administracion Intern. de la Aviacion Civil (15 de julio de 2011).
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nombre proviene del inglés DRONE, que literalmente significa zangano, siendo su plural

DRONES.

Si bien se ha elegido la denominacién DRON, para la elaboracion del presente trabajo, es
conveniente mencionar, que existen otras formas de denominarlos. Asi la OACI*, por ejemplo,
los denomina UAS (unmanned aircraft system, en su sigla en inglés), como sistema integrado de
aeronave, enlace y comunicacion, mientras que en los proyectos de ley argentinos, asi como en la
Resolucién 527/2015 de la ANAC®, se los ha denominado VANT (vehiculos aéreos no
tripulados). Otra forma de denominacién mas especifica es la de RAPS (Remotely Piloted

Aircraft System).

Al describir estos objetos tecnologicos con la finalidad de establecer su importancia como
materia regulable, es necesario determinar su naturaleza juridica, es decir cual es el punto de
partida desde el cual desarrollar una regulacion. También en este aspecto se encuentran opiniones
encontradas determinando diferentes encuadres segun se los considere aeromodelos 0 se

determine que son aeronaves.

Cuando se toma como punto de partida a los DRONES como aeromodelos, se esta
haciendo referencia a un aparato cuyo objetivo es simplemente ludico, la ANAC (2017), en su

pagina web, destinada a la informacion y educacién, cuando se refiere a los aeromodelos indica

4 Circular 328/2011. OACI. Administracion Intern. de la Aviacion Civil (15 de julio de 2011).

5 Resolucion 527/2015.ANAC -. (10 de julio de 2015).
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que, el aeromodelismo tiene dos objetivos fundamentales que son, el aspecto cientifico y el

deportivo, indicando que ambos fines son inseparables y que el aeromodelismo es un hobby.

Aqui, se trata de un individuo que arma un vehiculo volador a control remoto que realiza
diferentes experiencias de vuelo y de fabricacion, que generalmente lo hace en un campo de
vuelo especifico para este tipo de modelos y con una finalidad IGdica, es decir su propio ocio,
carreras entre las plataformas etc. o cientifica amateur, diferenciando esta finalidad de aquellos
desarrollos y trabajos cientificos por lo que se crea esta tecnologia, que no son comprendidos en

la faz ludica de los DRONES.

La actividad ludica no puede ser regida por las reglas del aire, ya que el derecho
aeronautico no le es aplicable, no se requiere una capacitacion especifica ni una licencia de piloto
para operar estos objetos. Los aeromodelos, asi tienen su propio reglamento, siendo una actividad

recreativa, que practican muchas personas.

En cambio cuando los DRONES, se encuadran como aeronaves, como lo hace la OACI,
porque tienen un desarrollo tecnoldgico por los que son usados para realizar una serie de tareas,
dejando de lado el uso ludico especificamente, cuando los adelantos tecnolégicos permiten que
estos aparatos salven vidas realizando sus operaciones de vuelo en lugares poblados, cuando son
la extensién del hombre en actividades, riesgosas o tediosas, y tienen toda la capacidad de
produccion de dafios y de avasallamiento a la privacidad alli les son aplicables los marcos

regulatorios civiles asi como las regulaciones aeronauticas.

En resumen lo que diferencia y da fundamento regulatorio a estos aparatos es la actividad
que desarrollen, asi esta autora considera esencial delimitar el objeto de estudio, ya que el analisis

del presente trabajo se refiere a los DRONES, entendidos como aeronaves, que son utilizados
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como instrumentos por el hombre, para el desarrollo habitual de sus tareas, no aquellos para
esparcimiento que son los considerados aeromodelos y a los que les corresponde su reglamento
especifico. Se puede observar la gran diferencia que implica estimar una u otra naturaleza

juridica, como punto de partida para el establecimiento de una regulacion del sector.

Ademas en el caso especifico de la regulacion Argentina, esta debe seguir las directivas
de la OACI®, que determina que los DRONES (RAPS) son aeronaves, ya que como pais miembro

de este importante Organismo rector, debe respetar sus decisiones internacionales.

Se han establecido asi dos puntos generales e imprescindibles para iniciar la tematica
DRONES, su definicion y cudl es su naturaleza juridica, que no en todos los casos son definidos
del mismo modo lo cual genera dudas y confusiones a la hora de establecer el marco de estudio y
partiendo de las ambigiiedades que surgen en las diferentes definiciones también se dificulta la

manera de regularlos.

El préximo paso en el desarrollo del presente trabajo describira los puntos mas
importantes en la historia de los DRONES, porque conociendo sus origenes sera factible separar
el concepto de juguete del de herramienta tecnoldgica de importancia para el hombre, idea que
sera reforzada en el desarrollo siguiente, al describir las caracteristicas técnicas de estos vehiculos
aéreos no tripulados, conocimiento esencial y base del andlisis de una normativa especifica para

el sector.

6 Circular 328/2011. OACI. Administracion Intern. de la Aviacion Civil (15 de julio de 2011).
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Asi, habiendo cumplido los objetivos sobre la definicion del concepto DRONES, su
origen y el analisis del contexto tecnoldgico, se podra abordar la importancia que estos aparatos
tienen para el hombre, ya que la misma se fundamenta en el desarrollo de esta tecnologia y en las

capacidades operativas y utilitarias de los vehiculos aéreos no tripulados.

1.1.1 Origenes de los vehiculos aéreos no tripulados

Para entender el presente de esta tecnologia es Util conocer algunos hitos de su historia, lo
que llevara al lector a separar la imagen ltdica de estos aparatos, de la utilidad mas compleja que
los mismos tienen. Ademas es importante conocer los antecedentes de esta tecnologia para

comprender la evolucién de la misma y poder situarse en la actualidad de este hecho tecnoldgico.

Los pioneros de la aviacion en general fueron los primeros en desarrollar estos vehiculos,
con la finalidad de realizar modelos a escala de sus inventos. El inventor inglés Cayley en 18009,
fue el primero en lograr un vuelo de planeador no tripulado, proeza que se fue repitiendo en
varias partes del mundo pasando de las pruebas con planeadores no tripulados a tripulados y de
aviones no tripulados de prueba a los tripulados, siendo el primer logro en este ultimo tipo el de
los hermanos Wright en Estados Unidos en 1903 (Cuerno Rejado, Garcia, Sanchez Carmona,

Carri6 Fernandez, Sanchez Lépez, & Campora Cervera, 2016)

Las guerras han sido tiempos terribles y violentos para la humanidad pero en el caso de
los DRONES, como en otras tecnologias, ha sido en estos eventos bélicos donde se han

desarrollado los mayores avances.



15

Asi se fueron dando a nivel mundial una serie de inventos que aplicados a estos vehiculos
aéreos dieron como resultado aparatos que, con desarrollos posteriores, serian utilizados en la
grandes Guerras por venir, como el "teleautomaton” disefiado por el gran inventor Nikola Tesla
en 1912, quien por ello es considerado el padre de la misiles crucero y de la aviacion no tripulada

(Cuerno Rejado, et al. 2016).

Durante la Primera Guerra Mundial (1914-1918), los DRONES fueron evolucionando en
relacién a su estabilizacion la que se hizo automatica, se logré su control remoto y la navegacion
autonoma. En 1916 Elmer Sperry y Cooper Hewitt retomando la idea de Tesla crearon el primer
piloto automatico basado en los desarrollos realizados para vehiculos no tripulados (Mets, D.
2010). Conforme lo observado en el material recopilado esta autora ha llegado a la conclusion
que progresivamente se fueron creando dispositivos que resultaron Utiles aplicados a estas

aeronaves, marcando el origen de una nueva tecnologia.

La Segunda Guerra Mundial (1939-1945) trajo como desarrollo la utilizacibn como
blancos mdviles de estos vehiculos aéreos no tripulados, evolucionando en velocidad y en sus

sistemas de radio-control (Cuerno Rejado, et. al., 2016).

En el periodo de la Guerra Fria, en la década de los 60 con la innovacion de los aviones de
propulsién a reaccidn siguié la evolucién relacionada a la velocidad y autonomia, pero también
fue cuando comenzd a incorporarseles camaras para misiones de reconocimiento en territorio

enemigo, naciendo aqui el término DRON.

En ese tiempo se tenia que esperar que el DRON volviera a destino para revelar las fotos

tomadas en sus misiones. Pero fueron de gran utilidad, ya que realizaban un trabajo por demas
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peligroso evitando bajas y dificultades diplomaticas en el caso de captura de pilotos en territorio

enemigo (Cuerno Rejado, et al., 2016).

Como puede apreciarse a pesar de que en estos tiempos la aplicaciéon de esta tecnologia
era puramente militar, ya cumplia con el objetivo de ser una herramienta para el hombre, que le
permitia realizar una actividad, con una eficiencia y resultado superior al que podria realizar por

si mismao.

Posteriormente se fueron agregando adelantos tecnoldgicos a estas plataformas, entre
ellos la introduccion del ala giratoria, en un helicoptero no tripulado que transportaba torpedos
anti submarinos, luego la navegacion por GPS (Global Positioning System), comunicacion
satelital que posibilito la liberacion de la operacion por radio. A estas tecnologias se unieron los
sistemas digitales (digital flight control system) DFCS, mejorando el alcance y precision de la
navegacion y los SAR, radares de apertura sintética, permitiendo volar entre nubes (Mets, D.,

2010).

Se observa, con cada paso que da la tecnologia el crecimiento de estos aparatos en
aplicacion y utilidad, ndtese que el DFCS sumado al GPS, son los desarrollos que en la
actualidad se encuentran evolucionando con la finalidad de lograr un mayor nivel en la seguridad

operacional para permitir la inclusion de los DRONES al espacio aéreo comun.

El primer productor a gran escala de DRONES, fue Japén, en la década de los 90, con el
lanzamiento del VTOL (Vertical take off and landing) aeronave que puede despegar y aterrizar
en posicion vertical, el Yamaha R 50 y el RMax, que fueron utilizados para la siembra del arroz y
la fumigacion, conformando dos hitos en la historia de estos aparatos, uno es la utilizacion civil

de los mismos y el otro es la puesta en marcha de las primeras regulaciones relacionadas a
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DRONES que hicieron posible su operacion fuera del &mbito militar (Cuerno Rejado, et al.

2015).

Asi esta década marca el inicio del uso civil y el punto de largada de una carrera evolutiva
imparable de los DRONES, que de ser una tecnologia para unos pocos paso a ser un elemento de
facil obtencion lo que dio como resultado una adquisicion masiva de los mismos y las
consiguientes consecuencias de su uso masivo, que hace necesaria la implementacion de un

marco regulatorio que contemple esa actividad.

En Argentina los primeros desarrollos tecnolégicos en relacion con DRONES, también de
caracter militar, se iniciaron entre el afio 2003 y 2004, siendo el primer DRON el "Lipan I" y
luego el P 35, ambos del Ejército Argentino, luego la Armada Argentina desarroll6 a "Guardian”,
existiendo un trabajo posterior (2014) de las Fuerzas Armadas en conjunto y con apoyo del
INVAP (empresa tecnoldgica argentina) denominado "Proyecto SARA" que sigue en progreso y

comprende tres clases de estos vehiculos.

En cuanto a empresas civiles una de la primeras en desarrollar plataformas completas fue
"Nostromo Defensa" creadora de los DRONES " Yarard y Caburé ", el primero de ellos utilizado
por Fuerzas de Seguridad (Martinez M., 2014). En la actualidad hay muy pocos proyectos de
fabricacion de plataformas completas de origen argentino, los desarrollos se dan, mas bien, en
relacion a los subsistemas tecnoldgicos que complementan a los DRONES y en la venta de esas

patentes (Lic. Landy, D., 2014).

Esta autora considera que es una industria desaprovechada en la Argentina, ya que existen
capacidades humanas muy calificadas para desarrollarla y que no son valoradas, influyendo en

ello la imposibilidad econémica de solventar la actividad. Hubo intentos de convenios con paises
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limitrofes que no han tenido demasiado éxito y el mismo estado Argentino utiliza DRONES de
fabricacion extranjera para tareas de vigilancia, control, apoyo en salvamentos etc. en lugar de

desarrollar los de tecnologia nacional.

Las mejoras, que a nivel internacional se estan desarrollando, en la actualidad, con
resultados cada vez mejores, estan relacionadas con la bldsqueda de la seguridad operacional,
como por ejemplo, los sistemas sense and avoid o percibir y evitar, por el que los DRONES
pueden evitar objetos y/o personas que se encuentran en su recorrido, impidiendo colisionar con

ellos (NASA, 2015).

Esta breve evaluacion de los antecedentes histéricos de los DRONES, permite entender
dos aspectos importantes de esta tecnologia, primero que no son un juguete, aunque algunos
puedan ser utilizados con fines ludicos, porque si bien en el ambito civil tienen una corta
existencia, su evolucion viene de décadas de desarrollos en el campo militar. Otro de los aspectos
comprobados es que su desarrollo militar ha sido la base tecnolégica, pero desde el uso civil, la
aplicacion a diferentes actividades asi como su masividad han dado como resultado una

aceleracion sorprendente en esa evolucion.

Siguiendo con el analisis que aportara la base de conocimiento sobre los DRONES y luego
de haber abordado sus origenes y de haber establecido su caracter de aeronave y su utilidad, se
transitara al proximo punto consistente en el desarrollo de sus aspectos tecnoldgicos sin cuyo

conocimiento es imposible pensar una regulacion eficiente y abarcadora.
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1.2- Conceptos tecnoldgicos como base para la regulacion de DRONES.

Como se ha desarrollado en el punto anterior los DRONES, son un hecho tecnoldgico real
y existente en la sociedad por esta causa su uso debe ser regulado de manera amplia, para
resguardo y seguridad de la poblacion y para que la industria del sector pueda desarrollarse ya

que ofrece importantes beneficios.

Por lo expresado, es muy importante regular la actividad, de manera tal que, no solo se
establezcan normas operacionales para su uso, sino que ademas se protejan los derechos de las
personas y se establezca la responsabilidad de aquellos que utilizan los DRONES, considerando
también que es indispensable que el avance tecnologico no sea frenado con normativas que se

funden en el desconocimiento de las posibilidades técnicas de estos aparatos.

Para comprender las cuestiones necesarias, para analizar el marco normativo especifico en
relacion a los DRONES, se requiere una base de conocimiento tecnolégico minimo, y con esa
finalidad, se describen a continuacion algunos conceptos que serviran para la comprension del

analisis posterior.

Las diferentes reglamentaciones aéreas existentes, como por ejemplo la Circular N°
528/2011 de la Organizacién de Aviacion Civil Internacional (en adelante OACI)7 que ha

constituido la base de todos los reglamentos que en la actualidad existen a nivel internacional,

7 Circular 328/2011. OACI. Administracién Intern. de la Aviacion Civil (15 de julio de 2011).
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con la finalidad de facilitar el analisis de las caracteristicas tecnoldgicas de los equipos aéreos en

general, dividen el estudio en aquellas que atafien a: los equipos, las operaciones y las personas.

Esta autora considera que esta division es muy positiva para el ordenamiento correcto de
los temas que hacen a cualquier actividad aérea y que también es perfectamente aplicable a los
DRONES, por lo que el analisis del contexto tecnoldgico se desarrollara en su mayoria con esa

divisién tematica.

Asi en relacion a los equipos: se indico al momento de la definicidn del objeto de estudio,
que la OACI determind el concepto operacional de DRONES, dividiendo entre aquellas
aeronaves no tripuladas controladas por un piloto desde tierra u otro lugar de aquellas

totalmente autonomas (OACI, 2005)s.

Aqui se puede inferir que la OACI tiene interés en diferenciar estas clases de equipos, esto
se debe a que las, aeronaves no tripuladas exclusivamente autbnomas, son mas usados en la
actualidad en el ambito militar y se componen de una base en tierra, que programa un operacion y
a traves de sistemas tecnoldgicos sofisticados el vehiculo aéreo la realiza sin intervencién del

piloto (OACI, 2011)e.

8 Documento 9854 - AN /458 - Global Traffic Management Operational Concept.OACI, Organizacion Internacional
de Aviacion Civil. (6 de mayo de 2005).

9 Circular 328/2011. OACI, Organizacion Internacional de Aviacion Civil. (15 de julio de 2011)..
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Este concepto anterior debe diferenciarse del "vehiculo aéreo pilotado a distancia”
(ANAC, 2015)10, que es el que durante la operacion de vuelo es controlado plenamente por un
piloto a distancia, concepto que debe ser el que se tome, con la finalidad de analizar el objeto de
estudio abordado ya que, ha sido acordado en el 35° periodo de sesiones de la Asamblea de la

Organizacioén de la Aviacion Civil Internacional (OACI, pég. 2, 2011)11 .

La categoria de DRONES mencionada, junto con los "Sistemas de vehiculo aéreo
pilotados a distancia”, que son todos los elementos que intervienen en la gestion de vuelo de los
vehiculos aéreos pilotados a distancia, constituidos por la propia aeronave, la estacion en tierra 'y
el enlace de comunicacion entre esta base y plataforma, constituye el objeto regulatorio de la
Resolucidn 527/2015 de la ANAC12y son los elementos sobre los que se centra el analisis de este

trabajo.

Se han seleccionado los DRONES que son pilotados a distancia no autobnomos, por ser los
de mayor utilizacion en el ambito civil y esto se debe, tanto a la accesibilidad econdmica, como a
la seguridad operacional. Ademas la OACI, (2011)13 indica que estas aeronaves son la que a
futuro podran ser integradas al mismo espacio que ahora tienen las aeronaves tripuladas, por lo
que sobre ellas se prevé una evolucion tecnoldgica y operacional que requerird mayor esfuerzo

regulatorio.

10 Resolucién 527/2015. Reglamento provisorio de los vehiculos aéreos no tripulados (VANT). ANAC.
Administracion Nacional de la Aviacion Civil . (10 de julio de 2015)..

11 Circular 328/2011. OACI, Organizacion Internacional de la Aviacion Civil (15 de julio de 2011).
120p. cit.

130p. cit
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El siguiente tema que se constituye en base regulatoria es la clasificacion de los

DRONES, sobre el que existen opiniones diversas, que han producido diferentes regulaciones.

Asi por ejemplo para la regulacion provisoria argentina, establecida por la Administracién
Nacional de la Aviacién Civil (Resolucién 527/2015, ANAC)*, los DRONES son clasificados en

tres categorias:
Pequefios: de hasta 10 Kg.
Medianos: de 10,1 a 150 Kg.
Grandes: mas de 150 Kg.

Establece asi categorias por la masa de los DRONES vy partiendo de esa base, regula sus

posibilidades de vuelo y las autorizaciones para desarrollar la actividad.

Existen regulaciones de otros paises que incluyen una clasificacion que parte del peso,
misma base que la clasificacion argentina, pero dentro de cada categoria incluye subclases, por
tamano, performance, radio de alcance y hasta ejemplos de plataformas o equipos, posibilitando
una normativa mas precisa, pero también con inconvenientes al momento de su aplicacion debido

al constante desarrollo en la variedad de estos aparatos sumado a la diversidad en su aplicacion.

Esta clasificacion la considero mas oportuna, basando mi opinion en el informe que

realizara el Consejo Profesional de la Ingenieria Aeronautica, en adelante CPIAYE (2015) al

14 Resolucion 527/2015. Reglamento provisorio de los vehiculos aéreos no tripulados (VANT). Art. 3. ANAC.
Administracion Nacional de la Aviacion Civil. (10 de julio de 2015).
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"Proyecto de reglamento Provisional de los Vehiculos Aéreos no Tripulados de la ANAC, ya que
dentro de cada una de las categorias de tamafio hay una variedad muy grande de aparatos que

requieren un tratamiento normativo diferenciado” (CPIAYE, 2015).

Por ejemplo, tomando en cuenta la primera de las categorias que va de cero (0) a diez (10)
Kg. comprendiendo asi, a un nano-DRON cuyo tamafio mas pequefio resulta ser menor a la
yema de un dedo y no méas grandes que la palma de una mano, y también dentro de la misma, a
un DRON que pesa 10 Kg., claramente se observa que tal diversidad tiene que ser contemplada

en una normativa especifica de la actividad.

Esta autora ha observado que varios paises que tienen regulaciones sobre DRONES, en
lugar de poner énfasis solo en la caracteristica relacionada al tamafio de los equipos, al momento
de clasificar los DRONES, lo hacen desde varios factores primando la actividad que los mismos

son capaces de desarrollar, o también por los escenarios en donde las desarrollan.

El equipo en si como se adelantara al momento de mencionar la diferencia entre los
DRONES auténomos y los controlados por un piloto remoto, estd conformado por la plataforma
aérea, la estacién a cargo del piloto y el sistema de comunicacion entre ambos. El sistema se
complementa con una serie de instrumentos de aeronavegabilidad, deteccion de obstaculos,

comunicacion, estabilidad, y diversidad de software y sistemas.

Dentro de estos sistemas y software se encuentra una gama muy amplia de desarrollos
cuya adecuacion dependera de la aplicacion o actividad para la que sera usado el DRON. Asi se
puede dotar a estas aeronaves de camaras fotograficas, filmadoras, camaras multiespectrales,
termograficas, accesorio para transporte de agua, semillas, sustancias quimicas, pueden

adosarseles brazos roboticos etc. (Microdrones, 2017).
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Los software creados para DRONES, deben ser adaptados al tamafio de su plataforma,

con lo que el esfuerzo tecnolégico es ain mayor (NASA, 2015).

La anterior enumeracion es solo un esbozo de los accesorios tecnoldgicos con los que
puede dotarse a un DRON, observando esta autora en el sinnimero de material existente referido
a estos desarrollos, que el Unico limite es la imaginacion y la posibilidades de inversion
existiendo, para la actividad a desarrollar con DRONES, un avance tecnolédgico o una adaptacion

de algun avance ya existente.

Los conceptos de aeronavegabilidad y comunicacién equipo-radiocontrol, son esenciales
al momento de pensar en normas que rijan la actividad de los DRONES, ya que en estos puntos

se centran las cuestiones de seguridad operacional a tratar.

Asi los accesorios referidos en parrafos anteriores que posibilitan a los equipos su
incursion en numerosos escenarios, sumados a las posibilidades de aeronavegabilidad dan como
resultado la realizacion de maultiples actividades potenciando tanto las consecuencias positivas

como negativas de su utilizacion.

Por ello una regulacion especifica debe tener en cuenta las posibilidades tecnolégicas
analizadas, para garantizar una tutela amplia ante las posibles vulneraciones a los derechos,
ocasionadas por el uso indebido o accidental por incumplimiento de los deberes de seguridad, de

DRONES.
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En cuanto a las operaciones: los DRONES son aeronaves y como tales deben cumplir con
los requerimientos de seguridad operacional tal como lo hacen las aeronaves pilotadas y que se

encuentran determinados a nivel internacional por la OACI15.

Es necesario aclarar que en cuanto al encuadre juridico de los DRONES como aeronaves
existen opiniones encontradas, compartiendo esta autora la expresada por la OACI, que define
como aeronave a los vehiculos aéreos no tripulados, como se indicara al momento de definir el

objeto de estudio.

Debido a las diferencias operacionales, juridicas y de seguridad, como detalla la
Organizacion referida, los DRONES ademaés seran regidos en cuanto a la operacion de vuelo por

" norma especial y especifica..." que contemple tales diferencias.

Aqui queda establecida la necesidad de regulacion especifica de los DRONES siendo la
OACI el organismo emisor, que por ser la organizacion que lleva adelante la normativa
internacional relacionada con la aviacién civil, de la cual la Argentina es parte, pese a que sus
recomendaciones no son de caracter vinculante, constituyen la base sobre la que se elaboran los

reglamentos de la actividad en los estados miembros.

En relacion a la tematica de las operaciones de vuelo la ANAC, en el reglamento
provisorio 527/201516, a modo de introduccién aclara algunos conceptos necesarios para la

comprension de la normativa. En referencia al concepto operacional del sistema de vehiculos

15 Circular 328/2011. P4g. 7. OACI. Organizacion Internacional de la Aviacion Civil (15 de julio de 2011).

16 Resolucion 527/2015. ANAC. Administracion Nacional de la Aviacién Civil -. (10 de julio de 2015).
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tripulados a distancia, preceptla que es el sistema que debera adaptar todas sus funciones y
actividades a las reglas operacionales de seguridad que prescriben las entidades emisoras de las

mismas en cada Estado, en base a las disposiciones generales de la OACI17.

Asi dentro de las cuestiones operacionales se encuentran los aspectos de seguridad segun
el vuelo se realice manteniendo el piloto al DRON dentro de su rango de visibilidad o lo haga
manteniendo el control pero a distancia a partir de la utilizacion de sistemas especiales. (ANAC,

2015)18.

Queda expresado en las definiciones de todos los conceptos anteriores, que el principal
objetivo de las reglamentaciones existentes vinculadas a la aviacion civil es el de la seguridad y
todas las normativas y esfuerzos para la fijacion de reglas para la circulacidn aérea se construyen

en torno a ella.

Asi partiendo de la seguridad como base y relacionado directamente con ella y con el
entorno operacional esta el concepto de "aeronavegabilidad" que es basico en las normativas que

rigen la aviacion en general.

La aeronavegabilidad, seguin indica la Cuerno Rejado (2008), no tiene una unica
definicion, pero podria definirse como "...1a aptitud que tiene una aeronave para el vuelo™ (pag.
12) y la forma de determinar que una aeronave civil es segura es a través del procedimiento de

"certificacion" "... que es el conjunto de tareas destinadas a garantizar que dicha aeronave esta en

condiciones seguras de vuelo" (Ibid., pag.12).

7 0op cit

8 Op cit
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Este procedimiento supone la existencia de una Organizacion encargada de la mencionada
certificacion y que establece los requisitos para alcanzar la misma, este tema serd desarrollado en

el capitulo dos (2), referido a las normas y regulaciones.

Dentro de los conceptos a desarrollar, se encuentra el de "espacio aéreo segregado”, asi
cuando por razones de seguridad se considera que un prototipo o innovacion puede generar
potenciales peligros para la aviacion civil normal, se establece una zona especifica por donde

puede realizar sus operaciones de vuelo (Cuerno Rejado, C, 2008, pag. 16).

Estas zonas tienen dimensiones especificas y se encuentran apartadas (segregadas) de las
zonas o corredores aéreos que son reservados para la navegacion normal, estableciendo claras
reglas que no permiten su introduccion a la zona no autorizada, este es el espacio aéreo
segregado. Contrario sensu el espacio NO segregado, es aquel por donde circulan las aeronaves

tripuladas en su plan de vuelo normal.

La importancia que reviste este concepto es fundamental y es una de los debates méas
importantes en torno a los DRONES en la actualidad, ya que hasta la fecha (2017) los vehiculos
aéreos no tripulados se encuentran autorizados para volar solo en su espacio aéreo establecido
(segregado) por la normativa especifica en cada pais y el objetivo y esfuerzo regulador asi como
tecnoldgico se encuentra en que los DRONES compartan el espacio aéreo con las aeronaves

tripuladas.

En relacion a las personas: existen varios actores en esta actividad. La ANAC define los

siguientes conceptos relacionados:
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Pilotar: que es " manipular los mandos de una aeronave durante el tiempo vuelo™” de ahi los

que realizan la accion de pilotar son definidos como:

Piloto a los mandos: "Persona que manipula los mandos de vuelo de un vehiculo aéreo y es

responsable de la trayectoria del vuelo de aquel” y

Piloto remoto: "Persona que manipula los controles de vuelo de un vehiculo aéreo pilotado a

distancia durante el tiempo de vuelo”

A modo de aclaracion de estos conceptos, al comparar las reglamentaciones vertidas en la
Circular 527/15 de la ANAC19 y las contenidas en la Circular 328/201120 de la OACI, que es la
base de la primera, se observa que la OACI claramente establece, en el punto 4.8 (pag. 12) que el
responsable de la operacion aérea del DRON (RPA, como es mencionado por la OACI) es el

piloto que maneja los controles del mismo.

La Resolucién argentina®, mientras tanto, diferencia los conceptos de piloto "a los mandos"
y "piloto remoto™ en tanto que en un vehiculo aéreo no tripulado, hay un Gnico piloto remoto, por
vez, que se encuentra a los mandos del aparato, esto significa que aunque haya una
"transferencia” del mando, solo un piloto (pudiendo ser, en tiempos diferentes) controla

directamente el vuelo.

19 Resolucion 527/201. ANAC. Administracion Nacional de la Aviacion Civil. (10 de julio de 2015).
20 Circular 328/2011. OACI, Organizacién Internacional de la Aviacion Civil (15 de julio de 2011).

2! Resolucién 527/201. ANAC. Administracién Nacional de la Aviacién Civil. (10 de julio de 2015).
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De hecho el art. 19 de la Resolucién 527/2015 de la ANAC?? prohibe més de un piloto al
mando en la misma operacién de vuelo y la OACI en el punto 2.6% indica que no habré ninguna
variacion de ningun concepto por la introduccion de DRONES (UAVS) en las normativas aéreas,
solamente especificando como "piloto remoto™ al piloto del UAV, por encontrarse fuera de la

aeronave.

En otras palabras se considera més claro establecer un solo concepto de piloto, quien
como parte de una tripulacion remota, es el encargado de los mandos del DRON, ya que si bien la
ANAC, seguramente ha pretendido diferenciar el piloto de DRONES autonomos de aquel que
controla la aeronave en todo momento, no existe real diferencia entre ellos (en interpretacion de

lo analizado de CEPIAYE, 2015 y OACI, 2011).

El concepto de "miembro de la tripulacion remota” segin la Resolucién 527/01 articulo
1° de la ANAC (2015)*, es quien presta apoyo al piloto durante la operacion de vuelo. Dentro de
esta categoria se encuentra el piloto remoto al mando asi como el observador, el controlador, el
explotador y cualquier otro integrante que, portando la autorizacion para la operacion, realice

acciones para la consecucion de la mision o trabajo utilizando un DRON o en torno a él.

Esta autora considera que, establecer claramente los conceptos antes mencionados es
muy importante en razén de la asignacion de las responsabilidades ante accidentes y ante usos

indebidos de esta tecnologia.

% Ibid.
23 Circular 328/2011.Punto 2.6 pag. 4. OACI. Organizacion Internacional de la Aviacién Civil (15 de julio de 2011).

% Resolucién 527/201. ANAC. Administracién Nacional de la Aviacion Civil. (10 de julio de 2015).
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En relacion a la actividad del piloto y del observador, existen tres conceptos técnicos

béasicos en lo que respecta a la operacién de DRONES. Estos son:

BVLOS, en sus siglas en inglés Beyond Visual Line of Sight, es decir, méas all& de la linea
de vision del piloto del DRON, por lo que el aparato requiere estar dotado de tecnologia de vuelo

de deteccion y evitacion de obstaculos, (sense and avoid system) (NASA, 2016).

El desarrollo de este sistema es el que le dara a la actividad la posibilidad de insertarse en el
espacio aéreo comun, compartiendo con otras aeronaves y con la limitacion de la seguridad y el

respeto por la convivencia dentro de dicho espacio.

Visual line of Sight, VLOS, en su sigla en inglés, que significa en linea visual de la vista,
aqui el piloto opera el DRON con vision directa, lo que normalmente no supera,

aproximadamente, los 500 metros de distancia entre él y el aparato (NASA, 2016).

El tercer concepto en analisis es EVLOS, en inglés Extended Visual Line Of Sight, en
castellano significa: linea de vision extendida. Aqui si bien el piloto no mantiene en todo
momento la visién directa con el DRON, existe un segundo integrante de la tripulacion, el
observador, que es una persona idonea en la tarea, situado estratégicamente y quien en momentos
de mayor alejamiento de la plataforma del piloto a los mandos lo guia. EIl observador es requerido
en algunas actividades y escenarios, aunque con cada adelanto tecnol6gico va quedando en

desuso su actuacion (NASA, 2016).

Los tres conceptos vertidos con anterioridad fuera de ser simplemente técnicos, tienen

relevancia juridica, ya que como se observara en el analisis de la normativa internacional del
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capitulo segundo, es sobre unos de los puntos a las que todas las reglamentaciones hacen

referencia, ya que tienen total relacion con la seguridad.

El tema central, en relacién a las personas que operan DRONES, son las autorizaciones y
licencias requeridas para el desarrollo de la actividad, habiendo observado en las
reglamentaciones a nivel internacional, similitudes a la hora de establecer los requisitos de dichas

licencias para pilotos y otros operadores.

En cuanto a las licencias estas se otorgan siempre a mayores de 18 afios, con menores
requisitos de haber obtenido estas personas anteriormente, licencias para pilotar aviones
tripulados, que aquellos que no las han tenido. Deben cumplir con un examen médico, visual y

psicolégico.

Deben capacitarse en una institucion autorizada y acreditar a través de un examen ante la

Organizacion fiscalizadora que corresponda, dicha capacitacion de forma practica y tedrica.

Este tipo de requerimientos aplicados a la licencias para pilotar DRONES, es compartido
por las reglamentaciones mas restrictivas, mientras que en las que ponen el objetivo en la

utilizacion o el escenario de uso de los DRONES, requieren capacidades relacionadas a ellas.

Esta autora considera que es mas adecuada una normativa especifica que contemple la
diversidad de actividades y por lo tanto una licencia de piloto especifica para cada una de ellas,
ya que si bien la operacion basica de un DRON puede ser la misma, cada software y cada
desarrollo conlleva una capacidad diferenciada, aunque debe existir una licencia basica y minima
que asegure que los pilotos fueron capacitados en lo que respecta a la operacion de vuelo asi

como a las previsiones de accidentes y violacion a la privacidad.
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Otras de las cuestiones técnicas, reiteradas en diversas normativas es que los pilotos
deben llevar consigo al momento del vuelo un manual de operaciones, en donde no solo se
encuentren las caracteristicas del sistema aéreo, sino ademaés las especificaciones relacionadas a
la utilidad del DRON, las cuestiones de seguridad ante accidentes, un documento de intencion de

buena conducta en relacion a la no invasion a la privacidad o manual de ética, etc.

Todos los conceptos informados anteriormente relacionados a las tres tematicas
fundamentales: equipo, operaciones Yy personas, permiten acercarnos al mundo normativo
aeronautico, el cual presenta caracteristicas muy especificas y un lenguaje propio que no puede

dejarse de lado ante el andlisis de un componente de su actividad como son los DRONES.

Aunque vale la pena aclarar que los conceptos técnicos desarrollados han sido solo un
acercamiento a la tecnologia DRON, los mismos han tenido la intencion de ofrecer
conocimientos basicos sobre los que se construira el resto del presente trabajo, no habiendo
agotado ni mucho menos, la riqueza conceptual especifica de la materia, pero se ha cumplido con

el objetivo de introducir en el tema tecnoldgico al lector.

1. 3. Justificacion y necesidad de regular la actividad con DRONES

En los puntos teméticos anteriores se ha definido el objeto de estudio DRONES, se han
descripto los origenes y aspectos tecnoldgicos relevantes de los DRONES, se ha podido
comprobar que no son meros juguetes, que tienen la capacidad tecnolégica para desarrollar una
enorme cantidad de tareas para el hombre, pero al mismo tiempo, esas mismas caracteristicas
determinan que estos objetos sean potencialmente dafinos lo cual requiere un control normativo

gue permita su uso sin riesgos para la sociedad.
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Los avances tecnoldgicos del sector, propiciaron la adquisicion sencilla y relativamente
econdémica de DRONES y esto determind la posibilidad de su uso como herramienta para muchas

actividades o bien con finalidad ludica, asi se generd una venta masiva de estos aparatos.

Las consecuencias de ello es que hay muchas plataformas en uso en el ambito civil,
siendo la mayoria multirrotores (es decir que poseen varias hélices) y que son capaces de volar a
gran altura, tanto como a ras del suelo, con el consiguiente peligro de impacto y heridas cortantes.

Sumado a ello la mayoria de estos vehiculos aéreos cuyo uso se ha hecho tan frecuente,
estdn equipados con camaras Yy otros dispositivos, que ya por poseer estas caracteristicas

engendran un potencial riesgo a la privacidad de las personas.

Lo expresado da cuenta de un hecho técnico, cuya existencia no puede ser negada, la
problematica en este campo de estudio son las lagunas normativas que ocasionan que, por un lado
la tecnologia no se desarrolle debidamente ya que la falta de decisiones legales genera
desconfianza para la realizacion de las inversiones que el sector requiere, por otro lado la falta de
regulacion deja muchos aspectos de la actividad sin el suficiente resguardo generando situaciones

de inseguridad impidiendo la inclusion de los DRONES en la sociedad.

En el presente titulo se fundamentara la necesidad de tratamiento legal de esta tecnologia
asi como, la importancia de la misma, analizando las consecuencias en caso de continuar sin

establecer una regulacion amplia para el sector.

Se abordard la tematica desde el plano cuantitativo en su inicio, siguiendo con la
descripcion de la utilidad que es uno de los argumentos mas fuertes sobre los que edificar la
importancia de los DRONES Yy finalizando el punto con los criterios valorativos expresados por

los referentes del sector.
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El Dr. Gomez Hernan (2016), expresa muy acertadamente, que el andlisis juridico de los
DRONES debe fundamentarse entre otros aspectos, en el impacto econdmico de estos equipos, lo
cual considero que es el punto de partida del analisis, debido a que la comprobacion numérica
generalmente nos da una pauta de la real incidencia del sector en la sociedad, informacion que

situard al lector sobre cual es la importancia de estos aparatos para el hombre.

Para fundamentar esta aseveracion basta con observar los nimeros que ofrecen las

distintas organizaciones internacionales que han realizado un analisis cuantitativo del sector.

Asi la Comisién Europea (2014) en su informe 2014-2020 considera que para 2020 el
10% de la aviacion internacional estara conformada por DRONES, lo que significara una
inversion de 15.000 millones de ddlares anuales en el sector, siendo Estados Unidos el que posee

mayor cantidad de pilotos registrados a nivel mundial.

En diciembre de 2016 la consultora PwC realiz6 un informe sobre las inversiones
relacionadas con DRONES en distintas industrias informando que el valor del mercado global
del este sector tecnoldgico asciende a ciento veintisiete mil millones de délares (PwC, pag. 4,
2016). De la investigacion mencionada, se determind como el uso de DRONES ofrece ventajas
en cada uno de los sectores industriales en donde son utilizados, concluyendo que dentro de las
mas beneficiadas se encontraba la industria relacionada con las infraestructuras, en donde se

estima que la inversion es de cuarenta y cinco mil doscientos millones de ddlares (PwC, 2016).

Como se mencionara, los Estados Unidos de Norteamérica es quien lidera el mercado con

la mayor cantidad de DRONES a pesar de que mantuvo por mucho tiempo una reglamentacién
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que casi prohibfa esa actividad, pero debido a la reciente aprobacién del "Part 107"% en junio de
2016, que es el "reglamento para las operaciones de aviones no tripulados (UAS)" se considera

que el sector crecerd ain mas, sobre todo en lo que respecta a los operadores comerciales.

Debido a ello, la Asociacién de Consumidores (CEA) de Estados Unidos pronostica que
para 2018 el comercio de DRONES implicard un valor de ventas de 300 millones de dolares,
mientras la Union Europea como informa Cuerno Rejado, C (2016) sostiene que, pudiéndose
adquirir DRONES por valores de entre los 30 € a los 30.000 € de forma libre en el mercado para
cualquiera que tenga los medios y el deseo de poseerlos, hace que el nimero de equipos en esta
zona, sea indeterminado, sobre todo porque por el momento la adquisicion no esta supeditada a

una registracion de los aparatos.

Queda demostrada la importancia econémica que los DRONES tienen para el hombre
debiendo agregar que lo cotejado entre los distintos documentos evaluados en relacion al tema, se
observa también que esta tendencia de la industria en lo relativo al uso, a la importancia de la
tecnologia y en consecuencia a la inversion por parte de la industria, va creciendo

progresivamente.

En Argentina, la ANAC, establece en sus considerandos la necesidad de regulacion,
indicando que a pesar de la carencia de una normativa internacional consensuada no afecté el

desarrollo de la industria nacional de DRONES y mucho menos, su comercializacion y uso®. Es

25 Part 107 Press Release- DOT and FAA Finalize- Rules for small Unmanned Aircraft Systems. Federal Aviation.
(21/06/2016)

26 Resolucion 527/2015. Considerandos. ANAC. Administracién Nacional de la Aviacién Civil. (10 de julio de
2015).
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decir que los DRONES se han multiplicado en cantidad y en relacion a sus usos, de una forma
muy superior al avance normativo vinculado con ellos y que ademés se prevé que este progreso

tecnoldgico siga en expansion.

Como se adelanté en la presentacion de este apartado, cuando se hace referencia al
crecimiento de la tecnologia DRON es menester fundamentarla en la gran variedad de
aplicaciones de los mismos. Es amplisima la cantidad de publicaciones internacionales en donde
se referencia la utilidad de estas plataformas tecnoldgicas, ya que representan una posibilidad
econémica muy importante, generando recursos en diversos ambitos, haciendo posible o

facilitando trabajos en los que no se hubiera pensado su uso hace solo diez (10) afios atras.

Asi dentro de las posibilidades operacionales que poseen los DRONES se encuentra la

teledeteccidn o percepcion remota,

En el uso moderno, el término generalmente se refiere a la utilizacién de tecnologias de
sensores montados en plataformas espaciales o aéreas que detectan y clasifican y/o [sic]
fendmenos en la Tierra por medio de ondas electromagnéticas propagadas (ej. luz visible,

infrarrojo, etc.)" (Di Leo, 2015).

Los DRONES que realizan estas tareas, como informa el Profesor Di Leo (2015) son
equipados con geoposicionadores (GPS), equipos de comunicacion sofisticados que incluso
posibilitan ser controlados y comunicarse con el equipo a través de telefonia celular, también se

dota a los DRONES, con cdmaras de muy alta resolucién que son capaces de tomas nocturnas,
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termogréficas, etc. Todos estos datos definitivamente técnicos nos ayudan a representarnos los

alcances de una herramienta de este tipo.

Los DRONES con el agregado de estas tecnologias mencionadas, que nacieron en su gran
mayoria como desarrollos militares, son utilizados en una diversidad de tareas que para el hombre

representan un aporte innovador, econémico y con grandes beneficios.

Asi desde la aplicacion en infraestructuras para inspeccion de instalaciones, para
determinacion de dafos, evitando poner en riesgo a las personas, en investigaciones cientificas,
como observaciones atmosféricas, geologia para exploracion petrolifera y gasifera, exploracion
de lugares de dificil acceso, estudio de ecosistemas, control medio ambiental etc.; también son
aplicables en tareas relacionadas a la diversién y esparcimiento, como la cinematografia,

fotografia deportiva o en actividades comunicacion en periodismo.

Los DRONES permiten en distintas tareas riesgosas alejar a las personas del peligro,
como por ejemplo en tareas de salvamento, blsquedas en terrenos escabrosos, colaboracién en

inundaciones y catastrofes de todo tipo.

Como por ejemplo el centro de investigacion espafiol BCN (2015), en paises como Bosnia
0 Colombia con su propio desarrollo, en donde los DRONES son utilizados para la deteccion de
minas personales y otros explosivos que quedaron luego de los eventos bélicos y terroristas que

asolaron respectivamente a esos paises.

En Argentina una de las actividades que mas ocupa a los DRONES es la agropecuaria con

multiples funciones en la misma y hasta el Estado los utiliza en tareas policiales de vigilancia, en
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busqueda de evasores fiscales como los hace ARBA (Agencia de Recaudacion de la Provincia de

Buenos Aires).

En paises como Alemania, Polonia, Espafia, Estados Unidos incluso en Argentina, se esta
trabajando con un DRON ambulancia, equipado con botiquin de primeros auxilios equipo de
comunicacion y un desfibrilador. Este equipo, ya ha sido probado y sera revolucionario ya que
por sus caracteristicas estos equipos no son retenidos por el transito y pueden ir en linea recta a

destino con lo que la respuesta ante una emergencia es mucho mas rapida.

Esta autora considera que son inmensas las aptitudes tecnoldgicas de los DRONES y que
aun no se han agotado sus posibilidades de uso, que incluso los desarrollos técnicos actuales de
estos aparatos son los inicios de una forma de trabajo robotizada y que si los estados toman
conciencia de que la tecnologia debe ser desarrollada de manera positiva y para ello ofrecen un
marco regulatorio que acompafie esa evolucion, generaran una industria con inversion y

beneficios para todos los participantes.

De esta importancia y destino de los DRONES dan cuenta numerosas opiniones de los

actores del sector, encontrando publicaciones a diario referidas a nuevas formas de utilizacion.

De hecho en Espafia por ejemplo, segin lo informado por la "Asociacion Internacional de
Sistemas de Vehiculos no tripulados™, en su sigla en inglés AUVSI (como serd nombrado en
adelante), se han registrado durante el periodo 2015-2016, mas de mil setecientos (1.700)
operadores de DRONES vy la actividad de piloto de vehiculos aéreos no tripulados, figura dentro

de los ranking de mayor crecimiento.
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Muchas autoridades aeronauticas de diversos paises se han unido con la finalidad de
llegar a acuerdos para el establecimiento de conceptos tecnoldgicos y regulatorios consensuados
sobre DRONES, asi como en base a la transferencia informativa de las experiencias de unos y
otros, consigan agilizar el establecimiento de un marco regulatorio especifico que haga posible un
desarrollo dentro de los requisitos de seguridad necesarios de esta tecnologia (interpretacion de

los materiales de AUVSI, 2016, Comision Americana, 2015 y JARUS, 2017) .

Este hecho es la prueba de dos cuestiones importantes relacionadas a los vehiculos aéreos
no tripulados, por un lado que se le asigna a esta tecnologia una importancia relevante probada
por este esfuerzo de muchos estados de regular la actividad y segundo la ausencia hasta el
momento (2017), de este marco regulatorio definitivo en cada pais asi como del consensuado a

nivel internacional.

Dentro de estas organizaciones se encuentran por ejemplo las "Joint Authorities for
Rulemarking on Unmanned Systems (en adelante JARUS) con cincuenta y un estados que la
integran, o la Agencia Europea de Seguridad Aérea (en adelante AESA) que relne a los estados
partes de la Unién Europea y que controla las cuestiones operativas y de seguridad toda la

aviacion civil de esa zona.

Mientras tanto en América Latina catorce paises, entre ellos Argentina, desarrollan o
adquieren DRONES que son utilizados para diversas tareas, expresando la Comision
Interamericana de Derechos Humanos (CIDH) (2013) la gran importancia que reviste determinar

prontamente un marco regulatorio, para el sector.
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Estas opiniones comprueban que los Estados estan al tanto del desarrollo del sector
DRONES y saben ademés que sigue evolucionando, evidenciando la necesidad de su regulacion

ante las lagunas normativas existentes.

A través de las fundamentaciones realizadas en el marco del tema DRONES, ha quedado
establecida la importancia econdmica, la trascendencia como herramienta en innumerables
actividades, presentandose como un adelanto sin precedentes, pero también se debe reconocer el
potencial peligro que estos sistemas entrafian. Desde intromisiones a la intimidad, peligros de

impacto, accidentes con las hélices, uso indebido, ya sea accidental o deliberado.

Asi vinculando las aplicaciones mencionadas con consecuencias no deseadas, bastaria tan
solo con imaginar, las derivaciones de si, por ejemplo, al momento de un relevamiento
topografico un DRON de cincuenta (50) Kg. o mas pierde altitud y cae sobre una cosa o lo que es
peor aun, sobre una persona, o que intencionalmente el piloto del vehiculo aéreo no tripulado lo

introduzca en el espacio segregado para las naves tripuladas y embista a un avién de pasajeros.

Tanto accidentalmente como intencionalmente el uso indebido de los DRONES origina
consecuencias que es menester prever y regular. En pos de esta meta se han manifestado diversas

autoridades nacionales e internacionales.

Asi el Parlamento Europeo (2015) en su "Proyecto de Informe™ ha establecido esta
necesidad regulatoria, indicando que se debe tratar de leyes que abarquen integramente esta
actividad, que se encuentren consensuadas a nivel internacional, que se construyan sobre una
analisis profundo de los riesgos, pero que a la vez, no vayan en contra del sector sino que mas
bien, traigan certeza a la hora de la utilizacidn de estos aparatos y esto posibilite la inversion y la

generacion de empleo.
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Esta autora considera que en esta intencion esbozada por el Parlamento Europeo, se
describen perfectamente las metas generales a tener en cuenta a la hora de establecer una
regulacion sobre DRONES, por un lado la seguridad operacional que se establecera mediante el
andlisis de los riesgos que engendran estas aeronaves, sumada a la regulacién amplia que tome en
cuenta todos los aspectos especificos de la actividad y por otra parte el deseo de favorecer el
desarrollo de la industria, porque existe la certeza de que es un sector que posibilitara la creacion

de muchos empleos.

De esta forma quedan delimitadas tanto la importancia como la justificacion del estudio
de la normativa sobre vehiculos aéreos no tripulados, ya que existe un fuerte debate doctrinario y
social, tanto a nivel nacional como internacional, que surge precisamente de la dualidad de

consecuencias en el uso de los DRONES.

Se ha cumplido en este desarrollo, con el objetivo de establecer la importancia de regular
el uso DRONES ya que, tanto las cifras que son el reflejo de un crecimiento acelerado del sector
como la resefia de las utilidades y la intencidn de los estados que se encuentran trabajando en este

marco juridico son argumentos validos que dan fe de esa trascendencia.

Al aspecto positivo del uso de DRONES se le contrapone los potenciales abusos de sus
posibilidades, utilizdndolos para hacer dafio a otras personas, para avasallar sus derechos y crear
inseguridad, esta también es una realidad evidente que desvela a los estados. Este aspecto
negativo se constituye en fundamento de la necesidad de un marco regulatorio que ampare a las
personas y su existencia es esperada ya que traerd certidumbre a la sociedad y la tan esperada

integracion de esta tecnologia a la misma.
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1. 4- Conclusiones:

En el desarrollo el presente capitulo se han analizado los conceptos basicos para
comprender el objeto de estudio constituido por los DRONES, asi en cumplimiento de los
objetivos fijados, se ha establecido una definicién de los mismos, se han revisado hitos de sus
origenes que dan cuenta de su real significacion, también se han descripto las conceptos
tecnoldgicos basicos sobre los que fundamentar el andlisis subsiguiente y se ha comprobado la

necesidad e importancia de regular la actividad.

Ha quedado delimitado el objeto de estudio comprendido por los DRONES, cuya
naturaleza juridica es la de ser aeronaves, por lo que se encuentran abarcados por el derecho
aeronautico, comprendiendo solo aquellos controlados por el piloto a distancia es decir que
quedan fuera del presente analisis los DRONES auténomos, ya que estos presentan caracteristicas
operacionales diferentes a las que les corresponde una regulacion especifica, siendo también muy

diversos los aspectos relacionados a la responsabilidad y a las posibilidades de inclusion.

Los vehiculos aéreos no tripulados que son el objeto de estudio del presente trabajo
cumplen funciones de alto impacto positivo en la sociedad transformandose en instrumentos
invalorables en muchas actividades e incluso salvando vidas, como se pudo apreciar al desarrollar
la importancia que los mismos tienen para el hombre, pero también pueden engendrar

consecuencias altamente negativas.

Es en esta dicotomia en donde se fundamenta la necesidad de establecer un marco
regulatorio, ya que por un lado es necesario que el sector crezca para que sea una solucion
aplicable en forma mas habitual aun, propiciando la inversion con el consiguiente desarrollo que

traerd mayores ventajas econdémicas, pero ademas es imprescindible esta regulacion para el
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establecimiento de limites, responsabilidades y sanciones para aquellos que no cumplan con un

uso prudente, responsable y técnicamente cualificado.

Los DRONES son un hecho tecnoldgico en franco avance, como qued6 demostrado, por
lo que no es posible su regulacion si no es basada en sus condiciones tecnoldgicas, en
cumplimiento del objetivo propuesto de llevar al conocimiento los conceptos tecnoldgicos
basicos sobre los que edificar una regulacion especifica para el sector, se establecieron nociones
fundamentales, dividiendo la problematica en equipo, operacion y plataforma, que es la division

que habitualmente utilizan las reglas del aire para definir las regulaciones vinculadas al sector.

Se describid la tecnologia DRON en este punto poniendo énfasis en la seguridad, que es
la principal meta a cumplir por los vehiculos aéreos no tripulados, posibilitando con este aspecto
la inclusién en el espacio aéreo no segregado y el consiguiente desarrollo, aunque es un aspecto
en revision constante debido a las caracteristicas de estos equipos y al incesante avance

tecnoldgico de los mismos.

A modo de corolario esta autora considera muy oportunas las expresiones del Dr.

Adrian Gomez:

A priori no importan los nombres que les demos a estos equipos ni los modelos presentados, ni las
funciones o clasificaciones. Lo cierto es que tenemos estos equipos instalados en la industria y que

producen o pueden producir consecuencias juridicas, ergo les interesa al derecho.

(Gbmez, H., 2016).
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Capitulo 2

DRONES: estado normativo actual en Argentina
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Dentro de los mayores desafios que existen en la tematica de DRONES es que a esta
actividad sea acompariada por un marco regulatorio que establezca tanto, los limites del sector
como que promueva el desarrollo del mismo, centrandose precisamente, esa dificultad regulatoria
en la evolucién tecnoldgica acelerada de estos aparatos, que provoca que cualquier intento de

legislar la actividad quede obsoleta alin antes de su entrada en vigencia.

Por ello es importante el conocimiento tecnoldgico base, asi como la determinacién de la
naturaleza juridica, que fueron desarrollados en el capitulo anterior, ya que sobre esa base se
analizaran las normas existentes en Argentina en el presente capitulo y en algunos paises que
ostentan el mayor desarrollo de esta actividad en el siguiente, porque entender el estado de la
norma llevard, por una parte a dilucidar cuales son los puntos de importancia sobre los que se
fundan y por el otro cual es el estado actual de las mismas y si cumplen con las necesidades del

sector.

Una vez analizada el marco regulatorio argentino e internacional, se evaluaran aquellos
puntos de encuentro entre esas normas, cumpliendo el objetivo de analizar las coincidencias,

sobre las que considerar una normativa especifica y amplia para DRONES.

2. 1- Marco regulatorio provisorio vigente en Argentina.

En Argentina los DRONES son una realidad que como tecnologia se encuentra en franca
integracion a tareas cada vez mas diversas, pero el crecimiento y desarrollo en la utilidad de estos
aparatos no es acompariado con el mismo ritmo por su regulacion, existiendo imprecisiones y

lagunas normativas. EI motivo posiblemente sea que no hay conciencia de este desarrollo o que
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no se representa claramente el potencial de esta tecnologia, por lo tanto al no regularse
ampliamente, se est4 perdiendo una oportunidad de crecimiento del sector, con las consecuencias

negativas, operativas y econdmicas que ello acarrea.

En el presente capitulo se analizardn las normativas de la aviacion civil Argentina en
general, relacionadas con la actividad que nos atafie, asi como las normativas especificas,
haciendo ademas mencion a los esfuerzos regulatorios a nivel legislativo que ain no se

encuentran aprobados.

Asi en Argentina la normativa que regula a la aeronautica civil estd integrada por el
Cédigo Aeronautico Ley N° 17.285%" como base regulatoria. El mencionado Cédigo se promulgé
en el afio 1967 en cumplimiento de lo acordado en el art. 12 del Convenio de Chicago del 7 de
diciembre de 1944, al cual la Republica Argentina adhirié el 24/05/1946 mediante el Decreto

15.110/46%.

El derecho aeronautico, como expresa el Dr. Vasallo, C. (2016) tiene como notas
tipificantes la internacionalidad y la uniformidad, opinién que esta autora comparte, ya que a lo
largo del anélisis de toda la bibliografia referida al tema siempre se observa esta caracteristica, es
por ello que al analizar el marco normativo aerondutico de un pais se hagan remisiones a

normativas internacionales constantemente.

27 Ley 17.285. Codigo Aeronautico Argentino. (17 de mayo de 1967).

28 Decreto 15.110/46. Adhiérase a la Republica al Convenio sobre aviacion civil suscriptos en la Convencion de
Chicago, EE. UU. (24 de mayo de 1946).
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Al momento de la firma del convenio de Chicago, a partir del cual se ha generado el
derecho aeronautico de los distintos paises, eran cincuenta y dos (52) los paises firmantes y al
mes de marzo de 2017 son ciento noventa y un (191) estados miembros de la OACI, que es el
organismo técnico creado por el Convenio mencionado, lo que da cuenta de la trascendencia que

adquirio el cumplimiento de reglas comunes para los paises del mundo (OACI, 2017).

Asi continuando con el andlisis de la normativa aeronautica, luego de la promulgacién del
Caodigo Aeronautico Argentino, se establecieron una serie de normas en el &mbito de la aviacion
civil, que fueron actualizandose, referidas a las operaciones, a ciertos requisitos, tramites y
especificaciones de aeronavegabilidad que posteriormente dieron origen a los Regulaciones
Argentinas de Aviacion Civil (RAAC), que van sufriendo enmiendas a medida que el progreso

tecnoldgico y operacional del sector asi lo requiere.

De acuerdo con lo establecido por la OACI (2011), estas reglas del aire propias de la
Argentina, asi como las de cada uno de los paises miembros, deben establecer de manera clara y

simple los requisitos a cumplir para la practica de actividades aéreas en el ambito civil.

La RAAC parte 1 indica ademéas que "las normas y procedimientos contenidos en las
RAAC estan basados en aquellos homdlogos de la Federal Aviation Regulations (FAR) de los
Estados Unidos de Norteamérica, la Joint Aviation Regulations (JAR) y en los anexos de la
OACI, asi como también requerimientos nacionales y de otros estados contratantes” (RAAC,

parte 1, pag.7, 2010).

Se puede observar, como se analizé anteriormente, que las RAAC, sufren enmiendas
cuando se suceden desarrollos tecnoldgicos que asi lo exigen. De esta aseveracion se desprende

que el sector aeronautico en general es un sector en donde el desarrollo tecnoldgico es una
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constante, que por ello y por ser los DRONES aeronaves, son la regulaciones de la aviacion civil

las mas aptas para abarcar esta novel actividad en sus aspectos operativos.

Coincidiendo con la opinion de Quintana Carlo, I, (2015), no solo en el &mbito del
derecho aeronautico se han manifestado innovaciones tecnologicas que produjeron cambios en la
doctrina y la aplicacion del derecho, ante los logicos desarrollos y avances, por lo tanto debe
aplicarse el principio de la "equivalencia funcional” que basicamente es no discriminar el hecho
nuevo en relacion a los tradicionales, sino incorporarlos a la interpretacion de la norma. De aqui

que la OACI, recomienda tratar a los DRONES como aeronaves.

Prosiguiendo el analisis del marco regulatorio sobre DRONES en la Argentina, y
habiendo establecido en los parrafos anteriores la normativa del derecho aeronautico general, se
observa que en lo especifico de la tematica, la Administracion Nacional de la Aviacion Civil
(ANAC) es responsable de la aplicacion de las normas aeronauticas, tanto nacionales como

internacionales, en Argentina, por el decreto 1770 del 29/11/2007%°.

Esta Administracion, ha establecido, en cumplimiento de la Circular 528/2011% de la
OACI, que eran necesarias, una regulacion consensuada a nivel internacional y a la vez una

normativa especifica sobre DRONES (UAVS) en cada pais, creando, por medio de un proceso

29 Decreto1770/2007. Apruébase el Programa General de Transferencia a la Administracion Nacional de Aviacion
Civil (ANAC), organismo descentralizado en la 6rbita de la Secretaria de Transporte del Ministerio de Planificacion
Federal, Inversién Publica y Servicios. (29 de noviembre de 2007).

30 Circular 328/2011. OACI, Organizacién Internacional de la Aviacidon Civil (15 de julio de 2011).
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participativo previo, convocado por treinta (30) dfas, por Resoluciéon ANAC 41/15%, la Circular

provisoria 527, aprobada el dia 10/07/2015%

Compartiendo la opinion de Gomez H. (2016) la Circular 527/2015 no resultaria de
caracter provisorio ya que no se sujeto a plazo alguno y el condicionamiento de su perdurabilidad
hasta que se establezca una normativa definitiva no es comin como técnica juridica, por lo tanto

la citada norma es de aplicacion plena y definitiva.

Como se indicara en el primer capitulo del presente trabajo, esta Circular 527/15 de la
ANAC, no considera a los DRONES (VANTS, como los nombra), aeronaves. Uno de los
consultores de esta norma, el Idiart, D. (2016), fundamenta esta decision sobre la naturaleza
juridica de los DRONES indicando que si bien las decisiones que toma la OACI como érgano
técnico, del Convenio de Chicago deben ser respetadas y cumplidas por los paises miembros, no

merecen el mismo tratamiento los anexos a dicho convenio.

Ampliando tales fundamentos, al indicar que el Cédigo Aeronautico argentino®,
consideraria a los DRONES como aeronaves, segun lo que prescribe en su titulo 1V, art. 36
como concepto amplio de aeronave, a todo aparato que pueda volar y transportar cosas o
personas, pero el art. 79 del citado codigo contradice tal naturaleza juridica al conminar que toda

aeronaves debe llevar un piloto habilitado a bordo.

31 Resolucién N° 041 del 02/2015. ANAC. Administracion Nacional de la Aviacion Civil . (05 de febrero de
2015).

% Resolucién 527/2015.ANAC. Administracién Nacional de la Aviacién Civil -. (10 de julio de 2015).

¥ ey 17.285. Codigo Aeronéutico Argentino. (17 de mayo de 1967).
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Asi entonces esta opinion de Idiart, D. (2016) en resumen justifica que los DRONES no
son aeronaves considerando que no es obligatorio el cumplimiento de los anexos del Convenio de

Chicago y por el art. 79 del Cdigo Aeronautico argentino®.

A esta opinion, se contrapone el criterio de buena parte de la doctrina, a la que esta autora
adhiere, que al analizar la actividad con DRONES vy las consecuencias de una regulacion basada
en la naturaleza juridica que no considera como aeronaves a estos aparatos, sostiene que, primero
el Convenio de Chicago es de cumplimiento obligatorio por la Argentina por ser miembro del

mismo.

Que dicho Convenio ha sido ratificado por la Republica Argentina a través del decreto
15110/46 con el inequivoco proposito de adherirse a sus recomendaciones las que por ldgica,
como ocurre en cualquier ambito y ain mas en el aeronautico, debe adaptarse a los cambios e
innovaciones, de lo contrario quedaria obsoleto en poco tiempo, siendo estas adaptaciones los
anexos, frente a los que el Dr. Idiart considera que la Argentina no tiene obligacion de
cumplimiento. Este solo pensamiento hace caer ese fundamento contrario a la naturaleza juridica

de los DRONES como aeronaves.

Por otra parte el mismo Convenio de Chicago de 1944, en su art. 8, daba cuenta de la

existencia de aeronaves sin piloto, mencionandola como tales.

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

* Ibid.
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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.

(Convenio de Chicago, 07/12/1944)

Pero como es logico para la época solo se sabia de la existencia de las mismas para usos
militares y con la referida norma se regulaba limitacion su ingreso por las fronteras de los paises
ocasionando dafios, sirviendo la actualizacién de los anexos como evidencia de la existencia de

los DRONES, de sus usos y consecuencias y por lo tanto de la necesidad de regulacion.

Asi mismo sus anexos como actualizaciones necesarias, que surgen en funcion de las
nuevas tecnologias de la actividad aeronautica y que por lo tanto son parte de dicho Convenio, se
encaminan a la regulacién consensuada y comun que es el objetivo de la aviacién civil a nivel

internacional.

Pero ademas en interpretacion de la faz juridica, el piloto mientras esté a los mandos del
aparato es piloto en amplio sentido de la palabra. En el caso especifico de los DRONES, que se
encuentre fuera de la plataforma esta relacionado con el tipo de tecnologia, pero si se considera
que el DRON se integra, como se estableciera en el capitulo uno, al desarrollar el hecho
tecnoldgico, por el equipo de vuelo més el equipo en tierra, el piloto se encuentra en definitiva a
los mandos como lo hace el que esta dentro del avion (opinién compartida por, Gomez, H.

(2016), Vasallo, C. (2016), Cuerno Rejado, M. et al (2016), etc.)
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Siguiendo con el andlisis del estado del arte de la regulacion especifica en Argentina, se

observa que los puntos preponderantes de la Circular de la ANAC, 527/15% son:

Los considerandos : en donde se fundamenta la importancia de establecer una regulacién
sobre DRONES (VANTSs), en funcién de ser una nueva tecnologia que no tiene una
reglamentacion especifica y en cumplimiento del Convenio de Chicago a través del acatamiento a
las recomendaciones de la OACI. Esta circular a pesar de reconocer la importancia de la
actividad, no se define por la consideracion de los DRONES como aeronaves, como fuera

expresado.

Le sigue la parte general, que contiene los conceptos basicos para el entendimiento de la
materia, que han sido desarrollados en el capitulo uno, el ambito de aplicacion, que es la
Republica Argentina y luego prescribe que la ANAC es la autoridad competente en relacion a los
vehiculos aéreos no tripulados y los sistemas de los mismos, asi como para las personas en

relacion a la actividad y las operaciones.

Desde estos aspectos, base de toda reglamentacion de la actividad aérea constituido por
los equipos, su operacién y personas, como se dejara establecido en el primer capitulo de este

trabajo, es que se continuara analizando la Circular provisoria especifica sobre DRONES:

En relacion a los equipos o plataformas: el Gltimo articulo de la parte general determina la

clasificacion de los DRONES, de dos maneras: por su forma de operacion, en autbnomos,

% Resolucién 527/2015. ANAC. Administracion Nacional de la Aviacién Civil . (10 de julio de 2015).
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vehiculos pilotados a distancia y sistemas de vehiculos pilotados a distancia, como una primera

forma técnica de organizar a estos aparatos.

Luego en una segunda catalogacion en el mismo articulo los clasifica por tamafio en
funcién del peso vacio, siendo esta medida el peso bruto de la aeronave sin tomar en cuenta
ningun otro agregado (como podrian ser en el caso de los DRONES, las camaras, o cualquier otro
elemento adosado a él), en pequefios de hasta 10 Kg, medianos entre 10 a 150 Kg y los grande de

mas de 150 kg.

Deben poseer una tecnologia capaz de protegerlos contra interferencias ilicita. Las
comunicaciones ente el sistema de tierra y el equipo aéreo debe cumplir con las RAAC, vigentes.
Podran prescindir de un basamento o amarre, aunque deberdn ser llevados ante la

autoridad aerondutica cuando esta lo requiera.

Los DRONES deben registrarse, es lo que prescribe el art. 30 del resol. 527/15%.
Hay consenso en cuanto a la consideracion de estos aparatos como bienes muebles, pero
en el punto de la registracion las opiniones se contraponen, hay quienes consideran que no es
necesaria su registracion, criterio que coincide con la doctrina que no estima que los DRONES
sean aeronaves Yy otro sector que los considera aeronaves, y en funcion de esta calidad, solo
establece formas diferentes de registrarlos segun los categorice por tamafio o por la actividad que

realicen.

En el caso de la norma en analisis, si bien no considera a los DRONES como aeronaves,

en su art. 30, segun se indicara, exige su registracion, que se realiza en un registro especial para

% 1bid.



54

vehiculos aéreos no tripulados, que esta a cargo del Registro de Aeronaves, el cual a través de la

disposicion 133/05 del 19/10/2015, establece el procedimiento y los requisitos para su logro.

La mentada registracion comienza, completando el formulario que se encuentra en la
casilla virtual de la ANAC, quien lo remite al mencionado registro y que culmina con la
asignacion de la marca identificadora del DRON, que se conforma con las tres letras: VANT
seguidas por un numero de tres cifras, que es asignado por el registro en forma automatica y
consecutiva y que es obligatorio que se encuentre en la plataforma de vuelo del DRON (ldiart,

D., 2015).

A pesar de que, como se mencionara, los DRONES no son considerados aeronaves por la
Resolucidn 527/15, exige su registracion, para todas las clasificaciones de estos vehiculos, menos
para aquellos que son utilizados con fines recreacionales. Aqui, se debe hacer una aclaracion, lo
que ordena la ANAC, es anotar los DRONES en un registro creado a su efecto, no matricularlos,

lo cual se diferencia en cuanto a la consideracion de los mismos como aeronaves.

Las consecuencias fundamentales de registrar versus matricular un DRON, es que el
simple registro vincula al aparato con su duefio, con la consecuencia juridica de la publicidad del
acto, lo cual es un beneficio ante la transmisién del bien y también ante la produccion de dafios,

ya que permite identificar al operador-titular del DRON.

Pero su matriculacion determina al DRON en su naturaleza juridica de aeronave
agregando a la identificacion del titular del aparato y a la publicidad registral, el cumplimiento de
los requisitos técnicos y de seguridad propios de las aeronaves y el cumplimiento de los canones
de la aviacion internacional ademas de un régimen de garantias que es propio del sector, por lo

cual de mas eficiente cobertura para esta actividad que se encuentra en sus inicios.
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Si como lo establece la OACI*’, los DRONES son aeronaves que vuelan sin un piloto a
bordo, no pueden volar sin sus datos de matricula y certificado de aeronavegabilidad, que
conforman la matriculacion de la aeronave que debe estar inscripta en el Registro Nacional de

Aeronaves (RNA) en consonancia con los arts. 10 y 49 del Cédigo Aeronautico Argentino®®.

En el art. 30 de la Resolucién 527 de la ANAC*®, puede observarse nuevamente que la
clasificacion por peso de los DRONES, como unica forma de catalogar los mismos, del art. del su
art. 3°, los coloca en la misma situacion ante la cuestion registral, encontrandose a la vista que no
es lo mismo, solo registrar un DRON, de dos (2) kg. qué solo registrar y no matricular uno de
150kg., ya que las funciones, los escenarios de operacion, las posibilidades de surcar fronteras,

carga y sobre todo las consecuencias juridicas, no se asemejan en unos y otros.

Por esta causa en cuanto a la forma de registracion a criterio de esta autora, debe también

establecerse categorias diferentes utilizando otros parametros ademas del peso.

En relacion a las operaciones: en su art. 22, la norma en estudio prohibe el vuelo de
vehiculos totalmente auténomos. Esta prohibicion absoluta va més alla de lo recomendado por la
OACI®, que se limita a indicar que regula los vehiculos aéreos pilotados a distancia en tanto son

los que tienen mayores aptitudes para un futuro integrado al espacio aéreo de otras aeronaves,

%7 Circular 328/2011. OACI, Organizacién Internacional de la Aviacion Civil (15 de julio de 2011).
% ey 17.285. Codigo Aeronautico Argentino Argentino. (17 de mayo de 1967).

% Resolucion 527/2015. ANAC. Administracién Nacional de la Aviacién Civil . (10 de julio de 2015).

0 Op cit.
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basado en la caracteristicas mas seguras de los mismos otorgada precisamente por el control del

piloto en tiempo real.

Pero en opinion de esta autora, prohibir las aeronaves no tripuladas completamente
autonomas, coarta la posibilidad de su desarrollo, la regulacién podria haber contemplado el
sector pero estableciendo una regulacion distinta para el mismo, considerando su desarrollo
cientifico, estableciendo mayores limitaciones en funcion de las fundamentales diferencias que

poseen unas y otras.

En cuanto a los DRONES pilotados a distancia, que son los regulados en la Circular
527/15, solo pueden volar dentro del espacio aéreo segregado autorizado por la ANAC,
estableciendo especificaciones de altura maxima de vuelo de 122 m. sobre el nivel del terreno y
de distancia entre la plataforma y las areas de aeropuertos, las que no puede ser menor a 5 km.,
asi como la distancia en relacion a helipuertos y los corredores destinados a otras operaciones

limitado a una distancia no menor a un (1) Km..

Siempre se debe mantener contacto visual con el DRON, por lo tanto estd prohibido volar

de noche o en condiciones meteorolégicas que no permitan la visibilidad.

No se puede operar un DRON en zonas sensibles al ruido. Tampoco sobre poblaciones.

Estan prohibidos los vuelos acrobaticos, la operacion de mas de un DRON por el mismo

piloto remoto a la vez, el transporte de personas o carga.
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Ante cada una de estas limitaciones la Circular 527/15*, establece la posibilidad de
realizar la accion que prohibe en cada caso, mediante una autorizacion, la cual es otorgada por la
autoridad aerondutica. Esta autora considera que la prevision de la autorizacion mencionada, es
un esfuerzo de la norma por adaptarse a las variadas actividades de los DRONES, ya que de
establecer la prohibicion sin la posibilidad de excepcion estaria coartando gran parte de la

actividad.

En relacién a las personas: se establece que en las operaciones con DRONES, los
responsables son quienes la llevan a cabo o faciliten, pero en el art. treinta y cinco (35)*
directamente indica que el piloto es el responsable de la conduccion y maniobra. Es obligatorio

contar con un seguro con las caracteristicas del art. 160 del Cédigo Aeronautico®,

La ANAC, es la autoridad encargada de fiscalizar y controlar ademas de los equipos a las
personas como se dijo antes y dentro de ellas también a aquellos a cargo de la conservacion y

reparacion de las plataformas.

Los miembros de la tripulacién, incluido el piloto, deben ser mayores de edad, deben
acreditar su aptitud psicofisica (visual, auditiva y de motricidad fina) a través de un certificado,

extendido por hospital pablico, conforme a la RAAC parte 67*, el que debe ser actualizado cada

! Resolucién 527/2015. ANAC. Administracién Nacional de la Aviacion Civil. (10 de julio de 2015).
2 Ibid.

*¥ Ley 17.285. Cédigo Aeronautico Argentino Argentino. (17 de mayo de 1967).

* RAAC Parte 61.Regulacién argentina de avicién civil. Cerificacion médica aeronautica. ANAC. Aministracion
Nacional de la Aviacion Civil. (01 de abril de 2015).
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2 afios. Notese en este punto, que la exigencia de autorizacién para un piloto de DRON es similar
a la de un piloto de aeronave tripulada, lo que significa que el grado de capacidad que se requiere
para la operacion de estas plataformas requiere de esas capacidades o muy similares. En ello se
visualiza nuevamente un acercamiento al criterio de aeronave de estos aparatos por la norma,

pero sin reconocerle esa calidad.

Ademas deben poseer conocimiento de la reglamentacion vigente, que serd evaluada a

través de un examen ante autoridad aeronautica, segun RAAC 61, 63, 64, 65 0 105.

Ante incumplimientos los miembros de la tripulacion y el piloto serdn sometidos al
régimen de faltas aeronautico. Otra conexion de la norma con la naturaleza juridica de aeronave
de los DRONES, ya que como fuera expresado anteriormente, de esa naturaleza depende que la

actividad de estos aparatos sea regida por el derecho aeronautico

Al momento de operar un DRON, deben poseer un manual de vuelo y un sistema de
gestion de riesgos. EI manual consta de las caracteristicas del DRON, de las condiciones de
aeronavegabilidad del mismo, un codigo de ética sobre el comportamiento de la tripulacion
remota como prevencion ante intromisiones a la privacidad y recaudos para prevenir accidentes,

asi como las acciones posibles y tecnologia a bordo del DRON para ver y evitar obstaculos.




59

Hasta aqui se ha establecido lo relevante de la Circular 527/15* a los fines de este trabajo.
Seguidamente se analizaran algunos comentarios y opiniones doctrinarias sobre varias de las

prescripciones de esta norma.

En relacion a las plataformas una de los puntos méas cuestionados es el de la clasificacion,
porque muchas de esas formas de catalogar los vehiculos aéreos no tripulados no consideran la
gran versatilidad en cada una de sus presentaciones, ordenandolos sélo de acuerdo a sus
caracteristicas técnicas, como sucede en la Circular en andlisis (por tamafio y peso) o en algunas

otras normativas que amplian esa clasificacion con performance, altitud etc.

Gomez, H. (2016) propone en sus conclusiones: "Resulta preferible una clasificacion
juridica basada en el uso, el caracter del propietario, etc., 0 en una juridica- técnica, a una

clasificacion técnica".

Se considera acertada esta propuesta ya que como fuera expresado en el capitulo uno (1)
de de este trabajo, existe un continuo desarrollo tecnologico de los DRONES lo que permite que
sean empleados en un catalogo cada vez mas amplio de actividades, por lo que una clasificacion
solo basada en el peso vacio de estos aparatos no ofrece la amplitud requerida para fundar la

regulacion del sector.

En relacion al aspecto operacional de los DRONES, entre las observaciones realizadas por
el Consejo Profesional de Ingenieria Aeronautica y Espacial (CPIAYE, 2015), a la Circular

527/15, indica que la misma resulta demasiado restrictiva en relacion a las prohibicién de vuelo

** Resolucién 527/2015. ANAC. Administracion Nacional de la Aviacién Civil -. (10 de julio de 2015).
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nocturno y la obligacion de operar solo manteniendo visibilidad directa. "Estos puntos atentan

contra la mayoria de las actividades de UAV en el pais" (CPIAYE, 2015).

A estas observaciones sobre las prohibiciones, se considera ademas demasiado restrictiva
la norma que prohibe el vuelo sobre poblados, esta es la opinidon del piloto certificado y
acreditado, Funes, P. basada en su experiencia y en relacion a las posibilidades tecnolégicas de
los DRONES, opinion que esta autora comparte, ya que en el anélisis del material bibliografico
se observa que los desarrollos tecnoldgicos en la operatividad de los equipos tiende a hacer mas

seguro el vuelo con la finalidad de su completa inclusion en el espacio aéreo comun.

Estas prohibiciones hacen que la norma quede desactualizada ab initio, ya que el mismo

hecho técnico y la utilidad de los DRONES la hacen de imposible cumplimiento.

Hoy (2017) la tecnologia, sumada a la certificacion de pilotos, hacen posible vuelos
profesionales seguros, algo que no era posible hace unos pocos afios atras, esto ha llevado a que
empresas como Amazon, ya estén probando entregas de pequefios paquetes con DRONES (EI
Confidencial, 2016). En Noruega, ya se encuentra en uso el DRON ambulancia, que lleva
consigo un electro shock y llega en muy pocos minutos a su paciente, tiempo esencial que
posibilita salvar vidas etc. (Rootwelt, T.,2016). También el Correo de Francia, como el de
Espafia, ya realizan algunas entregas de prueba con DRONES (Kanonich, U., Drone Magazine

revista N°1, pag. 28).

En Argentina se observan noticias, documentales, etc. en donde a menudo hay videos
captados con DRONES que dan un punto de vista diferente y hasta mas amplio que los medios
clasicos y esas tomas son en poblados, junto a personas, realizadas en horarios nocturnos, etc..

Como se dijo el uso ya superé la norma.
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En opinion de esta autora, existio urgencia por cumplir con las recomendaciones de la
OACI acerca de regular la actividad de los DRONES, a lo que se sumaron casos de uso indebido
de los mismos, lo que genero la necesidad de una normativa, que resulté apresurada, de caracter

provisorio y desarrollada a la espera de la norma definitiva de la OACI.

Pero en ese apresuramiento quedaron fuera del marco regulatorio cuestiones muy
importantes ocasionando lagunas normativas con consecuencias complejas y al mismo tiempo

gener0 prohibiciones y condicionamientos a la actividad que son de dificil cumplimiento.

Otra de las normas especificas en relacion a DRONES en la Argentina, es la Disposicion
20/2015% por la cual la Direccién Nacional de Proteccién de datos reglamenta la Ley 25.326%" en
lo que hace a la "...captura y el tratamiento de datos personales mediante aeronaves piloteadas de

forma remota, comunmente denominadas drones..." (Pirovano, P., 2016)

La Ley N° 25.326 define los dos conceptos basicos desde los que parte su Disposicién
20/15 y son los de, datos personales, entendidos como aquella informacién propias de cada
persona, sea esta humana o ideal, determinada o determinable, y el otro concepto es el de, bases
de datos, que es el conjunto organizado de esas informaciones o datos personales, no importando

el medio de captura ni de almacenamiento de los mismos*®.

*® Disposicién 20/2015. Condiciones de licitud para la recoleccion de datos a través de VANTS o DRONES. (20 de
mayo de 2015).

*"Ley 25.326 Proteccion de Datos Personales. (4 de octubre de 2000).

*Disposicién 20/2015. Condiciones de licitud para la recoleccion de datos a través de VANTS o DRONES. (20 de
mayo de 2015).
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El objetivo de la Disposicién 20/15*° es resguardar el derecho de "autodeterminacion
informativa " como lo define el Dr. Pirovano (2016). Aqui se observan dos elementos de este
derecho personalisimo, por un lado el derecho de la persona a no ser turbada en su intimidad
(derecho constitucional) y por el otro, el derecho de la misma a ponerse en conocimiento de la
existencia de sus datos en determinada base, a modificarlos si son incorrectos, a solicitar su
eliminacion si le causan dafio, en resumen a controlar sus datos personales guardados las bases de

datos.

La Disposicion 20/15, fundamenta la regulacién especifica para DRONES en el hecho de
requerirse un resguardo mayor, ante la particularidad de estos aparatos de poder captar imagenes
en vuelo, cercano a las personas y/o cosas y por su capacidad de no ser percibidos, que por esas

caracteristicas representan un riesgo mayor que otros medios de captacion de datos.

Basicamente lo que impone esta normativa segun el Dr. Pirovano (2016), es el respeto a la
intimidad, desde la perspectiva de la libertad de eleccion de los individuos, de que sus imagenes
se hagan publicas o no, determinando la obligatoriedad del consentimiento de la persona para el
uso de su imagen opinién que comparte esta autora ya que el solo hecho de la prevencion de la
captura de la imagen no es suficiente, el titular del dato debe poder controlar lo ya captado,

cuando le produce un dafio.

% ey 25.326 Proteccion de Datos Personales. (4 de octubre de 2000).
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Con el objetivo de proteger a las personas de la intromision de DRONES en su intimidad, la
Disposicién 20/15°° establece como premisa, el consentimiento previo para la captura del dato
personal, como se aludiera en el parrafo anterior, remitiendo a los articulos 5° y 6° de la Ley
25.326°%. Los mencionados articulos ordenan que el consentimiento debe ser libre, expreso e
informado y dado por escrito, estableciendo excepciones al requisito del consentimiento previo
cuando, los datos son obtenidos en eventos o hechos publicos o de acceso irrestricto, que
supongan un interés general, sean recabados en ejercicio propio de los poderes del Estado u

obedezcan a una relacion contractual, cientifica o profesional.

En cuanto a la exigencia del consentimiento previo y por escrito, se observa en las
caracteristicas de la actividad de los DRONES, que seria de dificil cumplimiento, ya que las
tomas que realizan habitualmente comprenden una zona amplia en la que puede estar aquel que

ha prestado su consentimiento y ademas otras personas que no son el objeto de la toma.

Es para estas ocasiones que la norma en analisis previene que en el menor tiempo posible
sobre los datos personales obtenidos que no son el objetivo o que pertenecen a personas que no
han prestado su consentimiento, se deben aplicar técnicas de disociacion de imagen, como por

ejemplo la difuminacion, sea esta definitiva o no.

En opinidon del Dr. Pirovano (2016), es de dificil concrecion en muchas de las actividades

para la cual los DRONES son empleados, ya que por un lado se encuentra la imposibilidad

0 Op cit.
%1 Op cit.
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técnica de difuminar todas las imagenes que aparecen y por el otro el resultado de dicha

difuminacion, malograria ciertos trabajos filmicos.

El criterio de esta autora es que los extremos en esta tematica no llevan a buen puerto, ya que
por un lado es indudable que el respeto por la intimidad de las personas es imprescindible pero no
al extremo de coartar la libertad civil de otra, por lo que el respeto a la intimidad, la prevencién
ante la intromision, asi como las acciones ante su violacion, se encuentran establecidas en la
Constitucidn Nacional y desarrolladas en el Codigo Civil y Comercial de la Nacién por lo que no
pueden generarse excesos en disposiciones menores, las que deben reglamentar las actividades de

manera tal que sus normas sean de posible cumplimiento.

Siguiendo con el analisis de la Disposicion 20/15 en el anexo 1, art. 2° establece las
condiciones de licitud de la recoleccion de datos, la que debe ser proporcionada, pertinente y no

excesiva en relacion a la finalidad que se tiene con la misma.

Ademas los titulares de la recoleccién y tratamiento de los datos recolectados mediante
DRONES, deberan contar con un manual, el cual deberd contener, cual es la finalidad de la
recoleccion, la referencia de los lugares, fechas y horarios donde se llevara a cabo la recoleccion,
plazo de conservacion de los datos, la tecnologia de disociacion con la que cuenta, los
mecanismos de seguridad en relacion a la confidencialidad que prevé el operador y las medidas
que ha dispuesto el mismo para que el titular de los datos pueda ejercer su derecho de controlar

los mismos.

Como se observa los operadores de DRONES antes de cada mision o trabajo deben prever
una serie de pautas relacionadas al resguardo a la privacidad de las personas que se agregan a las

ya amplias previsiones referidas a la aeronavegabilidad y operacién de la aeronave en si, lo cual
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resulta acertado, ya que se deben prever acciones ante el mayor riesgo de avasallamiento sobre

derechos por el uso de DRONES.

Dicho esto también es necesario disponer de formas de prevencion posibles, aplicables a la
actividad, ya que por ejemplo, de que vale reglar que el consentimiento debe ser por escrito, o
que se debe confeccionar un manual que sea transportado en la operacion, que contenga el
destinatario del dato, cuando nos referimos al DRON de un periodista independiente, 0 a uno que
realiza su trabajo recorriendo lineas de alta tension y capta un dato personal no siendo este su

objetivo principal, por ejemplo.

En esta tematica se observa, como se venia analizando en la faz operativa, un desarrollo
sobre una unica clasificacion de DRONES, sin tomar en cuenta la diversidad de las actividades

que pueden desarrollar y los multiples escenarios sobre los que operan.

En el Anexo 1, art. 3° de la Disposicién 20/15° ordena registrar las bases de datos, creadas
mediante el uso de DRONES, cuando estas exceden el &mbito personal, de quien los recolecta, y
estan destinadas a dar informes, debiendo denunciar junto a esta inscripcion en el Registro
Nacional de Bases de Datos, dependiente de la Direccion Nacional de Proteccion de Datos, la
finalidad de la base, la capacidad técnica de los dispositivos de recoleccion de datos y adjuntar el

manual del punto anterior.

>2 Disposicién 20/2015. Condiciones de licitud para la recoleccion de datos a través de VANTS o DRONES. (20 de
mayo de 2015). Infoleg.
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El articulo siguiente establece la excepcidn de registro para aquellas bases de datos con
finalidad cientifica y similar, las cuales de recabar datos personales deben proceder en el menor

tiempo posible a la aplicacion de las técnicas de disociacion de la imagen.

En relacion a este punto el Dr. Pirovano (2016) no encuentra razén, sin desmedro de la
capacidad de volar de los DRONES, por la cual se haya pensado en una norma especifica
relacionada a este sector, ya que la Ley 25.326 regula la existencia de las bases de datos que se
recaban con la finalidad de dar informes, sin importar cual sea el método, o quien, cuando o
donde se recaben, ya que, si afectan el derecho a la privacidad de la persona, dicha ley dispone de

los medios para su control, o de lo contrario las sanciones ante el incumplimiento.

En consonancia con esta critica y dando un paso hacia el ideal de una regulacion especifica
de DRONES, esta autora considera que al existir una laguna normativa en la reglamentacion
especifica, aunque provisoria de la ANAC, ha sido necesario complementarla con esta
disposicion, que resulta redundante ya que los DRONES, como cualquier otra tecnologia que

recaba datos, esta comprendida en la ley 25.326.

Los restantes articulos que corresponden al anexo dos (2) estan referidos a la actividad
recreativa mediante el uso de DRONES, en los cuales establece en cabeza del operador la
responsabilidad, recomendando luego un uso prudencial de los vehiculos aéreos no tripulados
evitando la observacion, el entremetimiento y molestias a las personas tanto en sus domicilios

como en lugares publicos, ya que el ambito publico no es excusa para avasallar su privacidad.

Asi mismo establece claramente que si el DRON es utilizado para la recoleccion de datos
personales, no se considera de uso recreativo, y que si los datos se recolectan, deben ser

eliminados si el titular de los datos se manifiesta en contrario.
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El piloto de DRONES, Funes, P. (2017), ha expresado en ocasion de la entrevista
desarrollada en interés de informar sobre las experiencias practicas de la actividad, que en
muchas ocasiones en donde como piloto certificado ha cubierto eventos publicos, ha tenido

inconvenientes con aficionados que utilizaban sus DRONES, en el mismo lugar.

Este hecho tiene al menos, dos posibles consecuencias, por un lado el riesgo de colision
entre DRONES, con el potencial peligro para los espectadores, por el otro, la operacion de un
DRON por un piloto aficionado, sin los recaudos legales establecidos por la ANAC, como son la
inscripcion y registracion del aparato, manual, informe del plan de vuelo, curso y certificacion del

piloto etc.

Es decir que aquellas obligaciones que correctamente se exigen a los profesionales de la
actividad para el desarrollo de las operaciones de vuelo, pueden no ser cumplidas por los que
utilizan el DRON en forma recreativa, ya que no tienen que ser registrados, tampoco requieren
autorizacion para operar siendo que puede tratarse del mismo aparato, el mismo peso, la misma

marca, etc. >

Es decir que lo que se observa aqui es la misma problematica que resulta una constante en el
analisis del presente trabajo, que radica en que las reglas de la actividad solo basadas en el peso
no son suficientes para determinar la legalidad de las distintas circunstancias en el uso de

DRONES, lo cual también es aplicable al resguardo de la intimidad.

Ademas las propias caracteristicas de estos vehiculos aéreos hace muy compleja la tarea de

control de su actividad, responsabilidad que recae sobre la ANAC, para lo cual se hacen

%% Resolucién 527/ 15, art. 29. ANAC. Administracién Nacional de la Aviacion Civil (2015).
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necesarias, reglas claras para cada tipo de actividad, zonas determinadas para el desarrollo de las
operaciones en el caso de los vuelos recreacionales, concientizacion de los organizadores de
eventos sobre los riesgos de la presencia de pilotos remotos no autorizados, entre otras

cuestiones.

Hasta aqui se han analizado las dos regulaciones existentes en Argentina en relacion a los
DRONES, cumpliendo con el objetivo de establecer el estado del arte de las mismas. Sobre ellas,
se han expresado opiniones criticas, considerando que sus falencias surgen tanto de la premura
por regular la actividad, como de la rapida evolucion tecnoldgica del ya establecido hecho técnico
de los DRONES, advirtiendo en la Resolucion 527/15 importantes lagunas, asi como excesos

normativos en la Disposicion 20/15.

En el punto siguiente se analizaran dos de los proyectos legislativos entre varios existentes,

con la finalidad de considerar hacia donde se dirigen los esfuerzos regulatorios en la materia.

2.2- Proyectos legislativos sobre DRONES en Argentina:

En el punto anterior se ha establecido en forma critica el estado del arte de las regulaciones
vinculadas a los DRONES en Argentina observando que la provisoriedad, las lagunas normativas
y los excesos reguladores son algunas de las caracteristicas de las mismas, lo que no va en
desmedro del esfuerzo realizado para tratar de establecer un marco regulatorio que encuadre a

una tecnologia que avanza tan rapido que deja obsoletos todos los intentos encaminados a ese fin.

Ademas de estas regulaciones comentadas, que ya se encuentran en vigencia, en relacion a

los DRONES, ha habido varios proyectos legislativos, dos de los cuales a continuacion se
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analizaran brevemente, con la finalidad de comprender cual es el punto de vista del legislador de

las formas posibles de regular este hecho tecnoldgico, hacia el futuro.

El méas completo de los proyectos es el presentado por el Dr. Asseff, A. (2014), que emplea

las siguientes definiciones de DRONES muy amplias:

a) Toda construccidn apta para el transporte de personas o cosas capaz de moverse en la atmosfera
merced a las reacciones del aire, sea 0 no mas ligera que este y tenga o no drganos moto

propulsores.
b) Cualquier maquina pilotada por control remoto que pueda sustentarse en la atmosfera por

reacciones del aire que no sean las reacciones del mismo contra la superficie de la tierra.

(Asseff, A., proyecto de ley, 2014)

Estas definiciones, junto a su encuadre juridico como aeronaves, del proyecto de ley en
estudio, colocan a esta tecnologia en un escenario diferente, ya que le otorga posibilidades mas

amplias que otros proyectos y que lo instado por la ANAC, en su reglamento provisorio.

En relacién a los aspectos que han sido determinados como base del analisis del presente
trabajo, propone: plataformas o equipos: determina una regulacion diferente segun la masa de

despegue de las aeronaves no tripuladas:

* Menores a 2Kg. que pueden realizar vuelos fuera de la vista del piloto y hasta donde llegue

la comunicacion.
* Menores y hasta 5kg., las cuales no requieren registracion

*de 5 Kg. y hasta 150kg. requieren registracion en la ANAC vy certificado de

aeronavegabilidad, deben solicitar autorizacion para sus vuelo.
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Para los dos ultimos pesos mencionados, ademas, se imponen los mismos requisitos vistos
en los articulos 11, 15 y 16 de la Circular 527/2015°* de dicha Administracién. Es decir: solo

vuelos diurnos, a la vista del piloto, prohibido sobre poblados, etc.

*de 150 Kg. en adelante, nos son regulados, ya que "la legislacion le corresponde a la EASA
(Agencia Europea de Seguridad Aérea) que aun esta decidiendo la normativa a imponer” (Asseff,

A., 2014).

Vistas las consideraciones de los autores que han opinado sobre el tema como Gomez, H.
(2016), Vasallo, C. M. (2016), asi como del analisis del derecho comparado, puede apreciarse
que tanto la clasificacion del proyecto de ley en estudio como la que se encuentra en la
Resolucién 527/15 de la ANAC, ordenan la registracion de los DRONES, a partir de los cinco (5)

Kg. de peso vacio.

El grave inconveniente de esta determinacion es que la mayoria de los DRONES que se
utilizan habitualmente, quedan dentro de esta categoria. La consecuencia es que la mayor
cantidad de estos vehiculos no se registrarian y se sigue desconociendo que aln los mas pequefios
por sus caracteristicas son potencialmente peligrosos si son utilizados con el propdsito de
vulnerar derechos. Por lo que es mas adecuada una clasificacion basada en la actividad que
desarrollan, més que en el peso de los mismos, o también en una interrelacion entre ambas

cuestiones.

Entre otros aspectos tomados en cuenta en este proyecto de ley, un tema interesante,

segun el criterio de esta autora, es la obligatoriedad referida al sistema Flight Termination System

* Resolucién 527/15, Arts. 11, 15 y 16.ANAC. Administracion Nacional de la Aviacién Civil (2015)
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(FTS) que es un sistema de finalizacion de vuelo ante emergencia que produce que
automaticamente el DRON regrese a su base o que descienda ante la deteccion de errores en el

sistema, lo cual aporta una gran seguridad operativa.

Hoy en dia lo poseen todos los DRONES del mercado, ademés de un GPS (global
positioning system) que es un posicionador satelital, que guia la operacion de la aeronave, no
permitiéndole ingresar a los espacios segregados para DRONES y que solo puede ser
interrumpido solicitando un permiso especial, debidamente fundado y certificado al fabricante

(Funes, P. 2017).

A esta tecnologia se le suma la posibilidad de deteccion y evitacion de obstaculos, que por
el momento tiene sus limitaciones pero, la Universidad de Massachusetts ha desarrollado un
avanzado sistema de este tipo que elude el mas minimo de los objetos y que no es un dispositivo
que se adiciona a la plataforma, sino un algoritmo aplicado a un software que posibilita una
navegacion estimando la trama de posibles obstaculos en tiempo real (NCYT. Noticias y

tecnologia, 2016).

Esta autora considera que la tecnologia de deteccidn y evitacion es la que dard a los
DRONES como a todo equipo tecnoldgico autbnomo, la posibilidad de un salto al siguiente paso
en su desarrollo, ya que permitira definitivamente, su inclusion en el espacio aéreo comun y en la
vida diaria de las personas, representando esta evolucion el logro de la seguridad deseada y

necesaria para este sector.

En relacion a las operaciones: ademas de los requisitos de altura maxima y de distancia de
los espacios segregados a DRONES (estos ultimos con mayor rango de prohibicion), el proyecto

de ley del Dr. Asseff (2014), establece que ante operaciones que impliquen un vuelo referido
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tanto a cuestiones cientificas como de pruebas y demostracion, como aquellos vuelos para
trabajos especificos, debe ser presentado el plan de vuelo y las especificaciones con cinco (5) dias

de antelacion.

De lo observado en el andlisis realizado sobre las distintas aplicaciones en que puede
emplearse los DRONES, esta autora ha comprobado que, para muchas de las actividades en que
estos aparatos son utilizados es posible anticipar un plan de vuelo, cosa de imposible
cumplimiento en otras tantas actividades, como por ejemplo en las actividades periodisticas, en

donde las novedades suceden sin poder prever donde ni cuando.

El proyecto en analisis, permite operaciones de DRONES, por sus pilotos habilitados, sin
cumplir con las limitaciones de este proyecto de ley, cuando se den casos de catastrofes,
situaciones riesgosas en las que se encuentren personas o bienes o cuando sean utilizados por el

Estado Nacional.

En relacion a los pilotos, el proyecto de Ley del Dr. Asseff (2014), no agrega mucho mas
que lo ordenado en la Circular 527/2015° de la ANAC, sobre los requisitos de edad,
certificacion, autorizacién y licencia, pero en relacion a la certificacion medica de los pilotos de

aeronaves no tripuladas especifica:

Aquellas cuya masa de despegue es menor a 5 kg. bastara un certificado médico similar al

que es requerido a los pilotos de pequefias aeronaves (ej. planeadores).

% Resolucién 527/15. ANAC. Administracién Nacional de la Aviacién Civil. (2015)
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Los que excedan la masa de despegue de 5 kg. dicho certificado debera ser expedido por un

Centro Médico Aerondutico o un profesional médico examinador aéreo habilitado.

Este proyecto de ley, tiene como positivo que alude a la prohibicion de violar la intimidad
de las personas, asi como la de ocasionar dafios en ocasion del uso de DRONES, poniendo en
cabeza del piloto la responsabilidad y estableciendo que es su obligacion adoptar todas las
medidas de seguridad para navegar. Establece como lo hace la Resolucién 527/15 de la ANAC la

obligatoriedad de un seguro contra terceros.

Otro de los proyectos de ley que han realizado esfuerzos para regular esta actividad es el
de Fiore Vifiuales, M. C. (2014), que define a los DRONES como: "... toda aeronave que
circulando en el espacio aéreo, no lleva tripulacion humana y es controlado o conducido a
distancia por un sistema de control remoto o de forma autonoma”, apreciandose en su definicién

el reconocimiento a la naturaleza juridica de aeronave de estos aparatos.

Establece en cuanto a los equipos, que la ANAC, a quien determina como la autoridad de
aplicacion, es quien establecerd la clasificacion segln el "objeto a los que estén destinados™ asi

como la forma en que deberan matricularse.

Es decir que coloca en cabeza de la autoridad de aplicacion aerondutica cuestiones cruciales
como son la clasificacion y la matriculacion, decision a criterio de esta autora, acertada, ya que
por un lado en el analisis que se viene realizando se pude observar el impacto que la clasificacion
de los DRONES impone sobre el resto de la regulacién y aunque la ANAC, provisoriamente no
ha determinado la calidad de aeronaves a los DRONES, se puede vislumbrar que el propio hecho
técnico hara variar esa concepcion provocando con seguridad un cambio en la regulacién

comenzando por la clasificacion que ahora rige.
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Ademas la matriculacion también es una cuestion que debe ser regida por la autoridad aérea,
ya que las aeronaves se matriculan segun normas internacionales, en el caso de la Argentina la
matricula la realiza el Registro Nacional de Aeronaves, que funciona en la ANAC, la cual
informa los requisitos y controla el casillero aerondutico digital (CAD) por el que se realizan la

mayoria de los tramites

Lo que diferencia fundamentalmente a este proyecto de los deméas es que propone la
creacion del "RENAVANT" que es el Registro Nacional de vehiculos Aéreos no tripulados, en
donde tendran que ser registrados todos los DRONES del pais e incluso los extranjeros que

Ileguen a realizar vuelos a la Argentina.

El RENAVANT, dentro de sus funciones tendra que controlar la comercializacion de los
vehiculos aéreos no tripulados, para lo cual los locales que los comercialicen deberan tener una
habilitacion expedida por este registro, teniendo responsabilidad de asentar en el mismo los actos

juridicos que tengan por objetos DRONES ( 0 VANT, como los menciona el proyecto).

El proyecto de ley en anélisis, ha equiparado, segun el criterio de esta autora, en lo que
respecta a la registracion, a estas aeronaves con las armas, considerando la creacion de un registro
especifico de DRONES, que en realidad ya existe en la ANAC, pero con un alcance mayor, ya
que se controlaria ademas de la relacién del DRON con su titular, la comercializacion, cesion,
transmision y todo otro acto juridico relacionado a los mismo, en un registro especifico en donde

ninguna categoria queda excluida.

Como se refirié en puntos anteriores la cuestion de la registracion de los DRONES es una

cuestion en debate, pero en lo que respecta al proyecto de ley en estudio, propone la formacion de
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un registro que va a cumplir el mismo objetivo que tiene la matriculacion y posterior registracion

de aeronaves en general, siendo que considera a los DRONES con esa naturaleza juridica.

Esto llevaria a analizar si se ha considerado la creacion de este registro especifico por no
considerar que la ANAC pueda llevar adelante el control de este sector o por no considerar los

DRONES aptos para el mismo registro que las aeronaves comunes.

En relacion a la operatividad de los DRONES, los mismos "... no deben poner en peligro la
integridad fisica de ninguna persona, ni su propiedad, ni la seguridad del Estado” (Fiore Vifiuales,

2014)

No pueden los DRONES transportar personas, animales u objetos, con esta Gltima
prohibicidn se elimina la potencial actividad de entrega de articulos a domicilio que es una de las
actividades que se estan tratando de implementar en muchas partes del mundo con un interés

particular.

En cuanto a las zonas por donde pueden desarrollar su actividad los vehiculos aéreos no
tripulados, las mismas quedan al arbitrio de la ANAC, pero el proyecto divide los posibles

espacios en:

Espacios prohibidos: en los que estd totalmente negada la operacion de DRONES, ej.

aeropuertos.

Espacios de circulacion libre: generalmente para DRONES pequefios, que se operen a la

vista del piloto y donde no exista riesgo alguno para las personas o las cosas.

Espacios dependientes de la autorizacion especial:"son aquellos lugares que aunque pueden

poner en riesgo menor la integridad fisica de las personas o sus bienes, existe un objetivo
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especifico a cumplir, tal como un relevamiento topogréfico, deteccion de incendios, filmacién de

un evento, etc." (Fiore Vifiuales, M. C. 2014).

En opinion de esta autora, es una interesante forma de dividir los espacios operativos para

luego establecer los requisitos para cada uno.

Se observa un esfuerzo general por reglamentar una actividad tan novel y que evoluciona
rapida y continuamente dejando obsoleta cualquier normativa y mas aun aquellas muy rigidas o
que no contemplan a estos vehiculos no tripulados como aeronaves, encuadre juridico que los
coloca bajo el régimen aeronautico que es un marco legal muy desarrollado y preparado para este

tipo de tecnologia.

Se debe aclarar que existen otros proyectos de ley sobre DRONES en la Argentina, pero
que se han analizado en el presente trabajo los dos que esta autora considera que contienen las
puntos tematicos relevantes de la actividad y que poseen un enfoque diferente a las normas

vigentes.

Este analisis ha cumplido con el objetivo de visualizar hacia donde el legislador enfoca sus
esfuerzos reguladores, siendo los puntos tematicos analizados, los que preocupan y por ello
tienden a regularse. Asi el control de los DRONES, tanto en lo operacional como en lo registral,
en este punto vinculado a la cuestion de la responsabilidad, asi como en relacion a la vulneracion

de derechos de las personas son el objetivo al que se dirigen las futuras regulaciones.

2.2 Conclusiones:

En el presente capitulo se han analizado las dos regulaciones especificas sobre DRONES de

la Republica Argentina, observando sus falencias y fortalezas, pero sobre todo considerando los
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puntos de interés sobre los que una legislacién especifica debe colocar su atencion y visualizando
aquellos sobre los que es necesario realizar una remision a regulaciones mas amplias preparadas

para ofrecer un resguardo més idoneo.

Es preciso considerar que en el afio 2015, en Argentina, el tema DRONES no desvelaba a
ningun legislador y operador del aire, ya que la casuistica de accidentes y eventos dafiosos
practicamente no existian, lo que pudo marcar la decision de provisoriedad de la Resolucion
527/15 de la ANAC, asi como la escasa regulacion que la compone. Pero ya casi culminando el
afio 2017 la proyeccion en el crecimiento tanto en cantidad de plataformas como en tecnologia y
usos de estos aparatos fundamenta sobradamente que esta norma se actualice y sobre todo que
sean superadas las lagunas regulatorias que posee en aras de la seguridad, asi como del desarrollo

de los DRONES.

El tema base que debe ser revisto en la resolucion 527/2015, es la posicion sobre la
naturaleza juridica de los DRONES, punto que en el presente capitulo ha sido desarrollado
fundamentando, esta autora, la posicién de concurrencia con la opinion de su naturaleza de
aeronaves ya que de no tomar dicha posicion se pierde la posibilidad de la experiencia que la

regulacion del derecho aeronautico tiene en este tipo de tecnologias.

Es importante, como conclusion, centrar los temas importantes en los que la norma operativa
nombrada posee lagunas juridicas relevantes, ya que estos puntos deben servir de base al analisis
posterior, tanto para la comparacion de como se regulan estos aspectos en las normas

internacionales como para que la propuesta final contemple la integracion de las mismas.

Asi dentro de estas lagunas de la Resolucion 527/15, se encuentra el punto de la

clasificacion, en donde se regula con una amplitud desmesurada comprendiendo categorias por
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peso que van desde los pocos gramos a los de mayor de 150 Kg. sin imponer limites, y luego el
resto de la regulacion no determina procedimientos operativos, de capacitacion ni de
matriculacién diferenciados, dejando asi sin regulacion especifica un gran campo de

consecuencias que pueden generar sobre todo las aeronaves no tripuladas de gran porte.

Otro punto consiste en la indeterminacion de sanciones ante el incumplimiento de las
normas de vuelo, asi como el total silencio sobre el fraude en los sistemas y con ellos, con el
consiguiente resultado negativo en la seguridad, tanto en el efecto sancionatorio como en la

prevencion.

La resolucion en estudio nada dice sobre los controles en la fabricacion, comercializacion asi
como en la modificacion tecnologica de los equipos y plataformas, todos aspectos sensibles en

cuanto a las consecuencias operacionales.

No hay un procedimiento sobre accidentes regulado en la norma, tampoco sobre el hecho de

transporte de sustancias peligrosas o riesgosas.

Menciona la posibilidad de autorizaciones especiales para las operaciones fuera del rango
que la norma regula, pero no se encuentran especificaciones sobre los requisitos ni oportunidades
en pueden ser otorgadas cuestion que da camino a la eventual discrecionalidad de la autoridad

otorgante no ofreciendo certezas.

En cuanto a los pilotos si bien establece que deben capacitarse no ofrece los procedimientos
de la misma asi como tampoco sobre la registracion que deberian estar contenidos en el cuerpo
normativo, tampoco se establece controles habituales de la capacitacion o del registro en relacion

a las actividades y a las tecnologias de las plataformas que operen.
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La norma en estudio no hace referencia a los vuelos experimentales y los vuelos de
aeronaves en donde se encuentre en evaluacion su aeronavegabilidad. Tampoco se refiere a las
tecnologias minimas que deben portar los DRONES, tema esencial ya que en base a dichos

elementos es que estos aparatos pueden lograr un nivel de seguridad necesario.

Como conclusién del andlisis de la Disposicion 20/15 sobre las condiciones e licitud en la
recoleccion de datos a traves de DRONES, esta autora, comparte la opinién de buena parte de la
doctrina (Vasallo, C. M., Gomez, H., Pirovano, P., etc.) que considera que si bien es muy
importante prevenir la intromisién en la intimidad de las personas la norma mencionada comete
un exceso normativo no sumando préacticamente nada especifico a la Ley 25.356 y si imponiendo

requisitos de imposible cumplimiento.

Por esta causa seria de mayor utilidad una Unica norma que comprendiera dentro de los
demas, este trascendental tema y que especificara su aplicacion en funcion a la actividad del
DRON, para que pueda ser cumplida, no llevando al extremo de coartar libertades personales y
dando certeza para el uso de estos aparatos, cuestion muy esperada y que fomentaria su uso de

forma legal.

De los vacios legales de la Resolucion de la ANAC asi como de los excesos normativos de
la Disposicion 20/15, surge la necesidad de pensar cual es la forma mas precisa para su
integracion, la cual no s6lo debe contar con una respuesta legal especifica conformada por un
marco regulatorio del sector, sino como se dijera en introduccion del presente trabajo y siendo
este uno de sus objetivos, es necesario pensar ante esta nueva y compleja tecnologia en una
regulacién compuesta por diversos marcos regulatorios, cuyo punto de partida sea una norma

especifica que remita en cada aspecto mas amplio a la regulacion correspondiente.
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Capitulo 3:

DRONES, estado normativo actual en los paises con mayor desarrollo en el sector.
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Desarrollado el marco regulatorio argentino en relacion a los DRONES, en el presente punto
se analizara el estado de la normativa, con mayor desarrollo, a nivel internacional, comenzando
por algunas apreciaciones sobre el nicleo comun de todo marco normativo aerondutico civil, que
es el que emana de las recomendaciones de la OACI (Organizacion de Aviacion Civil

Internacional)®®.

La finalidad es buscar en donde se centran los esfuerzos reguladores en los paises de mayor
experiencia en el sector, para en el punto siguiente distinguir las coincidencias y diferencias entre
el caso argentino e internacional, que orienten al lector sobre los puntos mas relevantes que no
deben obviarse en la regulacién sobre DRONES asi como hacia donde se dirige el esfuerzo

regulatorio.
3. 1- La OACI como marco de referencia de la aviacién civil internacional.

En el presente punto se analizara el marco regulatorio base estipulado por la OACI para los
DRONES. EIl objetivo de analizar esta normativa se fundamenta en que la OACI es la
organizacion desde donde surgen las normas internacionales sobre la aviacion civil que deben ser

respetadas por los paises miembros, siendo la Argentina uno de ellos.

Una de las caracteristicas de derecho aerondutico, como indica Flochi, M. (2014) es la
"internacionalidad" y este rasgo especifico se fundamenta en la habilidad de las aeronaves de

surcar fronteras facilmente y por ser su medio, el espacio aéreo. Se suma a este aspecto de la

% Circular 328/2011. OACI, Administracion Intern. de la Aviacién Civil. (15 de julio de 2011).
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actividad, los esfuerzos legislativos internacionales, que desde el Convenio de Paris de 1910 han

sido muy profusos en acuerdos y normativas intentando buscar consenso en la actividad.

Observa Vasallo, C.M., (2008), que el Convenio de Chicago de 1944 al declarar en su
preambulo que, "Considerando que el desarrollo futuro de la aviacion civil internacional puede
contribuir poderosamente a crear y preservar la amistad y el entendimiento entre las naciones y
los pueblos del mundo, mientras; que el abuso de la misma puede llegar a constituir una amenaza
a la seguridad general..." (Convenio de Chicago, 1944, Preambulo) fundé las premisas por las
que de dicho convenio se establecio y que en cumplimiento de la Convencién de Viena de 1969

los estados miembros deben respetar.

La OACI (Organizacion de Aviacion Civil Internacional) es integrante de la ONU
(Organizacion de Naciones Unidas), siendo el organismo creado por el Convenio de Chicago en
su art. 43 con el objetivo dispuesto en el art. 44 del citado convenio, de: "Desarrollar los
principios y técnicas de la navegacion aérea Internacional y fomentar la organizacion y
desenvolvimiento del transporte aéreo internacional para lograr el desarrollo seguro y ordenado

de la aviacion civil Internacional™®’

Este objetivo que estableciera el Convenio de Chicago para la OACI, es el que rige para
todos los marcos normativos de los 191 paises miembros, en el marco del logro de una

legislacion uniforme y la manera de lograrlo es con el norte puesto en la seguridad, regularidad

*'Convenio de Chicago. Art. 44. Convenio de Aviacion Civil Internacional. (7 de diciembre de 1944).
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de los vuelos, eficacia, economia y desarrollo de la aviacion, asi como a traves del respeto al

derecho interno de cada pais.

La OACI en la Circular 328/2011°®, especifica de la materia, ha establecido tres puntos
basicos en relacion con los vehiculos aéreos no tripulados (UAS como los nombra dicha circular),

estos son:

Primero: el objetivo comdn de dar a esta actividad un marco normativo consensuado a
través de normas y métodos recomendados (SARPS), con el apoyo de procedimientos de
navegacion aérea (PANS) mas otros textos de orientacion, con ellos se busca "...afianzar la

operacion normal de UAS en todo el mundo” (OACI, 2011).

El Dr. Vassallo, C. M. (2016), indica que las normas que mas interesan en el analisis de los
DRONES, son los ANEXOS, emitidos por la OACI que hasta la actualidad (2017), son 19

(diecinueve) en general.

Esta autora considera que esta aseveracion esta relacionada con la evolucion de las
tecnologias en general, siendo los Anexos de la OACI, los fundamentos sobre los que basar las
regulaciones tecnologicas en evolucion, debiendo recordar que dentro de los objetivos propuestos
para el presente trabajo se encuentra establecer que tipos de normas son las aplicables tendiendo a
comprobar que una regulacion mixta, entre un marco regulatorio especifico de la actividad y la

reglas aéreas es el que corresponde.

% Circular 328/2011. OACI, Administracion Intern. de la Aviacion Civil. (15 de julio de 2011).
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Segundo: Que estas normativas se basen, en la informacion sobre las experiencias que los
estados miembros vayan adquiriendo sobre la actividad de DRONES, por ser esta una tecnologia
innovadora y por los desarrollos que en torno a la misma preve esta organizacioén que pueden

darse a futuro.

Tercero: es establecer la naturaleza juridica de los UAS (DRON) como aeronave, ya que
este caracter hace que les sean aplicables las SARPS, las PANS y todas las regulaciones,
conceptos y recomendaciones que se utilizan en la actividad aeronautica civil tripulada en

general, adaptables a las particularidades de estas aeronaves.

La OACI, en su Circular 328/2011%, en base a estos tres puntos mencionados, ha
realizado recomendaciones tomando en cuenta los temas que este organismo internacional

considera de fundamental importancia regular en relacion a los DRONES.

Asi ha establecido que la meta de la regulacidn, es el logro de la integracion de los DRONES
al espacio aéreo no segregado, para lo cual determina, como objeto de regulacién a las aeronaves
no tripuladas, pilotadas a distancia, no auténomas totalmente, por la seguridad en relacién a la
aeronavegabilidad que pueden proporcionar (Circular 328/2011 punto 2.2, pag. 3, OACI -

2011)%,

Aunque asegura que primero esta tecnologia debe cumplir con las imposiciones de las
Reglas del Aire ( cuestiones como aeronavegabilidad, certificaciones, seguridad etc.), realizando

esta aclaracion ya que para lograr la esperada integracion en el espacio aéreo, se requiere

> Ibid.

% |bid. Punto 2.2, pag. 3
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experiencias que reflejen la seguridad de estos aparatos y SARPS (Normas y Métodos

recomendados) especificos.

Recomienda la OACI, que para lograr este cimiento en seguridad se debe subsumir la
actividad de los DRONES a las mismas reglas que las aeronaves tripuladas, pero adaptando a su
particular forma de operacion las normativas existentes, para lo cual ejemplifica esta cuestion
con los cinturones de seguridad, amplia regulacién que no serad necesario aplicar a los DRONES,
habiendo otras cuestiones, como por ejemplo la de la del campo de vision y su distorsion, sobre

los que se tendran que establecer normas especificas.

Dentro de la regulacion sobre la seguridad de los DRONES, recomienda la Circular 328/11
que los mismos deben poseer certificado de aeronavegabilidad expedido por el Estado de
matricula, asi como el aparato debe tener un certificado tipo otorgado por el Estado de
produccién, que avale la seguridad de operacion del disefio, ademas de la fabricacion que debe
ser acorde al mismo, estos requisitos de seguridad en el equipo en si, también deben alcanzar a

cualquier modificacion sea por reparacion o mantenimiento del mismo.

Siguiendo con las recomendaciones, de la OACI, en relacion a la seguridad de las
operaciones, se observa la preocupacion por regular cuestiones como, la tecnologia ver y evitar,
innovacion a la que se hizo referencia en el punto anterior de este trabajo, asi como a cuestiones
como el derecho de paso y el plan de vuelo, que deberan observar las caracteristicas especificas

de loa vehiculos aéreos no tripulados

Una de las tematicas mas desarrolladas en las recomendaciones, tiene que ver con el sistema
de comunicacidn, en lo operacional a la OACI le preocupa, por un lado, la rapidez de las mismas

entre la plataforma y el sistema de control en tierra, ya que a mejor y mas rapida comunicacion
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mayor es el control sobre la aeronave y el otro foco de interés es sobre las comunicaciones entre

el piloto remoto y las estaciones de control aéreo.

Este Gltimo tema no sera importante solamente cuando los DRONES se encuentren incluidos
en el espacio aéreo comun, sino también en este momento, ya que saber cual es la trayectoria y

ruta de vuelo de los aviones tripulados prevendra errores y accidentes por parte del piloto remoto.

En relacion a los pilotos, la Circular 328/2011 indica que tanto el piloto de la aeronave no
tripulada como de la tripulada tienen la misma responsabilidad sobre la operacion del vuelo que
llevan a cabo, por lo que requieren una preparacién y conocimiento que sea proporcional a la
actividad, pero a los fines de la operacion solo el piloto a los mandos es el responsable del vuelo

y se debe permitir un solo piloto por vuelo.

Los pilotos deben poseer, acabados conocimientos sobre derecho aeronautico relacionado a
las operaciones que desarrollan, asi como instruccion de vuelo, demostracion de idoneidad y
experiencia y certificar su estado médico ante la autoridad otorgante de licencia (Circular

328/2011, punto 2.14, pag. 5 OACI -2011) **.

Estado que puede variar en el caso de los DRONES, ya que por ejemplo pueden volar estos
aparatos personas con ciertas capacidades reducidas que no podrian acreditarse como pilotos para
tripular aeronaves convencionales, por ejemplo no se consideran restricciones el daltonismo o

ciertas discapacidades motrices, siempre que no atenten contra la seguridad operativa.

o1 Circular 328/2011. Punto 2.14, p4g.5.0ACI, Administracién Internacional de la Aviacion Civil. (15 de julio de
2011).
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En cuanto a las operaciones, la circular en estudio, establece el principio de no dafiar,
obligando a que los vuelos de los DRONES no deben generar peligro a las personas, los bienes,

asf como tampoco hacer peligrar a otras aeronaves (Circular 328/2011 apéndice 4 OACI -2011)%,

Esta autora considera que los puntos de partida normativos que propone la OACI para los
DRONES, se basan por un lado en la necesidad de que los mismos sean integrados a la actividad
aérea ya que pueden prestar servicios en forma muy provechosa, pero también esta organizacion
reconoce el potencial peligro que estas aeronaves pueden ocasionar en manos poco aptas o mal
intencionadas, siendo este el peor de los panoramas, que produciria el rechazo social y

consiguiente abandono de tan importante tecnologia.

Queda asi determinado el marco juridico de los DRONES que a nivel internacional propone
la OACI y desde alli, tomando a sus recomendaciones como presupuestos basicos y en
cumplimiento de los pactos internacionales vigentes, es que los paises deben legislar dentro de

sus propias fronteras esta actividad.

Concluyendo, se observan como puntos fundamentales de estas recomendaciones, la
cuestion de la seguridad operativa como condiciéon sine qua non, asi como los principios
fundamentales de no dafar, de deber de cuidado en el desarrollo de la actividad y la fundamental

recomendacion de consenso en las regulaciones de los estados miembros.

3. 2- Marco regulatorio de los Estados Unidos de Norteamérica.

82 Circular 328/2011. Apéndice 4. OACI, Administracion Intern. de la Aviacion Civil. (15 de julio de 2011).
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Los marcos regulatorios internacionales sobre DRONES, seleccionados para su analisis en el
presente trabajo, con la finalidad de observar cuales son los puntos de interés sobre los que ponen

énfasis, son los correspondientes a Estados Unidos y Francia.

La eleccion de estos paises entre los muchos que a nivel internacional han elaborado
regulaciones sobre DRONES, obedece a que ambos se encuentran muy cerca de la integracion de
estos aparatos al espacio aéreo no segregado y que estas regulaciones abarcan una amplia gama
de aspectos en los que se ha tenido en cuenta muchas de las problematicas operacionales del

sector, consecuencia de la mayor experiencia con esta tecnologia de los estados mencionados.

Asi comenzando con los Estados Unidos de Norteamérica (EE.UU.) su legislacion aérea
civil se encuentra regulada por la Administration Regular Federal Aviacion (en adelante FAA)
institucién creada por el Congreso de Estados Unidos en 1958, siendo la normativa especifica de
DRONES la denominada Part 107 ®, que ha tenido su enmienda luego de una consulta

participativa el 28/06/2016.

La filosofia de la FAA, para la elaboracién de esta regulaciéon actualizada, fue trabajar
conjuntamente tanto con operadores como con fabricantes de DRONES (UAS, por su sigla en
inglés Unmanned Aircraft Systems, como son llamados por esta institucion) con la finalidad de
que a través del intercambio abierto y participativo de informacién se pueda lograr prontamente

la eliminacion del riesgo llevando mejoras practicas a la regulacion.

% part 107. Press Release — DOT and FAA Finalize Rules for Small Unmanned Aircraft Systems. Federal Aviation.
(21 de junio de 2016).
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Resulta a criterio de esta autora, muy acertada la participacion de los actores de la actividad,
como el caso en andlisis es la industria del sector, ya que un esfuerzo regulador de esta nueva
tecnologia debe darse en conjunto para ser eficaz. Justo es recordar que en el caso de la

regulacion provisoria argentina 527/15, también se realizé un procedimiento participativo previo.

La naturaleza juridica que la regulacion part 107 dispone para los DRONES es la de
aeronaves, para los propositos de los estatutos y reglamentos de la FAA, incluido lo que
corresponde a su registracion y certificacion teniendo esta calidad de aeronaves dada por la FAA
desde el caso Pirker, leading case que marcO lo necesaria que era la regulacion de DRONES, en

los Estados Unidos.

El fallo mencionado, FFAA ¢/ Raphael Pirker®, sent6 jurisprudencia ya que el Juez
administrativo, Geraghty P., determind que al no ser considerados los vehiculos aéreos no
tripulados como aeronaves, con lo que no le era aplicable las leyes de la FAA y sumado a ello, al
no existir una norma especifica en donde encuadrar la actividad, no correspondia por tanto la
aplicacion, de la multa de 10.000 dolares, asi como de la prisién impuesta al piloto del DRON
por vuelo temerario o riesgoso sobre la Universidad de Virginia (UVA) en Charlottesville el

17/10/2011.

Este antecedente determind, sobradamente, que de seguir amplidndose la proliferacion de

DRONES en el pais y de continuar sin una regulacion aplicable, se estaria en un riesgo de caer en

® Vs. Pirker, CP-17. Juez de ley Administrativo de NTSB. Adminitration. Federal Aviation. (18 de noviembre de
2014).
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injusticias como la del caso en cuestion, por lo que inmediatamente se comenzd la elaboracion

del Part 107.

En cuanto a los aspectos basicos establecidos para ordenar el analisis de las regulaciones
la Part 107 determina: los equipos: considera que aeronave es aquella operada sin la posibilidad
de intervencion humana directa o desde dentro de la aeronave, limitando su objeto de regulacion
a aquellas que no superan las 55 libras (25 Kg. aproximadamente) en el despegue incluyendo en
este peso, todo lo que se encuentra a bordo o unido a la aeronave. Es decir que las unicas
aeronaves no pilotadas que son reguladas por la Part 107 son las UAS pequefias (0 DRONES

pequefos)

Ademas también contempla el concepto de sistema de aeronaves, que se conforma con la
plataforma méas sus elementos asociados, incluyendo el enlace de comunicacion y los
componentes de control del UAS, que son necesarios para el funcionamiento seguro y eficiente

en el espacio aéreo de los Estados Unidos.

En uno de los puntos en los que mas énfasis pone la Part 107 es sobre las prohibicion y
sanciones sobre el fraude, falsificacion, reproduccién o alteraciones, tanto en los equipos como
en los registros o informes que son requisitos en la normativa, graduando su sancién que va desde
la denegacidn de solicitud de registro, suspension o revocacion de certificados y hasta penas
civiles. Relacionando esta norma con la Resolucion 527/15 argentina, se puede apreciar en esta

ultima una laguna regulatoria en la teméatica comentada.

Es obligatoria la registracion en la FAA de todos los equipos que son objeto de la normativa
con la excepcion de los que poseen un peso menor a los 0.55 libras (250 grs. aproximadamente)

por considerarlos de muy bajo potencial de peligrosidad y aquellos que pertenecen a las Fuerzas
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Armadas cualquiera sea su peso. El incumplimiento de tal registracion trae aparejada sanciones
pecuniarias y en casos de falsificacion utilizacién de los aparatos incumpliendo la regla en
andlisis, provocando dafios o lesiones o ante la denegatoria de mostrar el registro, cuando es

pedido por la autoridad, las sanciones pueden ser de prision con una pena maxima de tres afios.

En cuanto a su registracion, la norma en estudio remite a la Part 48, en donde exige datos y

tramites similares a la registracion de aeronaves tripuladas.

De los requisitos de registracion de los DRONES en relacién a las plataformas, el primero es
que provengan de un vendedor Yy /o fabricante autorizado por la FAA, ya que esta condicion esta
fundamentada, en el Resumen Ejecutivo (Billing Code, 2015) sobre el Part 107, en que se debe
tener un gran control sobre la fabricacion, comercializacion asi como la modificacion de los
equipos, ya que de la calidad y eficacia de esas actividades dependera la mayor o menor
peligrosidad de estas aeronaves, cuestion muy razonable considerando las caracteristicas

operativas de las mismas.

Aclara la norma, que la registracién no es sinébnimo de propiedad, ante cualquier accion que
pueda emprender una persona en ese sentido sobre la aeronave. Se consideran duefios para la
determinacion de las responsabilidades, al comprador en posesion, al almacén general de
depdsito, al arrendatario en virtud de un contrato de venta y al cesionario de esa persona, es decir
que se han tomado en cuenta las personas y su relacion con la cosa en las distintas oportunidades,
con la finalidad que siempre exista un responsable ante la produccion de dafios o violaciones a la

intimidad.

La registracion se inicia por el sitio WEB de la FAA, en donde ademas se registran, las

cancelaciones de matricula por cualquier razon que se produzca incluyendo venta, transferencia,
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destruccidn o exportacion de la aeronave. El registro es renovable cada tres (3) afios trdmite que
puede realizarse desde los seis meses anteriores a la fecha de vencimiento y para dicha
renovacion deberd acreditar el responsable del mismo la aeronavegabilidad del aparato, es decir

que se encuentra en condiciones eficaces de operar.

La Part 107, establece los eventos por los cuales los certificados de registro pierden eficacia,
encontrandose dentro de los mismos, la revocacion, cancelacion, caducidad, la transferencia de la
propiedad, o cuando se dan alguno de los siguientes eventos: pérdida de ciudadania o de estado
de residente del titular, luego de los treinta (30) dias luego de la muerte del titular del registro, la
sociedad a nombre de quien se encontraba registrado se disuelve, o cuando el titular no opera la

aeronave conforme a lo que establece esta norma.

Todo lo relativo a la registracion de los pequefios DRONES que se utilizan para operaciones
especificas, es aplicable a los aeromodelos. Este tema se encuentra en revision debido a un fallo
de la Corte de Apelaciones del distrito de Columbia, por la peticion del ciudadano John A. Taylor

ya que las FAA no podrian emitir normas para aeromodelos®.

Si bien puede estimarse, como opinan Vassallo (2016) y Pirovano (2016), que registrar todos
los DRONES es una mision dificil o casi imposible y que atenta en contra del desarrollo de los
mismos, se debe estimar el contexto (afio 2016) de creacion de la norma, en la que esta

registracion es requerida en los Estados Unidos, en donde como en otros paises del mundo el

% John A. Taylor, Pettitioner vs. Michael P. Huertas. Corte de Apelaciones del Distrito de Columbia. Adminitration
Federal Aviation. (19 de mayo de 2017)
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terrorismo ha calado hondo en la necesidad de control de actividades, que como la que nos ocupa

puede ser objeto de un uso negativo con consecuencias desastrosas.

De la registracion mencionada se obtiene un numero de matricula, que es un identificador
unico, el cual obligatoriamente debe estar adherida a la plataforma, por cualquier medio,
manteniéndola legible, en el momento de su operacion. Debe ser accesible y visible a la

inspeccion de la FAA.

Ya en el aspecto de las operaciones al registro de la aeronave de los parrafos anteriores la
FAA, en la Part 107 prescribe que los DRONES deben poseer un certificado que consta de un
manual de la compariia aérea que lo fabricd, el nimero de registro con su placa identificadora
otorgado por el unico emisor posible que es la FAA y un certificado de registro efectivo para

operar en territorio de los Estados Unidos.

Como puede apreciarse la registracion es uno de los tema centrales de la regulacion en
analisis, ya que es el medio por el que el organismo encargado del control, puede asegurar el
cumplimiento de la norma y la identificaciéon de aquellos que la transgredan, aunque como
novedad incorporada en la Regulacion Part 107, ya no es necesario un certificado de
aeronavegabilidad como lo es para las aeronaves tripuladas, con lo que los DRONES de uso
comercial, es decir con actividades diferentes a la recreacional, podran operar con el solo
requisito de la registracion de la aeronave, el certificado de piloto y el informe de la operacion

puntual de la FAA .

Siguiendo con la regulacion en lo que respecta al tema de las operaciones, la Part 107
prohibe operar en forma descuidada o temeraria, de tal forma que pueda dafiarse a personas, otras

aeronaves o bienes. Tampoco puede dejar caer objetos creando un peligro con ello.
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Ante la produccion de accidentes ocasionados en el uso de los DRONES, la norma establece
que su titular debe denunciar a la FAA dentro de los 10 dias calendario de ocurrido, siempre que,
se ocasionen lesiones graves o que hayan llevado a la victima a la pérdida de conciencia o cuando
el dafo sea a la propiedad (aunque sea del mismo titular o el propio DRON) siempre que ese

dafio material resarcible sea mayor a 500$.

No puede operarse los DRONES desde vehiculos en movimiento de ningun tipo, a no ser

que sea en zonas despobladas.

Su funcionamiento solo se autoriza a la luz del dia y en el crepusculo civil (treinta minutos
antes del amanecer) en este ultimo horario solo si posee luces anticolision visibles a tres (3)

millas.

La legislacion no clasifica a los DRONES, sino que establece aéreas restringidas,
denominadas con letras, desde A a la G, de diferentes clases, desde las absolutamente prohibidas
para vuelos con aeronaves no tripuladas, pasando por las que requieren una autorizacion especial
y que aun otorgando la misma deben cumplir con otras condiciones de vuelo, hasta aquellas en

que es posible la operacion con autorizacion.

Fuera de este grupo de zonas resguardadas especialmente, se encuentran las areas de libre
vuelo, pero aun asi se debe respetar en ellas y en toda operacion con DRONES, el limite de
velocidad de 87 nudos (160 Km/h aproximadamente), asi como la altitud de 400 pies (120
metros, aproximadamente) sobre el nivel del suelo o en caso de operar sobre una estructura, en el

radio de 400 pies de la misma o inmediatamente por sobre ella.
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La operacion se realiza con visibilidad directa (VLOS) y el piloto y el observador deben
poder ver la aeronave en todo momento, manteniéndose con capacidad de establecer la altitud,
direccion de vuelo, asegurandose que no se interpone en el espacio aéreo de otra aeronave y
determinando que el DRON no pone en peligro a personas o bienes. Como puede apreciarse esta
muy lejos, la presente normativa, de permitir el vuelos BVLOS, es decir semi- autonomos, que
volando el DRON sin estar a la vista del piloto, es guiados por él con cAmaras a bordo, aspiracion

esta de las empresas de entregas de objetos a domicilio.

Los pequefios UAS o0 DRONES, deben ceder el paso a otras aeronaves. Esta es una regla que
se establece en todas la regulaciones, ya que es propio del derecho aéreo determinar ante la
creacion de un nuevo tipo de aeronave y en funcidn a su tamafio y caracteristicas de vuelo las

normas de paso.

Dentro de las prohibiciones operativas se encuentran: sobrevolar personas, con la salvedad
de que las mismas se encuentren en un lugar protegido, o que voluntariamente acepte ser
sobrevolada, no puede transportar sustancias peligrosas y no puede transportar cosas en general a

no ser que no exista una retribucién por ese trabajo.

En este Gltimo punto la Part 107 es muy especifica y amplia ya que prohibe todo tipo de
transporte de objetos bajo dos argumentos, el primero por una cuestion de seguridad, ya que
indica el comentario de la norma, que los DRONES pueden perder estabilidad al agregarseles

peso, sobre todo si el mismo no se adhiere en forma equilibrada.

El otro argumento radica en que si se permitiera, se equipararia la actividad a las operaciones
de los transportistas aéreos, por lo que serian considerados "Compafiia aérea"(Billing Code,

2015), con lo que requeririan para funcionar las autorizaciones de especificas de la OST (Oficina
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del Secretario de Transporte), del Departamento de Transporte (DOT) y de la propia

Administracion Federal de la Aviacion (FAA).

Como puede apreciarse la norma estadounidense revela que aun las autoridades asi como la
industria relacionada con los DRONES, no tiene plena confianza en su seguridad y méas que todo,
como lo revela el comentario a la reglamentacion, en este tipo de operaciones se requieren
capacidades sumada a la ética de los operadores y el tipo de vuelo rapido y tan cercano a la
superficie hace que aln se aguarden innovaciones tecnoldgicas en relacion a la aeronavegabilidad

de los DRONES para autorizar la actividad de transporte.

A pesar de lo indicado la FAA, tras una seleccion ardua a nivel nacional, ha escogido a un
grupo de excelencia de la Universidad estatal de Mississippi, que junto a operadores Yy

representantes de la industria del sector estan llevando adelante una profunda investigacion.

La misma estd enfocada en la educacion, capacitacion asi como en areas criticas
relacionadas con la operacion de los DRONES, como son el uso del espacio aéreo, condiciones
climaticas en relacion a distintos escenarios geograficos, relacionando todo ello con los factores
de riesgo, experiencia en la aviacion y seguridad, con la finalidad dltima de lograr la integracién

de estos aparatos al espacio aéreo nacional (NAS).

Aqui se demuestra el interés por desarrollar el sector a pesar de una regulacion amplia
aunque con limitaciones mas alla de lo necesario para el estado del arte que presenta la tecnologia

actualmente (2017)

Un punto de principal interés en la norma es el de las "renuncias" que consisten en los

certificados de exencion que puede ser expedido por las FAA, con la finalidad de permitir la
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desviacion de cualquier regulacion especifica de esta norma, siempre y cuando considere que la

operacion es segura.

La solicitud del certificado de renuncia debe contener una descripcion completa de la
operacion propuesta y justificacion que establezca la seguridad, lo cual no significa que el
Administrador considerara al DRON en cuestion, exento de cumplimiento de toda la norma, sino
que se dispensara de cumplir solo aquellas reglas que permitan la actividad en cuestion y en base
a un listado de reglas que la misma regulacion establece, incluso la FAA, puede prescribir

limitaciones adicionales en relacion a la operacion a realizar.

Esta cuestion de las renuncias permite que ante la gran variedad de actividades que pueden
desarrollarse con los DRONES, haya posibilidades de operarlos con un permiso especial que
contemple el caso en particular. Asi siempre que se pueda ofrecer argumentos acerca de la
seguridad de las operaciones es posible obtener un permiso de operar DRONES, con dispensa de

cumplimiento de alguna de las reglas impuestas por la Part 107.

Pasando a la cuestion de las personas, el piloto es quien tiene la responsabilidad y la
autoridad en relacion al funcionamiento del DRON vy es por ello que la Part 107 le impone la
obligacion de cuidado al prescribir que antes de cada operacion debe asegurarse que el DRON se
encuentra en condiciones Optimas de aeronavegabilidad, asi como asegurar su entorno, el area de
operacion y que se dan las condiciones climaticas necesarias, con la finalidad de no provocar

dafos a personas bienes y otras aeronaves.

Para ello ademas la norma prescribe que las personas que participen en de la operacion
deben estar informadas de las condiciones del funcionamiento, procedimientos de emergencia y

responsabilidades. El piloto debe contar con tres requisitos principales: licencia, capacitacién la
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cual exige, ademas del conocimiento tedrico y practico, instruccion sobre las regulaciones

aplicables, edad (debe ser mayor de 16 afios), y condicién médica.

La Part 107 prescribe precisamente que, son delitos, el transporte posesion importacion o
exportacion de estupefacientes u otras sustancias peligrosas, incluyendo ademas, el uso indebido
o fuera de esta norma del aparato o la falsificacion de la certificacion de piloto o de cualquier
informacidn solicitada por la FAA, constituyéndose todos estos delitos en causas de denegatoria

de la solicitud de certificado de piloto o de suspension o revocacion de la existente.

Luego de la solicitud de certificacidn de piloto, si el requirente y el equipo cumplen con los
requisitos, se otorga un certificado provisorio, por 120 dias. Comprobada la idoneidad del piloto
se extiende la vigencia del certificado por tres afios mas, para lo cual, debera ser renovada y en
esa oportunidad se evaluaran los informes de accidentes, las posibles denuncias y si hubo
cambios tecnoldgicos, la capacidad para operar los mismos, pudiendo surgir de dicho analisis la
renovacion por tres afios mas, un periodo de prueba de demostracién técnica o la revocacion de la

licencia.

Como puede apreciarse no es sencilla la obtencién de la licencia para piloto de aeronaves no
tripulada en Estados Unidos, pero esto garantiza que las personas que operan las mismas con
fines mas alla de lo recreativo, no solo posean las habilidades necesarias y la pericia para prevenir
accidentes, sino que ademas se encuentran individualizados y relacionados a su aeronave, con lo

que la asignacion de responsabilidades ante eventuales siniestros se facilita.

A esta cuestion se suma una regla de la norma en analisis que apoya el concepto de

individualizacion y responsabilidad de los pilotos y es que el listado de pilotos y las actividades
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para las cuales se encuentran autorizados es informacion disponible para cualquiera que desea

consultarla en el sitio web de FAA.

La decision de hacer publico dicho listado, tiene dos fundamentos, por un lado ante un
accidente o ante la caida del DRON cualquiera que lo encuentre puede con los datos de la placa
identificadora saber quién es el piloto, por el otro esto da la posibilidad a otros pilotos y personas
en general, de denunciar a aquellos que se encuentran infringiendo alguna regla de la Part 107,

estableciendo un control adicional al de la propia administracion.
3. 3- Marco regulatorio francés.

Otro de los paises que ha desarrollado una amplia normativa, que ademas posee definiciones
muy detalladas para regular los DRONES, es Francia y esto se debe a que ese estado posee un
interés particular en el crecimiento del sector, visualizandolo como una solucion para varias

actividades.

La regulacién francesa sobre aeronaves no tripuladas, es el Decreto DEVA152852A del
17/12/2015%, “para el disefio de las aeronaves civiles que operan sin nadie a bordo, las
condiciones de empleo y capacidad requerida de personas que utilizan" (DEVA152852A) el que
determina, que la naturaleza juridica de los DRONES es la de aeronaves, denominandolos
Unmanned Aircraft, o su sigla UAV, estableciendo como autoridad de aplicacion de la norma al

Ministerio de Aviacion Civil.

% DEVA1528542A . Conception des aéronefs civils qui circulent sans personne. Ministére de L'Ecologie, du
Développement Durable. Francia. (17 de diciembre de 2015).
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En sus primeros articulos establece los conceptos técnicos basicos asi como normas
generales, dentro de las definiciones se encuentran las de UAV (DRONES) segun sea su forma
de vuelo en relacion al control del aparato por el piloto remoto, asi se encuentran los DRONES
de control manual, que son aquellos en donde en todo momento el piloto remoto mantiene el
control en tiempo real del vehiculo aéreo no tripulado, los automaticos, que son aquellos donde
su trayectoria es programada con anterioridad al vuelo pero el piloto remoto puede suspender o
modificar la operacion en cualquier momento y los "stand alone" que son los vuelos automaticos

sin posibilidad de intervencion del piloto remoto.

En base a estas formas de vuelo el Decreto DEVVA152852A realiza una clasificacion de los

DRONES segln sean usados para operaciones a la vista, con apoyo de observador o autbnomas.

Asi en el caso de de vuelo a la vista (VLOS) no condiciona el peso de las aeronaves, para
los vuelos con apoyo de un observador, que tiene la responsabilidad de garantizar la seguridad
del vuelo informando sobre potenciales peligros al piloto, las aeronaves no deben superar los 2
Kg. ni la altura maxima de de 50 m., y los vuelos autdnomos solo quedan limitados a aeronaves

gue no posean una masa mayor a 1 Kg. y que no tengan una duracion mayor a los 8 minutos

También determina aquellos aparatos aéreos no comprendidos dentro de la reglamentacién

indicando como parte de los mismos a las aeronaves que se utilizan en espacios cerrados.

Esta regla llamo la atencion de esta escritora ya que al parecer el Decreto DEVA152852A no
prohibe este tipo de uso, pero tampoco lo reglamenta, asi como no realiza una remisiéon a otra
norma que lo comprenda, con lo cual deja sin regular una utilidad de los DRONES peligrosa,

siendo que no solo son usados de esta forma en los hogares de las personas sino que también se
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usan en forma profesional, en eventos dentro de espacios cerrados con lo que se podria establecer

al menos una obligacién de cuidado.

Como regla general establece el decreto en anélisis que las personas que vuelen DRONES
deben poseer una autorizacion del Ministerio de Aviacion Civil, debiendo llevar con ellos dicha
autorizacion, poniéndola a disposicion de los inspectores al momento de ser requerida. Como se
puede apreciar, la regla no deja afuera ninguna categoria de DRONES que pueda volar sin poseer

una autorizacion previa.

La negatoria a un inspector autorizado por el Ministerio mencionado, de la autorizacion asi
como la desobediencia a cualquiera de las reglas del presente decreto, sobre todo cuando dichas
conductas ponen en peligro a personas, son motivo para la prohibicion de vuelo asi como la
revocacion del permiso del Ministerio para futuras operaciones, teniendo que demostrar que en
caso de problemas técnicos la falla se ha revertido y en caso de inconductas a través de un

periodo de prueba siempre que no se haya tratado de faltas graves o intencionales.

De modo similar que la renuncia estadounidense, el Decreto DEVA152852A, en su articulo
siete (7), determina que existe la posibilidad de que el Ministerio de Aviacion Civil autorice
operaciones que no cumplan con algunas de las reglas del decreto, siempre que se pruebe que se

han tomado las medidas para que no haya peligro para las personas o los bienes.

Las otras excepciones operativas se dan en caso de uso de estas aeronaves no tripuladas para
rescates, emergencia, para uso de la policia, aduana o proteccion civil por parte del estado francés
0 a quien este autorice, pero hace la salvedad que esas excepciones de uso cuando se den
circunstancias que fundamenten la excepcion dadas por las caracteristicas la mision y siempre

gue se hayan extremado los recaudos de seguridad. Es decir que si bien autoriza los usos por el
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Estado obviado las reglas del decreto, el mismo no debe ser un uso indiscriminado sin con los

recaudos debidos.

Otra de las reglas generales que establece este decreto y que no lo hace la Part 107
norteamericana es la cuestion del resguardo de la privacidad, indicando que los reglas de este
decreto seran aplicadas sin perjuicios de las relacionadas con la proteccion a la intimidad y a los

datos personales para lo cual remite a las normativas especificas que Francia tiene para ello.

Luego desarrolla una amplia gama de reglas para estos vehiculos no tripulados, las cuales
separa por forma de uso, en tres anexos, el anexo uno (1) para los aeromodelos, el anexo dos (2)

para los vuelos experimentales y el tres (3) para actividades especiales.

Esta reglamentacion es una de las pocas a nivel internacional que incluye los aeromodelos,
aunque en este caso le asigna el anexo uno (1), el cual es muy detallado en sus reglas, en el cual
limita principalmente su uso a las zonas estipuladas y regula cuestiones de seguridad, separando a

los mismos en dos categorias.

Si hay una regla importante en este caso de los aeromodelos que segin la opinion de esta
autora es importante mencionar, la misma esta referida a la toma de imagenes con los mismos las
cuales estan permitidas siempre que sigan el uso de ocio o competicion que deben respetar los
aeromodelos, no pudiendo ser tomadas en forma comercial, ni violando la intimidad de las
personas. Por no ser los aeromodelos materia de este trabajo ese anexo no sera analizado mas alla

de estos comentarios.

En cuanto a la utilidad experimental del anexo dos (2), la misma comprende a los prototipos

de aeronaves, aquellas operaciones que se realizan para probar una nueva tecnologia, tambien a
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un vuelo de una aeronave no tripulada en la que ya ha sido evaluada su aeronavegabilidad, pero
el aparato ha sido modificado, los vuelos de demostracion realizados con esas aeronaves y
aquellos vuelos que se realizan para control luego de la produccion de aeronaves, que estan

sujetas a aprobacién de disefio.

Para esos vuelos se requiere de un permiso provisorio, es decir que el Ministerio de Aviacion
civil no permite el vuelo de una aeronave en forma permanente si no se encuentra autorizada su
capacidad de aeronavegacion. Esta es una medida importante ya que minimiza los riesgos por el
uso de DRONES modificados o experimentales en forma permanente, pero al mismo tiempo al
regular la prueba o la operacion experimental da la posibilidad de realizar en forma segura y

controlada dichos vuelos.

Para la expedicion del pase o autorizacion temporaria el piloto remoto o fabricante deben
probar la capacidad técnica del aparato ante el Ministerio, el que puede exigir reformas o limitar

el vuelo de alguna manera en funcion del potencial peligro de los mismos.

El anexo tres (3) del decreto DEVA152852A, reglamenta la actividades especiales de
DRONES, que son aquellas que realizan los particulares, las que pueden ser comerciales 0 no,
aqui se concentra la mayor parte de la actividad de estos aparatos. Este anexo impone un
principio general el cual consiste en que el operador debe tomar todas las medidas adicionales
que considere necesarias para garantizar la seguridad de las personas y de los bienes en tierra, asi

como de otras aeronaves.

Estipula que en el caso de las actividades que se desarrollen con aeronaves de mas de 150
Kg. requieren una autorizacion especial, que se dara para aquellas cuestiones que no estén

reguladas por la Union Europea. Esto se debe a que los paises miembros de la Union Europea,
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reglamentan el uso de DRONES por debajo de los 150Kg., ya que a esta organizacion de paises
les corresponde la regulacion por sobre ese peso, esto se debe al potencial y uso comun bélico de

este tamafio de DRONES, que han tenido un impacto militar muy grande y que por ello requiere

otro tipo de normativa.

Lo interesante de este Decreto francés es la determinacion de escenarios operativos, para
DRONES. Segun lo observado en diferentes opiniones sobre el presente decreto, el
establecimiento de estos escenarios ha traido seguridad en la operaciones, ya que no solo se

clasifica a los DRONES por el peso sino que en base al cumplimiento de las caracteristicas de

estos escenarios operacionales se los regula segin donde operen y sus posibilidades de vuelo.

Esto ha generado que aunque se den innovaciones tecnoldgicas que modifiquen las

plataformas en lo operacional los escenarios pueden seguir en vigencia.

modo Sobrevuelo de | Distancia del
Zona Poblada Altura Peso
escenarios personas piloto
S1
Fuera de sin 200 m. maximo 150 m Hasta 25 Kg.

VLOS
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Para VLOS:
Sin hast
S2 200 m. maximo | pe 50 m. asta
perimetro  de o
VLOS _ 1KmBVLOS. | M. maximo Para BVLOS:
seguridad
Menos de 2 Kg.
S3 8 Kg. Masa
permitido sin 100 m. méaximo 150m
VLOS maxima
S4 Sin limites para 2Kg.Masa
Fuera de sin BVLOS 150m méxima
BVLOS

Es importante aclarar que fuera de poblado es considerada para esta norma una distancia de

50 metros de separacion entre la aeronave y el poblado o la reunion de personas, lo cual en

relacién a otras regulaciones analizadas es una corta distancia.

En relacion a los equipos, este decreto del estado francés determina que aquellos con un peso
superior a 25 kg. asi como los que operen en el escenario S-2, las que pesen mas de 2 kg. y
operen en el escenario S-3 y las que lo hagan el escenario S-4, requieren ademéas de la

autorizacion del Ministerio de Aviacion Civil que mencionara en parrafos anteriores, un

certificado de aeronavegabilidad, emitido por el mismo Ministerio.

Tabla 1: Escenarios operacionales regulacion francesa (elaboracion propia).
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Este comprende el certificado de disefio que se diferencia segun la aeronave sea de
produccion en serie, en donde el Ministerio exige el cumplimiento de los requisitos de seguridad
al fabricante y mientras la aeronave no sea modificada no debera actualizar el mismo, o de disefio
particular, en ese caso el operador deberd presentar todas las pruebas de seguridad que exige el
Ministerio de Aviacion Civil en forma personal y tendra que adaptar su aeronave al cumplimiento

de todos los requisitos del decreto.

Lo interesante de la emision de este certificado por la autoridad aeronautica es que la misma
exige tanto al disefiador en serie como al particular, que reporten los incidentes del los DRONES,
que hayan sido provocados por disefio y que subsanen el mismo siendo ademaés obligatorio el
informe a los usuarios de aparatos en serie para que realicen las mismas modificaciones evitando

la produccion de accidentes. Esta es una medida acorde a esta nueva y cambiante tecnologia.

Todas los DRONES, incluidos aguellos que no se encuentran en la clasificacion que exige el
certificado de disefio al que se hizo referencia en el parrafo anterior, deben cumplir con los
requisitos de seguridad del punto 2.2 del decreto en andlisis. Estos requisitos imponen como regla
general una obligacion de cuidado, la cual se basa en mantener la aeronave en las condiciones del
certificado de aeronavegacion otorgado, el cumplimiento de las normas en relacion a los
escenarios y ademas de acuerdo a cada actividad se observe especial diligencia relacionada a las

caracteristicas de la operacion.

El Ministerio el Aviacion Civil francés, dentro de los requisitos de autorizacion exige
ademas un registro de uso para las aeronaves, el que se compone de dos manuales, uno de ellos

debe contener, controles de seguridad antes del vuelo, procedimientos de emergencia,
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limitaciones de carga util, limitaciones ante distintas condiciones meteoroldgicas e instrucciones

de programacion de los mecanismos de control.

El decreto DEVA152852A, determina que estos mecanismos de control que las aeronaves
no tripuladas deben poseer son, un barémetro automatico que limita la altitud maxima permitida
no dejando que la aeronave sobrepase la misma, un dispositivo de aterrizaje de emergencia y uno
de que se acciona ante la pérdida de control de la aeronave por el piloto o cuando la energia se

acaba que hace que automaticamente vuelva al lugar de partida.

Se debe mencionar que estos dispositivos son comunes en los DRONES de hoy en dia y dan
seguridad a las operaciones, pero en la regla se puede observar la especificacion tecnoldgica, ya
que estos elementos que el decreto obliga que los DRONES posean, son los medios por los
cuales los mismos pueden conservar los niveles de seguridad que el marco regulatorio francés
pretende, demostrando la posibilidad de regulacion especifica que el presente trabajo tiene como

objetivo.

A modo de resumen, para operar un DRON en Francia, para una actividad especifica, se
debe poseer una autorizacion del Ministerio de Aviacion Civil, que consta de un certificado de
aeronavegabilidad y un registro de uso, a lo que se debe agregar que para poder operar los
vehiculos aéreos no tripulados, deben tener adherida a su estructura una placa identificadora que
diga " Cet avion est exploité par™ (este avion es operado por, en castellano) seguida de los datos
del piloto remoto y direccion del mismo, cuyo tamafo es determinado por la misma norma en

funcién del peso del DRON.
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A estas especificaciones de sobre los equipos, se suman requisitos si los mismos tienen un
peso mayor a 25 Kg. los cuales tienen que demostrar, las aptitudes estructurales del aparato, la

prevencion de accidente y que no representan riesgos a personas en tierra.

Luego el Decreto DEVA152852A, establece una serie de requisitos técnicos que deben
cumplir los DRONES segun operen en uno u otro de los escenarios establecidos por la norma,
siendo mayores los relacionados al escenario S-3 que permite la operacion en zona poblada y en
los escenarios S-2 BVLOS y S-4 BVLOS, ya que los vuelos fuera de la vista del piloto requieren
mayores recaudos y tecnologias de recuperacion. En todos estos requisitos prima la obligacion de

cuidado para no dafiar personas ni bienes.

El dltimo tema en relacion con los equipos tiene que ver con las modificaciones de los
mismos, las cuales pueden darse por cualquier motivo sean reparaciones, modificaciones de
disefio etc. EI Decreto en analisis impone ante esta situacion que debe informarse al Ministerio de
Aviacién Civil sobre dicho cambio, ya que cualquier correccion, modificacion o innovacion a un
DRON, trae como resultado que quede fuera del registro de aeronavegabilidad otorgado y que

requiera ser actualizado o reemplazado por uno nuevo para poder operar.

En general los pilotos remotos deben informar sobre las operaciones a realizar, manteniendo
a disposicion de la autoridad que lo solicite la autorizacién para operar ademas del certificado de
aeronavegabilidad, como mencionara en parrafos anteriores. La aeronave debe ser operada con
las limitaciones determinadas por su aeronavegabilidad. Antes de cada operacion los pilotos
remotos deben cerciorarse de que no hay peligro para terceros en tierra y de que los demas
tripulantes remotos que apoyan la operacion estén en conocimiento de los detalles de la misma y

de las acciones a seguir ante emergencias.
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Ademas estos deben estar en conocimiento de las cartas de navegacion aeronautica asi como
de las informaciones aeronduticas para preparar la mision, esto dard mas seguridad al vuelo y al

estar en conocimiento de la zona en que se vuela evitar colisiones con otras aeronaves.

Ante cualquier anomalia que note el piloto remoto ya sea en vuelo o antes de la operacion
estd obligado a suspender el mismo hasta solucionar la dificultad, debe estar al tanto de los
procedimientos de emergencia aunque el aparato posea la tecnologia de suspension de vuelo y

vuelta al punto de destino.

Las prohibiciones relacionadas a las operaciones son similares a la regla estadounidense y
principalmente tienen que ver con el impedimento de vuelo desde vehiculos en movimiento, con
la salvedad que sea desde buques, se prohibe el transporte de sustancias peligrosas, aunque en el

caso de la norma francesa no determina cuales son las mismas.

Pero la diferencia fundamental del Decreto DEVA152852A de Francia, es que establece dos
escenarios en los que son posibles los vuelos sin tener el DRON a la vista es decir BVLOS, y uno
donde estd permitido el vuelo en zona poblada, siendo estas reglas una novedad en relacion a
otras normativas analizadas y el fundamento de la eleccion de este decreto para el anélisis en el

presente trabajo.

Esta autora considera que es importante regular estas operaciones de los DRONES,
vinculadas con el vuelo en poblados o reunién de personas y fuera de la vista del piloto,
estableciendo reglas claras, ya que a diario se observa que estas operaciones se realizan, incluso
los estados en las diversas formas de uso de los DRONES operan sobre poblados o fuera del

alcance visual, por lo que simplemente lo que hace la regulacién francesa es determinar los
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limites de estos vuelos para que no haya excesos y legalizando un hecho que ocurre

habitualmente.

En relacion a las personas: el marco regulatorio francés establece que los pilotos remotos
deben poseer licencia para operar DRONES, las cuales son otorgadas por el Ministerio de

Aviacion Civil o la autoridad o particular que este designe.

Esta licencia es expedida luego de una prueba teérica y una practica, la primera de ellas
consiste en probar conocimientos técnicos del aparato, lectura de cartas de navegacion aérea,
conocimientos de meteorologia, ademas de instruccion sobre las condiciones de seguridad y de
los procedimientos operativos generales asi como los especificos de la actividad para la cual

solicite la licencia.

En cuanto a la prueba practica, la misma comprende la capacidad del piloto remoto para
dirigir la nave segin sea la actividad a desarrollar, aunque algunas actividades, como
dependiendo del escenario en que se va a operar, requieren una licencia general previa, luego
comprobar horas de vuelo, cuya cantidad dependera del escenario y la complejidad de la
actividad, y si las mismas se ha desarrollado sin dificultades y en cumplimiento de las reglas, se

extiende la licencia solicitada.

Puede observarse que todo el marco normativo francés gira en torno a los escenarios que ha
establecido para las operaciones, los cuales determinan la complejidad de las mismas y a partir de

alli los procedimientos, autorizaciones y licencias requeridos.

Es obligacion de los pilotos remotos, poseer un manual de operaciones en caso de

actividades especificas, debe garantizar el nivel de competencias tedricas y practicas para operar,
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debe poseer resguardado en un archivo toda la informacion relacionada a la operacion en relacion
a la actividad que desarrolle asi como las pruebas de habilidad, autorizaciones, manuales y toda
otra documentacién que extienda la autoridad de aplicacion, permitiendo a la misma su
inspeccion al momento de ser requerida. En el mes de enero de cada afio debe realizar un reporte
a la autoridad aeronautica sobre la cantidad de horas de vuelo cumplidas, los incidentes

relacionados a la seguridad si la aeronave posee un peso mayor a 25 Kg.

A pesar de ser este un resumen de la norma francesa, se desprende la importancia y el detalle
de la regulacion referida a los DRONES, habiendo observado en un gran nimero de comentarios
de referentes del sector que esta forma de legislar la actividad ya ha traido cambios en la
concepcidn del uso de estos aparatos asi como definiciones en cuanto a la industria relacionada

con los mismos.

Esta autora considera que la norma francesa otorga una base cierta tanto para el desarrollo
como para la integracion de los DRONES al espacio aéreo hasta ahora segregado, siendo la
concepcion de los escenarios de vuelo una decision acertada en la que se basa esa innovacion

legislativa y sobre la que se construye el resto de las reglas.

Los dos marcos regulatorios analizados, tanto la de los EE.UU. como la de Francia,
contienen una amplia regulacion que enmarca juridicamente el uso de la tecnologia DRONES. Se
debe tener en cuenta que no todos los paises han regulado el uso de DRONES, y que incluso hay
algunos estados en donde su uso esta prohibido en espacios publicos, pudiendo solo ser usados en

las propiedades privadas.

Ante la diversidad de regulaciones, con sus diferentes enfoques, evidenciando como

propiedad comun, la dificultad que entrafia concretar un marco regulador para una tecnologia
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con tantos cambios como es la de los DRONES, existen varias asociaciones de estados que se
han reunido con la finalidad de compartir experiencias, tecnologias y buscar la forma mas

acertada de regular la actividad.

Dentro de ellas, se encuentra JARUS (Joint Authorities for Rulmaking on Unmanned
Systems), creada en 2014 y conformada por expertos y autoridades aeronauticas de 51 paises, con

el apoyo de EUROCONTROL y EASA (European Aviation Safety Agency)

El proposito de JARUS consiste en garantizar al maximo el nivel de seguridad de personas y
bienes, ademas de buscar normativas, relacionadas con la certificacion, requisitos operacionales
entre otras, que no caduquen al poco tiempo de su puesta en marcha, intentando al compartir las
experiencias de cada estado, no duplicar esfuerzos y a la vez hallar consensos que es el fin Gltimo

de la aviacién civil, objetivo ademéas recomendado por la OACI.

El hecho de la existencia de marcos normativos en los paises en donde la tecnologia DRON
tiene un uso y comercializacion importante, mas los esfuerzos de la union de paises con el
objetivo de lograr consensos y buscar una solucién a la regulaciéon de los DRONES, fundamenta
la importancia del sector y la necesidad de que en Argentina se considere con esa trascendencia la

actividad, para que se prevengan consecuencias negativas posteriores.

En funcion de esta importancia en el presente capitulo se han analizado las normativas
internacionales mas representativas del sector y que en su amplitud resguardan las dos situaciones
gue interesan a esta autora en relacion a los DRONES que es el desarrollo de regulacion
especifica que, en base al conocimiento de las caracteristicas tecnoldgicas de estos aparatos

establezca limitaciones y permisos con el fundamento de la seguridad como requisito ineludible.
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Pero ademéas en base a esa regulacion que revele una forma de operacién segura de
DRONES, establezca incentivos para su desarrollo, ya que esta autora y en opinion compartida
con la mayoria de la doctrina consultada, considera que en los DRONES hay un futuro de
utilidad, servicios, industria, mano de obra, inversiones etc., que es muy importante tener en

cuenta.

En el primer punto del presente capitulo, se habia analizado la legislacion Argentina sobre
DRONES, en los siguientes, la regulacion internacional méas relevante, es necesario ahora la
comparacion de las normas con la finalidad de buscar consensos y diferencias tema que sera

abordado en el punto siguiente.

3. 4- Comparacion de la normativa Argentina con la Internacional

El presente punto, se basa en los aspectos propuestos desde el primer capitulo de este
trabajo, contrastando la reglamentacion nacional con la internacional, con la finalidad de conocer
si existen puntos en comdn, los cuales se constituirdn en la base para el desarrollo del ultimo de
los capitulos a desarrollar relacionado con la posibilidad de regular en forma amplia y especifica
la temética relacionada a los DRONES y también sobre qué puntos se debe realizar una remision

hacia marcos regulatorios existentes.

Es importante partir de algunos presupuestos para realizar esta comparacién, primero las
particularidades y contextos de cada pais, muy diferentes en lo social y politico asi como en lo
relativo a la formacion de las regulaciones, esto de por si se vincula a la diferente perspectiva de

regulacién de la actividad asi como a la importancia que dan a la misma.
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Estas diferentes opticas han dado como resultado marcos regulatorios distintos en muchos
aspectos, pero se observa del andlisis realizado a dichas regulaciones que tanto la norma francesa
como la norteamericana, poseen una extension, aclaracion y detalles que no se han logrado en la
norma Argentina, lo cual no solo denotan una aplicacion e interés mayor por regular los
DRONES, sino que ademés dan certeza juridica en muchas de decisiones normativas tomadas,
siendo necesarias dichas aclaraciones ya que se trata de una actividad con una tecnologia sin

antecedentes.

Otra de las consecuencias de dichas diferencias estd relacionada a las posibilidades
operativas de las autoridades aeronauticas de cada pais en relacion al control, registracion y
licencias de los pilotos. Pero ain con dichas diferencias no se debe olvidar que se esta frente a
una actividad aeronautica y como tal debe tender a la uniformidad regulatoria, siendo ademas ésta
la decision de la OACI, y como los paises cuyas regulaciones se han analizado asi como la

Argentina son miembros de la misma, deben cumplir sus recomendaciones.

Dicho esto se pasara a analizar los puntos de contacto y las diferencias de las regulaciones

mencionadas.

Como tema inicial de base, se debe establecer la naturaleza juridica en que las normativas en
estudio encuadran a los DRONES. Analizado el caso argentino se observa que la Circular
527/2015 de la ANAC®, no los individualiza especificamente como aeronaves, definiéndolos

como "vehiculo aéreo destinado a volar sin un piloto"®® (Resolucién 527/2015, capitulo 1, art. 1,

%" Resolucion 527/2015. Administracion Nacional de la Aviacion Civil, (ANAC) (10/07/2015)

%8Resolucion 527/2015. Capitulo 1, Art. 1. Administracién Nacional de la Aviacién Civil, (ANAC) (10/07/2015)
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ANAC, 2015) y luego disponiendo remitir, en ocasion de corresponder sanciones, al Cadigo

Aeronautico, no dejando certeza sobre el importante tema.

A nivel internacional, la OACI, especificamente dispone que se trata de aeronaves,
fundamentandolo en el Art. 8 del Convenio de Chicago, estableciendo ademas que "... es una

aeronave sin piloto..." concepto operacional segun el Manual de gestion de la seguridad
operacional, Documento N° 9854, avalado ademés por la 35% sesién de la OACI,®® (Circular

328/11, pag. 3 OACI, 2015)"

Estados Unidos por ejemplo, ha optado por considerarlas aeronaves, habiendo creado la
norma Part 107 que fuera analizada en el punto anterior, que se solo regula a las pequefias
aeronaves no tripuladas de 25 Kg. de peso hacia abajo, quedando al arbitrio de la regulacion
militar las naves mayores a ese peso, ya que se considera que el uso mayoritario civil se

encuentra dentro de este rango de pequefios DRONES.

En el caso francés, son consideradas aeronaves y es el Ministerio de Aviacion Civil la
autoridad que esté a cargo de la emision y cumplimiento de la regulacion especifica aunque como

las considera aeronaves, remite a normas aeronauticas en varios aspectos de su regulacion

La importante consecuencia de no adjudicar a los DRONES, la naturaleza juridica de
aeronave, como se indicara en el punto anterior y como lo informa Vassallo, C. M. (2016), radica

en la inaplicabilidad de las leyes aeronduticas, que por un lado ofrecen la ventaja de encontrarse

% Global Traffic Management Operational Concept. OACI, Organizacion Internacional de la Aviacion Civil (2005)

"0 Circular 328/2011. (15 de julio de 2011) pag. 3. OACI, Organizacion Internacional de la Aviacion Civil.
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ampliamente desarrolladas, actualizadas y con un constante empefio hacia la uniformidad,
pudiendo cubrir normativamente, las lagunas legales en caso por ejemplo de accidentes en

ocasion del uso de DRONES.

La otra consecuencia significativa, es el incumplimiento de las directivas de la OACI,
Organismo del cual la Argentina es miembro. La OACI ha interpretado la importancia de
considerar a los vehiculos aéreos no tripulados como aeronaves, por dos circunstancias puntuales,
primero por el hecho técnico reconocido por este Organismo como actualmente y a futuro de real
trascendencia, segundo, porque de no encuadrarse adecuadamente, se pone en peligro la

seguridad, siendo esta el objetivo constante a alcanzar.

Analizando el aspecto relacionado con los equipos, las regulaciones descriptas contienen
criterios diferentes en cuanto a la tipologia y clasificacion de los DRONES, diferencia que se
genera en como es comprendida la naturaleza tecnoldgica de los mismos. Esa diferencia de

criterios trae consecuencias juridicas disimiles también.

Asi se puede ver que la Resolucién 527/15™ de la Argentina, los divide en tres tipos, de los
cuales uno de ellos no guardan el mismo criterio, es decir se visualiza un primer tipo representado
por los vehiculos aéreos auténomos, un segundo tipo, por los vehiculos aéreos pilotados a
distancia, con lo que haria comprender que la tipologia establecida es en razon del mayor o

menor control que el piloto remoto tiene sobre el aparato

™ Resolucién 527/2015. ANAC. Administracién Nacional de la Aviacion Civil. (10 de julio de 2015).
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Pero al mencionar el tercer tipo indica que son los sistemas de vehiculos pilotados a
distancia, que es el representado por todo el equipo tecnoldgico de vuelo, saliendo asi, del criterio
tipoldgico de los dos primeros puntos. Es por esa causa y por otros significados de esta indole
que el Consejo de Ingenieria Aerondutica y Espacial de la Argentina (CPIAYE, 2015) ha incluido
dentro de los puntos observados en su estudio de la norma la presencia de estos conceptos

ambiguos.

La regulacion de los EE.UU. Part 1072 realiza una tipologia similar al caso argentino, pero
estableciendo los tres tipos técnicos posibles: autbnomo completamente, auténomo con
posibilidad de intervencion del piloto (combinados o mixto) y pilotado a distancia. La regulacion
francesa’® solo indica la existencia de los auténomos y los combinados, pero aclara que solo
regula los pilotados a distancia porque en el estado del arte tecnologico actual y por lo que se
observa en el futuro cercano también son los que estan destinados a tener posibilidades de
inclusion en el espacio aéreo no segregado, se debe recordar que esta es la misma apreciacion que

realiza la OACI (Circular 328/2015, OACI-2015)".

La otra diferencia en cuanto a los equipos en las tres regulaciones analizadas, se da en la
forma de clasificarlos, la resolucién Argentina, lo hace por el peso, en tres categorias que van

desde los pequefios hasta los 10 kg. hasta los grandes "desde™ 150Kg. para todos ellos el resto de

"?Part 107. Federal Aviation. Press Release — DOT and FAA Finalize Rules for Small Unmanned Aircraft Systems.
(21 de junio de 2016).

*DEVA1528542A. Ministére de L'Ecologie, du Développement Durable. Conception des aéronefs civils qui
circulent sans personne . Francia. (17 de diciembre de 2015).

"Circular 328/2011. OACI, Organizacién Internacional de la Aviacién Civil. (15 de julio de 2011) .
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la norma no establece diferencias, solo el articulo tres (3) que los clasifica marca una

diferenciacion.

Razonando practicamente, hoy en dia (2017) existen DRONES de 400 Kg., para ellos la
Resolucién 527/2015, impone la misma capacitacion del piloto, la misma altura de vuelo, las
mismas reglas de seguridad, que para el méas pequefio DRON existente, que es del tamafio de la
yema de un dedo, no diferenciando tampoco reglas segun la actividad a desarrollar, esto denota
una laguna normativa cuya consecuencias juridicas mas importantes se relacionan con la

seguridad de las personas y sus bienes.

La Part 107 norteamericana, aclara que solo regula la actividad, registracion y licencia de
pilotos de los aparatos de un peso inferior a 55 libras (25 Kg.) dejando la regulacion de DRONES
de mayor porte a las Fuerzas Armadas, 0 en el caso de utilizarse para actividades civiles, los
pilotos o explotadores deben solicitar un permiso especial en el que demuestren el nivel de
seguridad de las operaciones, lo cual también rige para los DRONES de peso inferior a los 25
Kg. pero cuyas operaciones no se encuadran dentro de los limites de la Part 107. Esta forma de
regulacion de estos aparatos se vincula con la decision politica del pais del norte por anteponer a

cualquier otro aspecto el de la seguridad publica, como indica el Gdmez, H.

En cuanto al decreto DEVA 152852A (DEVA1528542A, 17/12/2015)", francés, éste
especifica primero los tipos operacionales de los aparatos, es decir VLOS, el vuelo al alcance
visual del piloto VBLOS, vuelo fuera de la vision del operador y el autbnomo, que son las

posibilidades técnicas de vuelo de los DRONES. Luego en funcion de variantes como, lugar de

s Op Cit.
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vuelo, altura, peso, alcance visual etc., establece escenarios de operaciones a los que se deben

adaptar las operaciones de los DRONES.

Esta forma de basar la reglamentacion en los escenarios de vuelo, segun el criterio de esta
autora ofrece ventajas por sobre la argentina y norteamericana, ya que en primer lugar no limita
la actividad de todas las aeronaves a las mismas reglas, admitiendo diferencias operacionales
entre ellas, posibilita el vuelo mas alla del alcance visual en alguno de los escenarios pero con la
limitacién de seguridad correspondiente, posibilita actividad en poblado y al basarse en una

diversidad de criterios puede adaptarse a las innovaciones mas facilmente.

La regulacion francesa ademas realiza una tercera division de criterios para clasificar los
DRONES, que es el relacionado con el uso, asi establece reglas especificas para los aeromodelos,
otras para los vuelos experimentales y otras para las actividades especificas (como recorrido de
lineas de tensidn, actividades agricolas, prensa, etc.). Esta Gltima clasificacion le da especificidad
a las normas, las cuales ofrecen una respuesta tuitiva ante las necesidades de seguridad por parte
de la sociedad y de desarrollo por parte de los que realizan sus actividades con DRONES, sobre

todo porque ofrecen certeza.

En cuanto a la registracion, los tres marcos regulatorios establecen la registracion
obligatoria, la norma argentina ordena que se haga en un registro especial y que el DRON lleve
una placa identificadora, lo cual queda establecido en los art. 30 y 31 de la resolucion’®,

excluyendo de esta registracion a los aeromodelos.

"® Resolucién 527/2015. ANAC. Administracion Nacional de la Aviacién Civil. (10 de julio de 2015).
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Tanto la norma francesa como la Part 107, de EE.UU. imponen también la registracion de
los DRONES vy la correspondiente marca en forma clara en la plataforma, aunque en este caso el
registro se realiza de la misma forma que la de los planeadores tripulados, esto significa que
requieren certificado de aeronavegabilidad y cumplir con reglas de la aviacion civil. La
regulacion norteamericana realiza tres exclusiones, los aeromodelos, las aeronaves que pesan
menos de 0.55 libras (es decir 25grs.) y las de uso del Estado norteamericano. Mientras tanto la

norma francesa no excluye a ningin DRON en lo que respecta a la registracion.

Asi la regulacion norteamericana como a francesa, dedican capitulos muy detallados al tema
de la registracion, poniendo énfasis en el tema de la seguridad, a través de los certificados de
aeronavegabilidad, la cuestion de la individualizacion del piloto o explotador del DRON en
relacién al mismo asi como en cuanto a las sanciones y demas cuestiones que ocasionan la,
suspension, revocacion o pérdida de del registro, lo cual proporciona certidumbre en relacion a la

determinacion de la responsabilidad.

No se ha legislado de igual forma en la norma argentina, la que presenta ausencia de
sanciones especificas ante el incumplimiento de sus normas, solo hay una remision al régimen de
faltas aeronduticas vigentes, cuestion que en opinidn de esta autora es una contradiccion de la
Resolucion 527/15 ya que, no le concede la naturaleza juridica de aeronave a los DRONES pero

si los sanciona como tal, volveré sobre este tema al final del presente acépite.

La cuestion tecnoldgica relacionada a los programas, aplicaciones, innovaciones de
seguridad, como son los software de deteccion y evitacion, controladores de velocidad y altitud,

GPS, etc., también son tratados en los marcos regulatorios francés y norteamericanos, siempre
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con el fin dltimo del logro del alto nivel de seguridad, con los que deben operar los DRONES,

adecuando sus normas al hecho técnico.

La resolucion Argentina, no se refiere a las cuestiones tecnoldgicas, tampoco a las
modificaciones o agregados de disefio de los aparatos, los cuales en las normas internacionales en
analisis presentan un detallado procedimiento que va desde el informe a las autoridades, las
personas autorizadas para realizarlas y hasta las sanciones por incumplimiento a los

procedimientos.

Tanto la norma de EE.UU. como la francesa disponen que los accidentes deban ser
reportados a las autoridades y a los disefiadores o fabricantes, informando segin rangos de
dafos, haciendo depender de las consecuencias la continuacion de los permisos de vuelo y de las
licencias de los pilotos. La finalidad de los informes a los actores del sector, es detectar fallas
comunes de aeronavegabilidad que posibiliten las reformas correspondientes, buscando evitar

accidentes futuros. La norma Argentina no contiene ninguna referencia al tema de accidentes.

En las operaciones, es en el aspecto en donde se observan mayores similitudes, aunque tanto
la regulacion estadounidense como la francesa tienen una extension mayor y mas detalles los que

aclaran los temas centrales referidos a las operaciones de los DRONES.

Estos puntos relevantes son:

Vision del DRON por el piloto: en las tres regulaciones es el VLOS es el tipo de operacion
preponderante, pero la norma francesa ha establecido que si se esta frente a las condiciones del
escenario 2 (dos) es posible la operacion BVLOS, mientras que la regulacion norteamericana solo

prevé el tipo de operacion EVLOS, o sea de vision extendida mediante un observador.
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Es de gran importancia en este aspecto las posibilidad que las regulaciones incluyan vuelos
con VBLOS y EVLOS ademas de con vision directa, aunque por el momento y hasta tanto la
tecnologia ofrezca mayor seguridad se limite esa posibilidad. La determinacion de incluir
operaciones con mayor extension de vision, como el caso de la norma francesa, tiene
consecuencias juridicas directas es por ello que el decreto francés DEVA 152852A, establece
especificidades para los vuelos VBLOS, que van desde los escenarios operacionales, las
autorizaciones y hasta las licencias de los pilotos. Todo ello, como se advirtiera anteriormente por
la decisién politica de realizar la integracion de los DRONES al espacio aéreo no segregado y a la

vez de apoyar el desarrollo de la tecnologia.

Siguiendo con la regulacién referida a lo operacional, las leyes francesa y norteamericana
ordenan procedimientos de prevision de fallas, de establecimiento de la seguridad de la zona de
operaciones asi como de seguridad del aparato y del equipo remoto, muy amplias, ya que como
indica el Resumen Ejecutivo de la Part 107 (2015), los UAS (DRONES) tienen una caracteristica
de vuelo diferente a las aeronaves pilotadas y deben extremarse los controles a las mismas antes

del vuelo. La Resolucion Argentina no posee normas referidas al control previo a las operaciones.

Los tres marcos regulatorios en analisis poseen normas con respecto a limitaciones
operacionales de los equipos en relacién a la altura méxima y minima de vuelo, distancia de
vuelo en relacion a zonas como aeropuertos, helipuertos y zonas vedadas para operaciones aéreas.
La diferencia es que la regulacion francesa ha instituido los escenarios de vuelo, con mucha

precision, agregando particularidades segun las actividades de los vehiculos aéreos no tripulados.

En este tema la regulacion norteamericana, remite a normas aéreas sobre espacios

segregados ademas de establecer las especificaciones para estos vehiculos. La Resolucion
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argentina dedica cinco (5) articulos a las limitaciones operacionales, muy escuetos y sin
demasiados detalles, quedando sin solucién regulatoria cuéles especificamente son los lugares
prohibidos de vuelo, no hay diferencias entre los DRONES grandes y pequefios, ya que es muy
extensa la gama de estos aparatos que comprende, tampoco diferencias operacionales segun la
actividad que realicen exponiendo las lagunas normativas que han sido referenciadas desde la

introduccién del presente trabajo.

En cuanto al transporte de cargas la Resolucién argentina permite el mismo solo si es
imprescindible para la actividad que realicen los DRONES, no tiene estipulaciones sobre el tipo
de carga, o sobre las circunstancias de la operacion en ocasion de dicho transporte como lo hacen
las normas francesa y norteamericana. Estas dos Ultimas regulaciones tienen un capitulo
especifico para el tema, la norma estadounidense no la admite si es carga de pago, es decir carga
de objetos que son para venta o transporte, sujetando esa normativa a la que existe para las

Compafiias Aéreas.

La regulacion francesa la admite siempre que no exceda el peso permitido del DRON vy
mientras que se tomen especificos recaudos para no desequilibrarlo colocando bajo la
responsabilidad del operador la sujecidn de la carga por accidentes ante desprendimientos. Es
decir que, en Francia, se encuentran los DRONES en condiciones de realizar actividades de

carga, pero solo en despoblado y con BVLOS, lo que adn limita mucho dicha operacion.

Las consecuencias juridicas de las decisiones relacionadas a la actividad de cargas con
DRONES son diferentes, mientras que en el caso argentino y el estadounidense al no permitirse

la carga comercial habra responsabilidad del operador por el eventual desprendimiento de parte
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del equipo del DRON, en el caso francés habré que dilucidar si es compartida entre el operador y

el explotador comercial, cosa que no esta especificada en dicha regulacion.

Otras cuestiones operativas como el derecho de paso, el vuelo fuera de poblado, el despegue
desde vehiculos en movimiento, etc., son comunes a las tres regulaciones, siempre presentando

mayores detalles en la francesa y la norteamericana, con respecto a la argentina.

En cuanto a al tema de las personas, las tres regulaciones imponen la obligacion de
certificacion por parte de los pilotos. La norma francesa asi como la norteamericana determinan
que deben poseer conocimientos tedricos aeronauticos y operacionales, asi como sobre normativa
de derecho aéreo, los cuales son detallados en ambas normas, a los que se agregan
especificaciones con respecto a los DRONES, sobre todo referidas a los enlaces de comunicacion

ente el control de tierra y el aparato.

La resolucién argentina, es muy breve en la enunciacion de la regla sobre la licencia
requerida a los pilotos de estos vehiculos aéreos, la cual se encuentra en los 8 parrafos de su art.
treinta y dos (32)"', exigiendo, que los pilotos remotos sean mayores de edad, que tengan
aptitudes fisicas certificadas, renovable cada dos (2) afios, aunque hay algunas disminuciones en
la capacidad de las mismas aceptadas (por ejemplo el daltonismo), conocimientos operativos
generales y especiales de DRONES, que seran evaluados por autoridad aeronautica los cuales se

dispensan si se posee cualquier licencia de aeronaves tripuladas.

" Resolucién 527/2015. ANAC. Administracion Nacional de la Aviacion Civil . (10 de julio de 2015).
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El fundamento por el cual esta autora indica que es breve la regulacion establecida por la
Resolucion 5274/15 sobre los requisitos para pilotos es porque analizando las regulaciones
francesa y norteamericana puede observarse una profusion de normas que contienen muchos

detalles resaltando las lagunas normativas de la resolucion provisoria argentina.

Posee esta Part 107 una muy extensa especificacion sobre fraude, falsificacion y mal
comportamiento del piloto con las sanciones ante tales incumplimientos. Lo mismo se verifica en
el Decreto frances en donde ademas pone en cabeza del piloto la responsabilidad del anélisis de
riesgos tanto de los terceros y de objetos en tierra como de otros vehiculos en vuelo, para lo cual
las acciones para resguardo y ante imprevistos deben constar en un manual que el piloto debe

Ilevar consigo y su realizacion forma parte de la capacitacion.

Es decir que ante una regulacion como la Argentina las consecuencias juridicas del uso de
los DRONES sera de interpretacién o adecuacion de otras normas generales que se adaptaran a
cada caso en particular, mientras que en las normas internacionales que han sido analizadas se
han contemplado esas consecuencias las que han sido reguladas ofreciendo una certeza que como

tal repercute en el desarrollo de la actividad.

La cuestion se hace ain mas compleja ya que como indica Gémez H. (2016) si bien la
resolucion 527/15 Argentina no reconoce la naturaleza juridica de aeronave a los DRONES,
realiza remisiones en su articulado a reglas del derecho aeronautico, esto ocasiona una logica

confusion y no termina de concretar un panorama legal para la actividad, tornandose ineficaz.

Asi se han establecido puntos de contacto y diferencia del marco regulatorio argentino de
DRONES, en relacion al francés y al norteamericano, quedando a la vista las lagunas normativas

de la Resolucion 527/15 que como se indico si bien es una regulacion provisoria, no ha alcanzado
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a cubrir las consecuencias juridicas de la actividad, principalmente a criterio de esta autora por no

admitir la naturaleza juridica de aeronave de los DRONES.

3.5 Conclusiones.

La finalidad del presente trabajo se plante6 sobre el propdsito de demostrar que los
DRONES requieren para su regulacion reglas especificas pero al mismo tiempo y por ser su
naturaleza juridica la de aeronaves, las regulaciones del derecho aeronautico son aptas para cubrir
sus consecuencias juridicas. Como se pudo analizar en los marcos regulatorios internacionales,
qgue aungue son muy amplios, igualmente remiten a regulaciones aéreas para contemplar los

temas de la aviacion civil general que tocan a la actividad de los DRONES.

El motivo de esta remisién, como también la hace la resolucion argentina, es porque el
derecho aeronautico lleva muchas décadas perfeccionandose en las consecuencias legales de la
actividad aérea, con lo que ha recabado una experiencia que seria ilogico desaprovechar. Por ello
la propuesta es regular sobre las cuestiones en donde los DRONES presentan particularidades
operativas con marcos legales especificos y en aquellas cuestiones de la aviacién en general

remitir a las reglas y c6digos aéreos.

En los estados del arte de las normativas se han apreciado lo complicado que es regular una
actividad en constante desarrollo y al analizar las regulaciones tanto argentina como extranjera se
vieron los esfuerzos para que las mismas no queden obsoletas con mejores y peores resultados,
pero en pos de lograr que esa aplicabilidad se conserve, la remision al derecho aeronautico es
una técnica utilizada por los marcos regulatorios analizados y que dentro de las tematicas

generales, esa remision, ofrece la posibilidad de perdurabilidad de la regla.



127

Pero se ha aclarado que se ha realizado ese esfuerzo con mejores y peores resultados y
lamentablemente dentro de los segundos se encuentra la Resolucion 527/15 argentina, ya que las
lagunas normativas demostradas traen consecuencias negativas a la actividad con DRONES, en

donde la peor de ellas es la ineficacia.

Lo que el capitulo desarrollado deja establecido son los temas que obligadamente deben ser
considerados en un marco regulatorio sobre DRONES, estos se conforman por, la naturaleza
juridica, los aspectos operacionales, dentro de los cuales se destacan las cuestiones relacionadas a
la aeronavegabilidad y a la seguridad, las personas y su intervencion como responsables, como
equipo o como terceros y las plataformas en todo o que tiene que ver con el aspecto tecnoldgico

en si.

Se han analizado puntos de contacto entre las distintas regulaciones, que son aquellos que el
hecho técnico requiere que sean contemplados, pero también diferencias sustanciales que dan la
posibilidad que ante una propuesta de regulacién, integradora de los aspectos importantes, la
eleccion de la forma mas eficiente, que cubra las consecuencias juridicas de actividad, sobre todo
a la luz de las experiencias de los marcos regulatorios de los paises en donde el desarrollo de los

DRONES es muy superior.
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Capitulo 4

DRONES: sus consecuencias negativas.
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Como ha sido comprobado en el andlisis realizado en los capitulos anteriores la tecnologia
DRON se encuentra en franco desarrollo y es cada vez mas utilizada a nivel nacional e
internacional. A esta realidad, se agrega el hecho tecnoldgico especifico que posibilita la
utilizacion de los DRONES en una diversidad de tareas e ideas de aplicaciones que estan aun

lejos de ser agotadas.

Asi la ductilidad de los DRONES en relacion a sus posibilidades operacionales, de llegar
a donde el ojo del hombre no accede facilmente, de no ser descubierto etc., genera posibilidades,
en manos mal intencionadas, de vulneraciones a los derechos de las personas, la mas habitual y

grave la violacion a la privacidad.

Se ha observado que la reglamentacién provisoria de la ANAC, Resolucién 527/15°, no
regula las consecuencias de esta problematica, refiriéndose solo a lo técnico y operacional
generando una laguna normativa peligrosa por sus consecuencias, por lo cual el legislador ha
producido una norma especifica con la finalidad de controlar la recoleccion de datos con

DRONES, la que sera evaluada en el presente capitulo.

En pos de la comprobacion de la hipdtesis planteada en el inicio de este trabajo,
seguidamente, se analizaré cual es el tratamiento juridico de la intromision del avasallamiento a
la intimidad por DRONES, evaluando en base a las consecuencias del mismo, la regulacion

aplicable.

"8 Resolucién 527/2015 ANAC. Administracién Nacional de la Aviacion Civil (10 de julio de 2015).
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4.1- Impacto del uso de DRONES y los limites de la intimidad.

Los DRONES por sus caracteristicas son dispositivos que pueden ser utilizados en una
diversidad de actividades y trabajos, esto se comprueba simplemente viendo como muy a menudo

se transforman en noticia, a raiz de alguna nueva aplicacién para ellos.

Han sido desarrolladas en los capitulos anteriores las caracteristicas operacionales y técnicas
de los DRONES vy los resguardos que los marcos regulatorios argentino y extranjeros toman en
funcién de la actividad de los mismos, observando lo dificultoso que es regular un hecho técnico

con tanta evolucion.

Asi compartiendo la opinion del Dr. Aced Félez, E. (2013) los DRONES estan dotados de
accesorios tecnoldgicos que captan imégenes y sonido en alta definicion, pueden ademas
instalarseles camaras infrarrojas para vision nocturna, sistemas de interceptacion de
comunicaciones y detectores térmicos que posibilitan "ver dentro de los muros", esto sumado a la
ductilidad de vuelo, los convierte en potenciales herramientas para infiltrarse en lugares en donde

no seria posible hacerlo con otros medios.

Estas posibilidades tecnoldgicas, que representan un desarrollo con grandes ventajas para el
hombre utilizados correctamente, impactan negativamente en la sociedad cuando son utilizadas
ilegalmente. Prueba de ello es que existen numerosas denuncias a nivel internacional por
vulneracién a la intimidad realizada por DRONES que han invadido domicilios privados o que
han realizado seguimientos de personas, 0 sobrevolado areas restringidas, con diversas

finalidades.
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Esta intromisién en la privacidad de las personas tiene como consecuencia, que los paises
del mundo en donde esta tecnologia es de uso comun, se encuentren preocupados por regular su
accionar en relacion a la prevencion y sanciones factibles por violacion al derecho fundamental

de privacidad y consiguiente intimidad (Aced Félez, E., 2013).

En el articulo 19, de la Constitucion Nacional Argentina, queda establecida la proteccion de
un ambito privado de las personas por el cual las acciones que dentro del mismo se realicen,
mientras no afecten a terceros no pueden ser objeto de injerencias de ningun origen, este ambito
comprende una serie de esferas personales, como son la familia, la honra, la reputacion, el
domicilio o la correspondencia, pero ademas también comprende los datos personales ( referidos
tanto a personas humanas como juridicas) que son captados, cuyo resguardo también es
comprendido bajo este derecho a la intimidad, derecho que consiste en la posibilidad de las
personas de acceder y controlar estos datos, haciendo uso de su autodeterminacién informativa,
utilizando para su proteccion la accion de habeas data del art. 43 de nuestra Constitucion

Nacional®.

Todo este resguardo general a la privacidad de las personas se pone en funcionamiento ante
cualquier origen de la turbacién y por el medio que sea, siempre que se verifique la ilegalidad de
la intromisién, que no haya causas que exceptlen la misma y que se determine su desproporcion,

por ello es totalmente aplicable a la actividad de los DRONES.

Ibid.
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Lo que se observa en el derecho comparado en el tema de la proteccién a la privacidad en
relacion a la actividad con DRONES, es que si bien existe un marcado interés en prevenir y
sancionar la injerencia de estos vehiculos aéreos en la privacidad de las personas, en general, ain
las regulaciones més avanzadas, se remite a las leyes generales de proteccion de este derecho

personalisimo.

Esta particularidad se da por dos razones, en la opinion de esta autora, la primera de ellas
vinculada a que la proteccion al derecho a la privacidad viene siendo desarrollada desde hace
décadas y posee a nivel internacional una tutela integral y muy amplia que abarca a cualquier

medio por el cual sea violado ese derecho.

Por otro lado, si bien el potencial peligro de injerencia en la privacidad por DRONES
fundamenta la necesidad de una proteccién, esta es una nueva tecnologia que se encuentra
incorporandose en la sociedad y su regulacion de tipo operativa es muy reciente, con lo que la
evaluacion de la necesidad de normativa especifica sobre privacidad en muchos paises recién

ahora esta siendo evaluada.

En la Argentina, el legislador ha entendido necesaria una legislacion especifica relacionada
con la proteccion del derecho a la intimidad frente a la actividad con DRONES, la que seré
analizada méas adelante, pero como adelanto de dicho estudio, se puede observar que el Decreto

20/2015%°, especifico sobre la legalidad de la recoleccién de datos con DRONES, no regula

®Djsposicion 20/2015. Direccién Nacional de proteccion de datos personales. (20 de mayo de 2015).
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précticamente nada diferente a la Ley 25.326% de proteccion de datos en general, cumpliendo

con el concepto vertido en los parrafos anteriores.

En cuanto a la implicancia en la sociedad de la injerencia arbitraria de DRONES en la
intimidad de las personas, existen dos puntos de vista, uno desde lo privado, y otro desde lo

estatal.

El aspecto privado es el que esta relacionado con el entremetimiento de los DRONES en el
ambito intimo de las personas, derecho personalisimo amparado ampliamente por la Constitucién
Nacional en una relacién de sus art.17, 19 y 43% que sobrepasa ademés esta faz juridica,
meramente individual, como indica Pirovano, P. (2016), ya que las nuevas tecnologias, entre ellas
los DRONES, han puesto de relevancia una faz pablica de esa intimidad personal, ante la

necesidad colectiva del resguardo de informaciones en bases de datos.

El rol del Estado en las consecuencias del entrometimiento en la privacidad por medio de
DRONES, no como protector del derecho sino como generador de la violacion al mismo, es un
aspecto por deméas complejo, ya que entran en pugna dos derechos, el derecho a la intimidad
como un reflejo de la libertad personal como indica Pirovano, P. (2016), que es el mencionado en

los parrafos anteriores y el derecho del Estado de control vigilancia y resguardo de los habitantes.

Alli el limite no siempre es claro porque a pesar de que el Estado tiene la obligacién de

proteccién de los ciudadanos y de castigo ante los incumplimientos de la leyes, no todos los

81| ey 25.326 Proteccion de Datos Personales. (4 de octubre de 2000).

82Constitucion de la Nacion Argentina. (15 de diciembre de 1994).
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medios pueden ser empleados por éste con absoluta libertad ya que debe imperar tanto para la
captacion de la informacion como para la utilizacion de los datos obtenidos, una directa relacion
con la necesidad legal que requirio dicha informacion, es decir que la actuacion debe ser

proporcionada y motivada juridicamente.

Por lo explicado la obligacion de sustraerse a la arbitraria intromision al ambito privado de
las personas, es un deber que no solo es de cumplimiento por los particulares sino también para el
estado, ya que el derecho a la intimidad se encuentra amparado por nuestra Constitucion Nacional
en sus art. 19 y 17 asi como por los instrumentos internacionales de jerarquia constitucional como
son el pacto de San José de Costa Rica, en su art. 11 y en la Declaracion de los Derechos

Humanos en su art.12 (Poder Ejecutivo Nacional, 2017).

En el desarrollo del trabajo, se ha avanzado sobre el hecho tecnologico de los DRONES,
afianzado en la sociedad, con altas expectativas de avance para la misma, con lo que su existencia
no puede negarse en cuanto a su desarrollo y permanencia y al mismo tiempo como un objeto
que presenta una diversidad de dudas en cuanto a su seguridad a la que se suman las evidencias
del potencial poder de avasallamiento de la intimidad de las personas, como fuera descripto en

los parrafos anteriores.

Asi dentro de los fundamentos normativos, que resguardan el derecho a la privacidad e
intimidad de las personas, como mencionara en los primeros parrafos, la Constitucion Nacional
Argentina® (CN) es nuestra Ley Fundamental y como tal es el hito desde donde partir para

establecer cualquier marco regulatorio, la misma en su articulo 19, determina "Las acciones

8 Constitucion de la Nacién Argentina. (15 de diciembre de 1994).
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privadas de los hombres, que de ningun modo ofendan al orden y a la moral publica o
perjudiquen a un tercero, estan solo reservadas a Dios y exenta de la autoridad de los

magistrados"®*.

Aqui la norma por un lado determina un dmbito intimo de la persona, integrado por sus
sentimientos, creencias, su familia etc., en donde no pueden inmiscuirse otras personas ni el
Estado, pero este aspecto interno, no esta exento de la mano de la ley, en tanto debe ser tutelado

como el derecho personalisimo que es (Sagués, N. P., pag. 671, 2007).

Este derecho a la privacidad, segun lo expresado por la Corte Suprema de Justicia de la
Nacion ( en adelante CSJN) en el fallo "Ponzetti de Balbin ¢/ Editorial Atlantida s/ dafios y
perjuicios"® leading case en la materia, comprende no solo este marco intimo de la persona, sino
que ademas lo integran "... otros aspectos de la personalidad espiritual o fisica de las personas

"8% que solo pueden hacerse ptblicos mediando el

tales como la integridad corporal o la imagen...
consentimiento de la persona o sus familiares agregando que solo seria posible esa intromision,

justificada por una ley y existiendo un interés superior a proteger.

El Dr. Haro R. (2000), menciona también que este derecho se encuentra dispuesto en los

articulos 14 Bis®’, en relacién a la proteccion integra de la familia y en el art 18, en relacion a la

8 Op. Cit.art. 19.

8 Indalia Ponzetti de Balbin ¢/ Editorial Atlantida S.A. s/dafios y perjuicios, CSIN, fallo N° 84000564 del
11/12/1984

%|bid. considerando 8.

87 Constitucion de la Nacién Argentina. (15 de diciembre de 1994). Infoleg.
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inviolabilidad del domicilio, la correspondencia y papeles privados de las personas (Haro, R.,

pag. 19, 2000).

También la proteccion a este derecho fundamental se encuentra en los instrumentos
internacionales que adquirieron jerarquia constitucional por el art. 75 inc. 2 de la CN. Estos son el
Pacto de San José de Costa Rica o Convencion Americana de los Derechos Humanos que en su
art. 11, asi como el Pacto Internacional de los Derechos Civiles y Politicos del Hombre en su art.
17 incisos 1y 2, los cuales establecen el derecho de la persona a ser protegidos de las injerencias

“arbitrarias o ilegales” en su intimidad ¢ %

Se observa en las normas, doctrina y jurisprudencia comentada en los parrafos anteriores la
relevancia del derecho a la privacidad de la persona que por adquirir la jerarquia de derecho
personalisimo debe ser resguardado a ultranza, asi un marco juridico en el que se regulen
consecuencias de una actividad como es la de los DRONES, no pueden resultar lagunas
normativas que dejen abierta la posibilidad de intromision en la privacidad por estos aparatos, sin

consecuencias juridicas concretas.

El Cédigo Civil y Comercial de la Nacion (CCCN), a través de su primer articulo
conforma su contenido a la Constitucion Nacional y a los Tratados Internacionales con jerarquia

constitucional, por lo que toda la normativa se encuentra atravesada por la constitucionalidad®,

8 ey 23313.. Pacto Internacional de Derechos Econémicos, Sociales y Culturales — Civiles y Politicos y su
Protocolo Facultativo. Congreso de la nacion Argentina. (17 de abril de 1986).

% Ley 23.054. Convencion Americana de los Derechos Humanos. Pacto de San José de Costa Rica. Congreso de la
nacion Argentina. (01 de marzo de 1984).

% | ey 26.994.Codigo Civil y Comercial de la Nacién. Art. 1. Congreso de la Nacién Argentina Argentina. (2015)



137

no encontrandose exenta como indica Parisien, N (2015) de esa aplicacion la proteccion de la

privacidad e intimidad de las personas.

Asi en el art. 51 el CCCN, establece la inviolabilidad de la persona humana, en el art. 52,
que lleva como titulo "afectacion a la dignidad™ prescribe que ante la afectacion de la intimidad,
la imagen, reputacion, la identidad la persona tiene dos soluciones posibles: la prevencién, que es

lo més acertado, siempre que sea posible y la reparacién, cuando ya el hecho a tenido lugar.

Luego en el art. 53 la CCCN, ordena como prioritario el consentimiento de la persona,
para poder tanto captar, como reproducir su imagen o su voz, cualquiera sea el medio que se
utilice para ello, excepto que, las captadas en actos publicos, o que exista un interés de tipo
cientifico, educativo o cultural que justifique el desmedro del derecho personal o que se trate del

ejercicio regular del derecho de informar, siempre que sean cuestiones de interés general.

Se puede observar la total aplicacion de este marco regulatorio, al ser interpretado bajo la
visién del tema DRONES, en estudio, siendo complementado el mismo con el art. 1.710 del
mismo cuerpo legal, el que recepta y profundiza sobre el deber de prevencién en la causacion del
dafo, prescribiendo que "Toda persona tiene el deber en cuanto de ella dependa de (...)"
basicamente, evitar el dafio adoptando las medidas " razonables™ para no producirlo o en el caso

de producirse, disminuir la magnitud del dafio o no agravarlo (CCCN, art 1710, 2015)".

%! ey 26.994. Codigo Civil y Comercial de la Nacién. Art. 1.710. Congreso de la Nacién Argentina. (2015).
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Pero la "piedra angular del sistema” como lo define el Dr. Parisien N.(2015), refiriéndose a
la regulacion de la proteccion a la privacidad, es el art. 1.770, del CCCN*, que comienza
conminando " El que arbitrariamente se entromete en la vida ajena..." publicando, difundiendo
etc. aspectos de la vida privada mortificando en su ambito privado a otros, debe: primero, cesar
en tales actos, si no lo hace en forma voluntaria sera obligado "y" ( acumulativo no optativo)
pagar una indemnizacion que el juez determinard en forma proporcionada al dafio causado,

ademas, a pedido del agraviado, el juez puede determinar que se publique la sentencia

Del marco regulatorio establecido en los parrafos anteriores en relacion a la proteccion a la
intimidad en Argentina, se analizaran, seguidamente, algunos puntos en donde enfocar la

regulacién de DRONES en relacion a la intimidad:

Primero es necesario determinar especificamente el concepto de intimidad para fundar en el,
las consecuencias juridicas de su violacion por el uso de DRONES. Asi la CSJN en el sumario
del caso Indalia Ponzetti de Balbin ¢/ Editorial Atlantida S.A. s/ dafios y perjuicios®® mencionado
en parrafos anteriores, fundamenta la relacion del derecho a la intimidad con lo preceptuado en el
art. 19 de las Constitucion Nacional, en la libertad individual, y luego esboza lo que esta autora

considera el més amplio concepto de intimidad:

Un ambito de autonomia individual constituida por los sentimientos, habitos y costumbres, las

relaciones familiares, la situacién econémica, las creencias religiosas, la salud mental y fisica y, en

% Ley 26.994. Codigo Civil y Comercial de la Nacion. Art. 1.770. Congreso de la Nacion Argentina. (2015).

% Indalia Ponzetti de Balbin ¢/ Editorial Atlantida S.A. s/dafios y perjuicios Fallo N° 84000564. CSJIN.(11 de
diciembre de 1984).
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suma, las acciones, hechos o actos que, teniendo en cuenta las formas de vida aceptadas por la
comunidad estidn reservadas al propio individuo y cuyo conocimiento y divulgacion por los

extrafios significa un peligro real o potencial para la intimidad.
(CSJN, fallo N° 84000564, 11/12/1984, La Ley, 1985-B 120, sumario, pag. 1)*

Ese ambito descripto tan ampliamente en el fallo mencionado, merece la proteccion del
Estado ante posibles abusos a ese derecho ya sea que se haga en forma intencional o indirecta,
resultando esta Gltima forma cuando, en el caso de uso de DRONES, por ejemplo, se capta una
imagen obteniendo otra casualmente y esta es usada sin el consentimiento de la persona titular del

derecho.

El Dr. Bidart Campos G. (2006), analiza que el art. 19 de la CN® utiliza los conceptos de
intimidad y privacidad, aclarando que la intimidad es el dmbito personal. Mientras tanto la
privacidad "seria la posibilidad irrestricta de realizar acciones privadas [que no dafian a otros]
por mas que se cumplan a la vista de los demas y que sean conocidas por éstos. Se trata siempre
de una zona de reserva personal, propia de la autonomia del ser humano" (Bidart Campos G.,

2006, pag. 523).

Por lo descripto hasta el momento, ni la intimidad y por consiguiente la privacidad deben
ser violadas por el uso indebido de DRONES, ya que son derechos fundamentales de las

personas. Quedando entonces ese ambito privado reservado, es en el ambito de las acciones

% CSJN, fallo N° 84000564, 11/12/1984, La Ley, 1985-B 120, sumario, pag. 1
% Ley 26.994. Codigo Civil y Comercial de la Nacion. Art. 19. Congreso de la Nacidn Argentina. (2015).
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publicas en donde pueden desarrollar su actividad estos aparatos, con la restriccion de las normas

de aeronavegabilidad y de seguridad.

La Unica forma en que estos vehiculos aéreos no tripulados pueden ingresar a los ambitos
privados delimitados en los parrafos anteriores, es a través del consentimiento de aquellas

personas gue son objetivos de la actividad.

Asi se menciond al citar el art. 53 del CCCN®, en donde ademas de disponer que el
consentimiento sea necesario para captar la imagen de una persona, establece las tres excepciones

posibles y que deben ser tenidas en cuenta en la actividad con DRONES, que son:
La participacion de la persona en actos publicos,

Que exista un interés superior, donde dicho articulo menciona, aquellos relacionados a

cuestiones cientificas, culturales o educacionales,

La tercera excepcién, donde no hay violacion a la privacidad de las personas, es cuando al
captar las imagenes con un DRON se esta ejerciendo el derecho de informar sobre

acontecimientos de interés general.

Por lo mencionado la proteccion se extiende a las imagenes y a la voz de personas, captadas
con DRONES, porque este es el tema en andlisis, o por cualquier medio que se emplee, asi el
ambito de la intimidad de las personas es inexpugnable, a no ser que medie su consentimiento,

siendo las tnicas excepciones las establecidas por el art. 53 del CCCNY’.

% 1bid.

°" Ley 26.994. Codigo Civil y Comercial de la Nacién. Art. 19. Congreso de la Nacién Argentina. (2015).
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Con el objetivo de atender a las nuevas circunstancias tecnolédgicas en el afio 2000 se
sancion la Ley 25.326 de Proteccién de Datos Personales®, con la finalidad de amparar los
datos personales asentados en archivos, publicos o privados y que tengan como propdsito el
brindar esos informes, tutelando el derecho juridico al honor, a la intimidad y al acceso a los

datos personales.

La Ley 25.326, es muy amplia en su contenido y establece claramente las pautas de
actuacion de aquellas personas, humanas o juridicas que conformen bases de datos, desde la
legalidad de su captacion, la responsabilidad de mantener los datos, seguros y actualizados y que
los mismos sean reales ademas del deber de informar sobre su existencia, de la finalidad de su
obtencion, y de las cuestiones relacionadas la acceso de los titulares a dichos datos asi como la

posibilidad de los mismos de pedir su modificacion o su eliminacion si resultan inexactos®®.

Aplicando esta normativa mencionada a los DRONES, se puede apreciar que la misma se
ajusta a la proteccion de los datos obtenidos mediante estos aparatos, principalmente porque en su
art. 2 (dos) al describir el concepto de base de datos o archivo o registro, que hacia donde la
proteccion se encuentra dirigida, indica que se refiere a aquel conjunto organizado de datos "...
cualquiera fuere la modalidad de su formacion, almacenamiento, organizacion o acceso"'®, por

lo que los DRONES como cualquier otro medio de captacion se encuentra comprendido siéndole

en todo aplicable dicha ley.

% Ley 25.326 Proteccion de Datos Personales Congreso de la Nacién Argentina. (4 de octubre de 2000)..
% Ibidem

100 1hidem.
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Hasta aqui se ha descripto el marco regulatorio asi como el concepto de privacidad,
relacionandolos al tema DRONES, con la finalidad de comprobar la existencia de una proteccion
juridica amplia, general e integral de tal derecho. Es necesario relacionar esta descripcion del
marco regulatorio general de proteccion al derecho a la intimidad con lo vertido en el titulo
anterior, ya que se expresé en el mismo que los DRONES poseen caracteristicas especificas por
las cuales son potenciales vulneradores de la privacidad, y hasta pueden avasallarla

indirectamente por la posibilidad de vuelo que no tienen otros medios de captar informacion.

Ademas esa vulneracion no solo se origina en los particulares sino que el estado también
puede avasallar este derecho a la privacidad si no ejerce su obligacién / derecho al control, con la

debida proporcionalidad y motivacion legal.

También se ha establecido el bien juridico protegido, que es el derecho a la privacidad pero
que se desdobla en, por un lado, la injerencia en el ambito personal, de los DRONES como
tecnologia capaz de captar informacion de las personas y por otro lado en la utilizacién de esos
datos personales obtenidos con DRONES, donde se han descripto las regulaciones que protegen

estos dos aspectos del mencionado derecho.

4.2 Regulacion especifica de la proteccion de datos obtenida mediante DRONES.

Como se ha desarrollado, existe un marco regulatorio amplio de proteccion al derecho a la
intimidad y su concepto ademas ha sido establecido juridicamente también en forma amplia con
el objetivo de tutelar este bien juridico con toda la fuerza legal posible ya que se trata de una

derecho personalisimo amparado constitucionalmente.
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La consecuencia de la injerencia en la intimidad de las personas no es una violacion que
culmine en ese acto siempre, sino que si se realiza con un medio tecnolégico como son los
DRONES, con la capacidad operativa que los mismos poseen de captar imagenes, audio,
imagenes termograficas etc., las consecuencias seran la recoleccion de datos personales que

requiere proteccion.

Siguiendo con este mismo enfoque y en cumplimiento del art. 29, inc. 1 apartado b) de la ley
N° 25326 de proteccion de datos personales, es que el Ministerio de Justicia y Derechos
Humanos, establecié la disposicion 20/15, que determina las "Condiciones de licitud para la

recoleccion de datos personales a través de VANT’'S o DRONES"%,

Si bien la proteccion de los datos personales es una normativa diferente a la referida a la
privacidad, tiene una total vinculacién con la misma, ya que el derecho a la intimidad no significa
Unicamente proteccion de las personas contra injerencias ajenas en su vida privada, sino que
ademas comprende el concepto de "autodeterminacion informativa" que como lo explica el Dr.
Pirovano, P., consiste en "...la facultad del sujeto de controlar la informacion personal que de él
figura en los registros, archivos y bancos de datos, sean estos publicos o privados™ (Pirovano, P.,

2016, pag. 6).

De esta forma las imagenes, sonidos y deméas datos tomados mediante DRONES,
constituyen una "base de datos"”, segun la Ley 25.326, que en su art. 2, determina que se trata de

un grupo de datos que se encuentran agrupados, no importando la forma en que han sido

191 pisposicién 20/15.Condiciones de licitud para la recoleccion de datos a través de VANTS o DRONES. Infoleg.
20/05/2015



144

recabados ni como son guardados, por lo tanto éste articulo comprende a los DRONES o a
cualquier otro medio o forma de recabar datos, como fuera adelantado en el titulo anterior, siendo
esta la causa de la opinion de gran parte de la doctrina (Vasallo, C. M., Gomez, H., Pirovano, P.,
etc.) sobre el Decreto 20/2015 cuando consideran que la norma se excede, ya que al reglamentar

la toma de datos especificamente mediante DRONES, limita la libertad personal ilégicamente.

En la opinion vertida y que esta autora comparte, esta doctrina indica que de igual forma
deberia haber un decreto para cdmaras fotograficas de mano, o para celulares, no comprendiendo
la repeticidn de reglas que hace el decreto 20/2015 en relacion a la norma 25.326 que reglamenta.

No significa esto desconocer las caracteristicas particulares de los DRONES, ya que su
posibilidad de vuelo, versatilidad y capacidad de no ser vistos, les asignan una peligrosidad
importante para la intimidad, pero claramente la ley 25.326 de proteccion de datos personales,

comprende su accionar, como lo hace con cualquier medio de recoleccion.

La disposicion en analisis tiene como premisa, para la licitud de la toma de datos personales,
el consentimiento de las personas filmadas o grabadas, presupuesto determinado por el CCCN*®
y las excepciones para hacer posible la toma de datos de la personas, sin su consentimiento

coinciden también con ese cuerpo legal.

Como fue analizado al momento de nombrar la regulacion sobre derecho a la imagen del art.
53 del CCCN, no sera requerido el consentimiento expreso de la persona cuando la recoleccion

de los datos se realice: en un acto publico o de interés general

1921 ey 26994.Codigo Civil y Comercial de la Nacion. (07 de octubre de 2014).
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Estas excepciones ante las limitaciones impuestas por la norma deben cumplir con la
consigna de la proporcionalidad, ya que el hecho de realizar una toma de una persona en
particular en ocasion de un acto publico, no implica total libertad de hacerlo, ya que tal obtencion
de datos debe respetar la finalidad del acto pablico.

Asi quedo expresado por la Cdmara Nacional de Apelaciones en los Civil cuando en el fallo
"F.L.E ¢/ Asociacién Mutual de Conductores de Automotores s/ Dafios y perjuicios"'®® decide
que aunque la fotografia de la actora, se haya realizado en publico, no la torna licita, ya que no
existe una relacion, es decir una adecuacion al fin y solo es posible en este caso su recoleccién y
posterior divulgacion mediante el consentimiento de la persona.

Esta adecuacion al fin referida en el parrafo anterior, significa que si un dato personal de
cualquier tipo es recolectado, posteriormente su utilizacion debe ser el estrictamente relacionado
con esa recoleccién. Asi si una fotografia de una persona es tomada con su consentimiento en un
evento, por ejemplo un casamiento, luego no podra ser utilizada para otro fin, porque el
consentimiento fue dado en virtud de una finalidad diferente al uso posterior, el cual avasalla el

derecho personalisimo de la persona.

Analizando el Decreto 20/2015, norma especifica, que reglamenta las condiciones de licitud
para la recoleccion de datos captados con DRONES, y luego de haber expresado la opinion

doctrinaria mayoritaria que no encuentra un verdadero fundamento para reglamentar la toma de

103 £ LE. ¢/ Asociacién Mutual Conductores de automotores s/ dafios y perjuicios. Camara Nacional de Apelaciones
en lo Civil - Sala A-. (10 de abril de 2013).
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datos de manera especifica con DRONES, se puede observar que es un decreto de unos pocos

articulos y muchos de ellos repiten lo reglado por la norma de base.

En su primera parte el Decreto 20/15 determina el alcance de la reglamentacion, la cual
comprende a las actividades de recoleccion de datos personales, no importando de qué tipo de

ellos se trate, realizado con DRONES o0 VANT’s, luego divide el articulado en dos anexos.

El primero de estos anexos comienza expresando la necesidad del consentimiento del titular
para la recoleccion del dato, para lo cual remite al art. 5 de la ley 25.326, con lo que para que la
recoleccion de datos mediante DRONES sea licita, deberd solicitarse previamente el
consentimiento de la persona, el cual debera ser libre, expreso e informado. A esta obligacion se
le suman los requisitos del art. 6 de la ley'®*, que también es invocado en esta oportunidad por el
decreto en analisis, requiriendo por lo tanto que previo a la recoleccion del dato, se informe la
finalidad de los mismos, el destinatario, si existen archivos y la identidad y direccion del titular

de los mismos, dentro de otras condiciones.

Luego regula los casos en donde no se requiere de dicho consentimiento previo, pero
siempre y cuando la recoleccion de datos se realice con la debida adecuacién al fin, concepto
expresado anteriormente, siendo estos casos de excepcion, cuando la recoleccion de los datos sea
en acto pablico o se presuma un hecho de interés general, en un evento privado, o sea realizada

por el Estado Nacional o en un predio de uso propio.

104 ey 25.326 Proteccion de Datos Personales. Congreso de la Nacién Argentina. (4 de octubre de 2000).
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En cuanto a la excepcion de necesidad de consentimiento previo en actos publicos en
parrafos anteriores se ha esbozado el concepto de proporcionalidad y adecuacion al fin que seré la
medida para determinar si hubo o no ilegalidad en la recoleccion. De las otras excepciones, la que
merece un comentario es la que corresponde a la actividad del Estado, ya que como se ha
observado en las regulaciones internacionales analizadas asi como en otras que no han sido

comentadas en este trabajo, también la actuacion del Estado se limita.

Ese limite estd relacionado con el respeto a los derechos personales de libertad y de
resguardo de los datos personales amparados constitucionalmente, que también fueron
comentados en el punto 4. 1 de este trabajo, ya que como indica el Dr. Pirovano, P. (2016)
siempre el uso debe estar relacionado a una necesidad legal y de interés publico, porque con la
excusa de la necesidad de actuacién del Estado se pueden avasallar derechos personales en forma

muy grave.

También el autor mencionado ha notado que el Decreto 20/15, nombra al Estado Nacional
en esta exencion no encontrandose referencias sobre las provincias y municipios, lo que trae una

irrazonable discriminacion entre poderes publicos (Pirovano, P., 2016).

Luego el Decreto 20/15 refiere a la necesidad de un manual, o politica de tratamiento de
datos, prescribiendo que los medios técnicos para su recoleccién deben ser proporcionados,
pertinentes y no excesivos, remitiendo al Art. 4° de la 25.326, regulando luego una serie de
cuestiones que debe comprender dicho manual, como son, la finalidad de la recoleccion,
referencia de lugar fecha y hora de la misma, los plazos de conservacion, la tecnologia a utilizar

para la disociacion de las imagenes, los mecanismos de seguridad para la preservacion de los
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datos y las medidas dispuestas para el cumplimiento de las obligaciones ante los titulares de los

datos.

Este articulado también contiene su equivalente en la norma base, que ademas del art. 4°
mencionado refiere a los art. 14, 15 y 16 los cuales detallan los derechos de los titulares sobre sus
datos, como son el acceso a los mismos, el derecho a su disposicion y a la rectificacion,
actualizacion y supresion de los datos personales, con lo que se repite la norma, exceptuando la
exigencia de confeccionar un manual, por parte del operador de DRONES, cuestién que esta
autora considera excesivo, ya que si hay una ley que ordena ciertos limites e impide determinados
hechos, el que el operador lo tenga o0 no escrito en un manual no cambiara su responsabilidad

ante el incumplimiento de la misma.

El articulo 3 (tres) del anexo | de la disposicién en analisis, exige la inscripcién de las bases
de datos conformadas por datos personales obtenidos con DRONES, idéntica regulacion que el
art. 21 de la ley 25.326. La bases de datos que deben ser inscriptas con aquellas destinadas a
proporcionar informes, ya que si exigiera inscribir cualquier base de datos captados con
DRONES, no solo seria de cumplimiento imposible sino que ademas, como explica Pirovano, P.
(2016), conllevaria una grave intromision en la libertad personal, pudiendo luego exigir la
irrazonable inscripcion de todas las memorias de camaras, grabadores etc. porque también

pueden contener datos personales.

El art. 4 (cuatro) refiere a los DRONES con fines cientificos los que deben usar técnica de
disociacion ante la toma de imagenes que aunque no son el centro de la captura han sido tomadas
en dicha recoleccion, con lo cual para aquellos estudios topograficos, demograficos,

audiovisuales, se deben difuminar las imagenes de personas, lo cual segun lo indicado por la
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doctrina y las opiniones técnicas especializadas es muy complejo y atenta en contra de la

integridad en muchos trabajos.

En opinién de esta autora en cada caso se debera cumplir con el concepto establecido al
analizar este decreto y que tiene que ver con la adecuacion al fin y la proporcionalidad, ya que
ante una accion por invasion a la privacidad, emprendida por un titular de un dato personal
seguramente el juez tendrd que sopesar las circunstancias y el dafio provocado en relacion a la

utilizacion del dato.

Luego el decreto se refiere a los VANT's 0 DRONES de uso recreativo, determinando que si
son usados para la captura de imagenes que excedan el uso privado, ya no se consideraran de uso
recreativo, este limite es positivo, dado que los DRONES solo pueden diferenciarse por su uso y
siendo su capacidad técnica la misma, una utilizacion profesional debe estar seguida de una
responsabilidad de la misma naturaleza, no siendo asi para quien solo utilizan estos artefactos

como recreacion, obligando a su vez a éstos a no traspasar el limite mencionado.

En el Anexo I, el decreto 20/15, realiza una enumeracion de recomendaciones en el uso de
DRONES, fundamentando nuevamente la peligrosidad de los mismos en su capacidad de volar,
prescribiendo que deben respetar la intimidad evitando la observacién y el entremetimiento, para

lo cual deben evitar operar en ventanas, jardines, terrazas, etc..

Se debe evitar la captura de datos de caracter sensible durante la actividad con DRONES, los
que estan relacionados con la preferencia sexual, con el origen racial, convicciones religiosas,
politicas, informaciones sobre salud etc., esta prohibicion se encuentra expresada genéricamente,
en la Ley 25.326, siendo muy importante, como indica Sumer Elias, M (2010) ya que su

precision trajo certeza para la proteccion.
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En los espacios publicos deben extremar las medidas para no captar datos de manera
incidental y ante dicha recoleccion si existe oposicion del titular deben destruir la informacion

aungue sea captada en espacios publicos.

En general se observa que el legislador ha querido prevenir cualquier posibilidad de
intromision a la intimidad por parte de DRONES, pero en ese esfuerzo a restringido su uso, sobre
todo de aquellos que son utilizados para tareas periodisticas, pero también de cualquier otro que
posea una camara, que es una de las caracteristicas normales de estos aparatos. En la cuestion

factica se debera evaluar la posibilidad de cumplimiento asi como los limites a libertad personal.

Es claro que los DRONES tienen caracteristicas tecnoldgicas que les imprimen capacidades
gue no tienen otros medios técnicos de captura de datos, pero en el caso de la Disposicion 20/15,
solo se ha reiterado la norma base, ya que lo que se regula no es la operacion del aparato, sino la
recoleccion de datos y su sesidn, cuestion regulada ampliamente en la Ley 25.326. De hecho
ningin medio por el que se capten datos personales debe violar el derecho amparado
constitucionalmente de privacidad, por lo que la injerencia en el ambito intimo de la persona, sea

cual sea el medio utilizado, sera sancionada en virtud del dafio que provoque.

Hasta aqui se ha desarrollado el derecho a la intimidad de las personas visto desde el
impacto del avasallamiento que los DRONES pueden hacer sobre el mismo, se han analizado
tanto las normas generales para su proteccion como la norma especifica relacionada con la

proteccion de los datos personales.
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4. 3- Responsabilidad por dafios provocados en ocasion del uso de DRONES.

En los capitulos anteriores se han desarrollados las caracteristicas técnicas de los DRONES,
se ha comprobado su ductilidad para realizar una serie de tareas beneficiosas para el hombre y
que ademas su creciente desarrollo, aln en expansion ha demostrado que tiene reservado para un

futuro no muy lejano més aplicaciones aun.

Los temas fundamentales que interesan al derecho, en relacion a estos aparatos ademas del
hecho técnico y su desarrollo, son las cuestiones operacionales, ya que resulta muy compleja la
regulacion de una actividad que evoluciona constantemente y sobre la que todavia no todos se

encuentran de acuerdo en la determinacion de su naturaleza juridica.

El interés juridico por regular la actividad de los DRONES, se fundamenta en el potencial
peligro que para la sociedad representan en funcion de sus particulares caracteristicas, habiendo
descripto en los titulos precedentes, su incidencia en la intimidad de las personas como una de
estas preocupaciones juridicas por establecer una regulacion que proporcione resguardo ante ese

tipo de avasallamientos.

Asi desde su inicio como armas de guerra y de su concepcién como un juguete para muchos,
se ha llegado a la presente etapa de desarrollo en donde son utilizados como herramientas y
donde las clases de DRONES existentes son muchisimas teniendo que cefiir el estudio a aquellos
sobre los que la OACI (2011)*® prevé que en poco tiempo estaran compartiendo el espacio aéreo

no solo con otros aviones sino ademas en el dia a dia de la sociedad.

%Circular 328/2011. OACI.Organizacion Internacional dela Aviacién Civil. (15 de julio de 2011).
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Es alli en donde las regulaciones de esta actividad deben poner atencién, ya que a los
problemas operacionales, como fuera indicado se le suman los del uso indebido e imprudente,
provocando consecuencias sobre las que es necesaria la prevencion el control y en caso de

desarrollarse la sancion.

A lo largo del presente trabajo se ha expresado la importancia de establecer correctamente la
naturaleza juridica de los DRONES, ya que la misma es la base para su regulacion. Ademas en
ocasion de analizar las caracteristicas tecnoldgicas de estos aparatos, se ha podido apreciar que en
la mayoria de sus aspectos coinciden con una aeronave y que su actividad puede adaptarse a ese

concepto.

Por todo ello esta autora aunando su opinion con la de la mayoria de la doctrina asi como
las regulaciones internacionales estudiadas, considera que la mejor opcion de regulacion de esta
tecnologia es partiendo de un concepto de aeronaves de las mismas, pero por el momento a pesar
de que la misma OACI asi las ha encuadrado, la regulacion provisoria de la ANAC, no las

considera con esa calidad.

Por ello a continuacion se analizaran los dos marcos regulatorios en relacion a la
responsabilidad ante la causacion de dafios, aplicables a los DRONES, primero el ordenamiento
correspondiente a su naturaleza indeterminada aun, ya que la Resolucion 527/15 no se expide
sobre la misma y luego el del Cédigo Aeronautico (en adelante CA), que encuadra la actividad de

las aeronaves.
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La Resolucién 527/2015 de la ANAC'®, en su articulo 12, prescribe que la responsabilidad
sobre la operacion del DRON es "...de quienes la lleven a cabo o la faciliten..", entendiendo que
dicha responsabilidad recae en el piloto y en el equipo remoto, porque estos Ultimos facilitan
dicha operacion, pero también debe tenerse en cuenta que otro facilitador es el explotador, cuya
calidad puede ser coincidente o no con la del piloto al mano, ya que es en su nombre que se

realiza tal operacion.

Ya se ha adelantado en el capitulo anterior que algunas tematicas relacionadas con la
actividad de los DRONES, estdn ampliamente comprendidas en las normas civiles, siendo la
cuestion de la responsabilidad una de ellas, por ello es entendible que la regulacion especifica

sobre DRONES, no presente mayores detalles.

Asi el CCCN', en su articulo 1.737 define el concepto de dafio, el que se configura cuando
se lesiona a la persona, o su patrimonio o un derecho de incidencia colectiva, en sus derechos o
en un interés, recordando que el factor de atribucion es objetivo y que se trata en la actividad en
cuestion, de la responsabilidad por el riesgo creado, subsumiendo su regulacion a la seccién 78
art. 1757 en adelante, ya que la persona que realiza una actividad riesgosa o se sirve de una cosa
riesgosa, para su beneficio, econdmico o no, debe responder ante el riesgo creado en forma

objetiva, es la forma de retribuir a la sociedad el exponerla a tal riesgo .

106 Resolucion 527/2015. Capitulo 2,art.12. ANAC. Administracién Nacional de la Aviacion Civil.. (10 de julio de
2015).

197 | ey 26.994. Codigo Civil y Comercial de la Nacion.(2015). Argentina.
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Si bien podria decidirse una aplicacién para el caso, del art. 1768 del CCCN'%

, considera
esta autora que aunque la actividad en estudio la realice un experto, que ha obtenido una licencia
para dicha tarea, el cual podria asimilarse a un profesional, cuya responsabilidad por dafios se
encuentra en el articulo mencionado, el mismo exceptla la responsabilidad subjetiva cuando
dicho experto haya comprometido un resultado concreto, cuestion que considero es la obligacion

normal a la que se compromete un piloto de DRON para la mayoria de las actividades que estos

desarrollan.

Como indica Galdds, J. (2016 pag. 4 ), la responsabilidad por actividad riesgosa o peligrosa
es aquella por la cual el medio que se emplea, en este caso los DRONES, en su estado inerte son
inofensivos, volviéndose riesgoso cuando una persona los utiliza, sin embargo no se diferencia
tanto de la categoria de las actividades riesgosas, por las circunstancias de su realizacion en
donde el dafio esta relacionado con el modo, la manera o la oportunidad de su realizacion, siendo
la opinion de esta autora que la primera de estas categorias de responsabilidad es la que

corresponde a esta actividad.

En tal caso, asi se determine que se trata del tipo de responsabilidad sobre la actividad
cuando los DRONES son utilizados en operaciones comerciales, o trabajos de tipo profesional y
la responsabilidad es por el hecho de la cosa cuando el uso no entrafia una actividad de ese tipo,
en definitiva en ambas circunstancias, se encuentra encuadrada la responsabilidad del uso de

DRONES en el art. 1.757 de CCCN'®,

1% op. Cit.

1% op Cit.
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Asi siguiendo a Galdos, M. (2015) como aclaracion de lo expresado por esta autora en
relacion a la responsabilidad por dafios ocasionados por DRONES, existen los mismos requisitos
de la responsabilidad objetiva tanto para el riesgo o vicio de las cosas como para las actividades

riesgosas o peligrosas, son los mismos eximentes, la carga de la prueba etc.

En lo que se diferencian es en quien recae dicha responsabilidad, ya que el art. 1.758 del
CCCN™?, prescribe que cuando el dafio es causado por las cosas, los legitimados pasivos son el
duefio y el guardian, que en el caso de los DRONES, sera el propietario y el piloto remoto a los
mandos, que pueden coincidir o no y en el caso de la responsabilidad por la actividad, los
legitimados pasivos son quien la realiza, quien se sirve de esa actividad o quien obtiene provecho

de la misma, por si o por terceros, excepto lo dispuesto por la legislacion especial.

La cuestion en este tema es si la actividad realizada con DRONES, puede subsumirse al
marco regulatorio del Cédigo Aeronautico™, que resultaria la legislacion especial que como
aeronave le corresponderia a estos vehiculos aéreos no tripulados, ya que como se describird mas
adelante dicha norma posee una prescripcién mas especifica sobre los legitimados pasivos. El
punto sera determinar si este tema puede remitirse al CA™? como ha sido la solucién a otros

temas de la Resolucién 527/2015 aln sin considerar a los DRONES como aeronaves.

10 op. Cit.
111 ey 17.285. Cédigo Aeronautico. (17 de mayo de 1967).

12 1hid.
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La ANAC, Resolucién 527/15 en su art.12'*3, indica que la responsabilidad de la operacion
de un vehiculo aéreo no pilotado, es de quienes la lleven a cabo asi como de quien la facilite, con
lo que en su escueta redaccion, en primer término se refiere a la operacion con el DRON o
VANT, no al aparato en si, pudiéndose subsumir al articulo 1.757 del CCCN ' asi como a la
determinacion de los legitimados pasivos del art. 1.758 del CCCN.

Fécticamente en la operacion de un DRON, puede intervenir solo el operador, o puede haber
una tripulacién remota, estos ultimos pueden tener una diversidad de funciones, de mayor o
menor injerencia en la operacion de los equipos, asi se encuentra el observador por el cual puede
ampliarse la distancia de vuelo de un DRON, los operadores de intercambio cuya funcion es la
toma del control de vuelo cuando el DRON ha recorrido una cierta distancia, también actGan los
preparadores de entorno que evallan las posibilidades y condiciones de la operacion, es decir
diversas tareas sobre las que no se ha manifestado si la responsabilidad que les es aplicable es

solidaria o concurrente.

El art. 35 de la Resolucion 527/15, ordena que el piloto remoto es el responsable de la
operacion, es decir del control del DRON, de las maniobras que realice, lo cual por una lado
pareceria poner en cabeza de esta persona, detrds del aparato toda la responsabilidad, mientras
que en el enunciado de su art. 12 amplia la responsabilidad también a quienes faciliten la

operacion.

113 Resolucién 527/2015. Reglamento provisorio de los vehiculos aéreos no tripulados (VANT). (10 de julio de
2015).

14| ey 26.994. Codigo Civil y Comercial de la Nacién.(2015).
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Tambien en la operacion de los DRONES, puede haber un explotador, que es quien utiliza la
aeronave o se sirve de la actividad, para su beneficio econémico o no, que puede coincidir con el
piloto o ser el duefio del aparato y no tripularlo, puede ser el contratante sin ser duefio,
pudiéndose considerar dentro del art. 12 de la Resolucion 527/15™ como uno de los facilitadores

y asignarle la responsabilidad que habré que determinar si es solidaria o concurrente.

Galdés J. (2016), en relacién a la responsabilidad de quien obtiene un beneficio econémico
de la actividad que seria en el tema que nos avoca, el explotador, considera que para que dicha
responsabilidad le sea oponible se requiere que el mismo tenga sobre la misma poder de control,

de organizacion o facultades directivas o de orden.

Esta aseveracion coincide con una inquietud que revelara el piloto Funes, P. (2017) en
ocasion de su entrevista, que consiste en que en momentos de un trabajo autorizado y contratado,
estando su operacion en cumplimiento de las reglas establecidas por la ANAC, el contratista o
explotador, permiti6 el vuelo de otros DRONES, no registrados, no autorizados, donde
puntualmente el temor del piloto, era que alguno de estos aparatos impacten con el suyo, con la
consecuencia que su DRON provoque dafios ya que el vuelo se realizaba en un estadio sobre

cientos de personas.

11
56

Aqui efectivamente se impondria la aplicacion del art. 12 de la Resolucion 527/15-, ya que

este explotador es un facilitador de la operacion del DRON, pero a la vez Funes, P. seria

15 Resolucion 527/2015. ANAC. Administracion Nacional de la Aviacién Civil. (10 de julio de 2015).

116 Resolucién 527/2015. Reglamento provisorio de los vehiculos aéreos no tripulados (VANT) (10 de julio de
2015).



158

responsable por el art. 1758 del CCCN'’, pudiendo solo liberarse, demostrando que el dafio no

fue causado por é€l, es decir demostrando la causa ajena del art. 1722 del CCCN.

Fuera del caso particular, queda sin determinacion en la norma especifica, la forma en que
deben responder ante dafios producidos con DRONES, cuando hay mas legitimados pasivos, que
solo el piloto remoto encargado de la operacion, no estipulando si se trata de una responsabilidad
solidaria o concurrente. Esta autora considera que la responsabilidad es solidaria, asimilandose a
la obligacién de los miembros de un grupo de los arts. 1760 y 1761 del CCCN™®, asi como al

1.762 del mismo Cédigo referido a las actividades peligrosas de un grupo.

En el presente apartado se ha analizado la proteccion que la ley civil contempla ante los
dafos producidos por el uso de los DRONES, tema de gran importancia en la materia de estudio,
debido a los diversos incidentes que se han producido. De acuerdo a los diferentes materiales
analizados, de los origenes mas comunes de dafios producidos mediante DRONES, el mas
frecuente se debe a la falta de cuidado en su operacion, le sigue el dafio producido a sabiendas y
queriendo dicho resultado y el de menor incidencia, contrariamente a lo que se considera

normalmente, es el producido por fallas técnica.

Lo que importa es que cualquiera sea el origen, la responsabilidad de tipo objetiva dara
como resultado el resarcimiento del damnificado, el que debe ser integral, principio receptado en

el CCCN.

117) ey 26.994.Codigo Civil y Comercial de la Nacién.(2015).

18 1hid.
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Con este analisis se ha cumplido con el objetivo de establecer las normas tuitivas ante la
causacion de dafio por DRONES, pero en el presente trabajo se ha fundamentado la necesidad de
reconocer la naturaleza juridica de aeronaves a estos aparatos, pero se debe recordar que la
Resolucion 527/15 no ha realizado tal determinacion, con lo que la aplicacion de la norma

aerondutica, no tendria lugar.

Pero por la remisién que la misma Resolucion referida hace al CA, asi como las
caracteristicas de este aparato, también el hecho de ser una tecnologia regulada por la ANAC y
sumado a ello las recomendaciones de la OACI, en ese sentido, es que se considera que la
naturaleza juridica que le corresponde es la de aeronave y por tanto le son aplicables las reglas de
ese sector, por lo que a continuacion se analizara el marco regulatorio de la responsabilidad ante

dafos desde la comprension de estos vehiculos como aeronaves.
4.4. Régimen de la responsabilidad segun su naturaleza juridica de aeronaves

Como se expresara hasta aqui la naturaleza juridica de aeronave de los DRONES, en
Argentina no ha sido determinada atn, pero en funcién de las recomendaciones de la OACI**®, en
su cardcter de organismo coordinador de las normas internacionales de aviacion y de la
armonizacion de esas normas en todo lo que respecta a la actividad aeronautica civil y sumado a
ello la opinion de gran parte de la doctrina asi como lo cotejado en analisis de las regulaciones
internacionales sobre DRONES, es que esta autora considera que su consideracion como
aeronaves es importante para el establecimiento de un marco regulatorio eficaz que abarque el

hecho tecnoldgico en toda su extension.

"Circular 328/2011. OACI . Organizacion Internacional de la Aviacion Civil (15 de julio de 2011).
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Asi considerando la naturaleza juridica de los DRONES como aeronaves, ademas de la

Resolucién 527/15 especifica, es el Cédigo Aeronautico (CA)'%

el marco regulatorio que debe
aplicarse y el mismo en su Titulo VII, Capitulo 11, establece el régimen de responsabilidad de las
aeronaves sobre dafios causados a terceros en superficie, prescripcion aplicable a estas aeronaves

no tripuladas.

El Cddigo Aeronautico en su art. 2° prescribe que ante cuestiones que no encuentren
solucion juridica a traves de su letra, se resolvera por los principios del derecho aeronautico y por
los usos y costumbres, no generales, sino las de la actividad aeronautica, si la solucion con esta
aplicacion regulatoria no resultara clara, se debera subsumir el caso, teniendo en cuenta sus

circunstancias, a leyes analogas o a los principios generales del derecho comun.

Esta prescripcion que realiza el CA, da cuenta de una especialidad normativa, que junto a las
caracteristicas especificas de la actividad, formada por hechos, tecnologias y consecuencias
propias, da como resultado su autonomia juridica. Por ello se decia en ocasion del desarrollo del
tema de la naturaleza juridica de los DRONES, que su actividad concuerda con la aeronautica y

mas aun la de los grandes DRONES.

Asi analizando el CA, en cuanto a su regulacion de la responsabilidad por dafios de terceros
en superficie, norma aplicable a las caracteristicas de las operaciones con DRONES, en su art.
155, prescribe que si una persona es dafiada, por la consecuencia directa, de una aeronave en

vuelo u objetos caidos de las mismas, o por ruidos emitidos por ellas, la victima tiene derecho a

120) ey 17.285. Cédigo Aeronautico Argentino. (17 de mayo de 1967).
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ser reparada, lo que el damnificado debe probar, Unicamente, es la causalidad directa, si no es asi

no hay reparacion.

Al aplicar la regla a los DRONES, segun el art. 156" este tendré que causar el dafio al estar
en vuelo, es decir luego del despegue y hasta su aterrizaje, pudiendo resultar este dafio por
ejemplo de su caida o en ocasion de vuelo demasiado bajo, etc., ya sea por perdida del control
involuntario, por impericia, culpa o dolo, siempre que se compruebe el requisito esencial de la
causa directa mencionada, el legitimado pasivo, debe responder por el dafio, con lo que queda

determinado un factor de atribucion objetivo.

No establece el mencionado articulo 155

, las caracteristicas del dafio por lo que
supletoriamente puede completarse ese vacio con la el concepto de dafio resarcible del art. 1737
del CCCN, el cual prescribe que el mismo, es toda lesion a un derecho o un interés, siempre que

no sea contrario al ordenamiento juridico pudiendo ocasionar una afectacion patrimonial o no

patrimonial de la persona.

El CA, luego establece como legitimado pasivo al explotador, que segun prescribe el art. 65
de dicho cuerpo normativo, es quien utiliza legitimamente la aeronave. Se presume que dicho
explotador, es el propietario, salvo que hubiere transferido ese caracter por contrato inscripto en
el Registro Nacional de Aeronaves'?®, cuya registracién exime al propietario de responsabilidad

por dafios, pero en el caso de no registrarse dicho contrato, la responsabilidad sera solidaria entre

121 1hid.
122 1hid.

12| ey 17.285. Art. 66. Codigo Aeronautico Argentino. (17 de mayo de 1967).
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el propietario y el explotador?, con lo que hay una precision sobre el tipo de responsabilidad que
no ofrece la norma provisoria de la ANAC, Resolucion 527/15, como fuera expresado en

parrafos anteriores.

El otro legitimado pasivo es quien usa la aeronave sin consentimiento del explotador segin
lo prescribe el art. 158 del CA'®, por ejemplo por descuido del piloto remoto, caso en el que el
piloto remoto o explotador segun el CA, respondera solidariamente por los dafios causados. Es
apropiado recordar que en ocasion del analisis de los marcos regulatorios de EE.UU. y Francia,
en ambos cuentan con normas relacionadas con el resguardo de los DRONES ante la intromision

de terceros en su operacion, no existiendo en la Resolucion 527/15 norma similar.

Los eximentes que prescribe el CA, ante el dafio causado, son el hecho del damnificado, que
segun el art. 160 lo exime total o parcialmente segln sea el accionar del damnificado, aunque no
exige su culpa o dolo, este eximente coincide con el decretado por el CCCN*?®, en su art. 1.729.
En su art. 158 el CA, prescribe que en caso de uso de la aeronave por un tercero sin el
consentimiento del piloto remoto (en el caso de DRONES) este ultimo no debe responder si
prueba haber tomado las medidas necesarias para impedir el uso de la aeronave no tripulada sin

su consentimiento.

Este eximente no es uno de los contemplados para el tipo de responsabilidad objetiva que se

observa en las demas reglas del capitulo dos del CA, asi como sostiene Jauvrec, G.(2016), esta es

124 1bidem, art. 67.
125 |pid.

126 | ey 26994.Codigo Civil y Comercial de la Nacién. (07 de octubre de 2014).
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una fisura en el caracter objetivo de la responsabilidad, ya que, el Unico eximente a considerarse,
serfa la culpa de la victima, a lo que se debe aclarar que el CA'?", no habla de la culpa de la
victima sino tan solo su causa como eximente de responsabilidad de explotador mientras que el
CCCN'?® se refiere solo al hecho del damnificado excepto que la culpa sea dispuesta por ley o
por contrato. Por lo tanto al tratarse de una responsabilidad objetiva y por lo tanto no importar la

culpa del originador del dafio, no importaré el cuidado o negligencia del legitimado pasivo.

Pero la diferencia fundamental de la regulacion de responsabilidad entre el CCCN, el CA, es
que este ultimo, contiene una limitacion de la responsabilidad ante dafios, ya sea que estos sean
causados a terceros en superficie que es la norma aplicable a los DRONES, o para pasajeros

transportados, cargas etc.

Esta limitacion a la responsabilidad que prescribe el CA argentino, que como es informado
por Folchi, M. (2014), se deriva de la obligacion de cumplimiento de convenios internacionales
en donde la Argentina es parte, como son el Pacto de Varsovia de 1929, que fuera modificado por
el Protocolo de la Haya de 1955 ademas del Protocolo de Montreal de 1975 y sus anexos, fue
establecida con el claro fundamento de resguardar econémicamente a las empresas aéreas, asi
como a las aseguradoras, que a pesar de la fragmentacién en las opiniones de la doctrina
relacionada al derecho aeronautico, los marcos regulatorios de los paises partes siguen con dicha

limitacion.

127 ey 17.285. Art. 159. Codigo Aeronautico Argentino. (17 de mayo de 1967).

1280p Cit.
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Asi en el caso de un evento con produccion de dafios a terceros en tierra, por una aeronave
en vuelo, sea un DRON o cualquiera de ellas la limitacion de la responsabilidad sera la ordenada
por el art. 160 del CA en donde especificamente para accidentes provocados por aeronaves con
un peso inferior a los 1.000 Kg. la indemnizacion no podré superar los 2.000 argentinos oro, que
en el segundo trimestre de 2017 cotiza a 4.468,23, pudiendo ese limite ser justo o no dependiendo
del dafio y las circunstancias del mismo.

Parte de la doctrina, entre ellos Folchi, M, (2014), Capaldo, G.,(2008), Loureda, A.(2006),
sostiene en relacion a la limitacion de la responsabilidad aerondutica, que se debe estar al tipo de
dafio causado ya que si la reparacion limitada establecida por el art. 160 del CA, no resulta
integral, deben aplicarse las normas de derecho comun, como sostiene Loureda, A. (2006) "toda
solucién en el campo juridico y en especial en el sistema de responsabilidad, parte de una
apreciacion de los hechos"

Esta opinién doctrinaria se origina en la gran influencia establecida por el fallo Aquino®®
por el que la Corte Suprema de Justicia, conformada por los juristas que encabezaron la reforma
del Cédigo Civil*®, establecieron el principio de reparacién integral fundamentado en los
articulos 14 bis ter, 16, 17, 19, 43 y 75 inc. 22 de la Constitucién Nacional™, y que fuera
receptado por el Cédigo Civil y Comercial de la Nacion en el art. 1.740 titulado "Reparacion

Plena", que consiste en la restitucion de la victima al estado anterior al hecho dafioso, por lo que

129 Aquino Isacio V. Cargo Servicios Industriales S.A. s/ accidente Ley 9.688, FA04000197. Corte Suprema de
Justicia de la Nacion. (21 de setiembre de 2004).

130 | ey 26994.Codigo Civil y Comercial de la Nacién. (07 de octubre de 2014).

131 Constitucién de la Nacién Argentina. (15 de diciembre de 1994).
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en el caso de la limitacion establecida por el Cddigo Aerondutico habré que estimar si alcanza el

limite previsto para cumplir con el principio de reparacion plena.

Este principio también se encuentra receptado en el fallo de la Suprema Corte de Justicia en
la causa Caparros Mirta G ¢/ Blanchard Marcelo y ot. s/ dafios y perjuicios™, en donde
fundamentado su decision en numerosa doctrina el tribunal resolvio ampliar los montos de
indemnizacién fuera del limite impuesto por el CA, decretando la inconstitucionalidad del art.
160 del citado codigo, ya que la limitacion impuesta alteraba la esencia del principio de
reparacion integral reparacion de la victima, violando sus derechos constitucionales.

Esta autora considera que estando frente a una nueva tecnologia, que por sus caracteristicas
conlleva una potencialidad de dafio, la prevencion es lo esencial, pero las normas que se creen
con ese objetivo, deben basarse en un analisis cierto de la actividad, ya que solo prohibir, seria
por ldgica la solucion mas eficiente, pero no la posible porque se estd frente a un hecho
facticamente establecido en la sociedad y ante la oportunidad de desarrollo, de una industria
beneficiosa para el hombre la cual es menester estimular, por supuesto previendo las
circunstancias, medios, ambitos y demas factores para su desenvolvimiento y estableciendo las

sanciones ante el uso indebido o ante la produccion de accidentes.

Asi como expresan Pizarro, R y Vallespinos, C. (2008), aunque una actividad riesgosa no
sea ilicita, no significa que la sociedad deba soportar los dafios que cause, en esta tolerancia de la

sociedad se origina el factor objetivo de atribucion de dafio, que conlleva una responsabilidad

132 Caparros Mirta G. ¢/ Blanchord Marcelo y ot. s/ dafios y perjuicios. AR/JUR/952/2012 Suprema Corte de Justicia.
(01 de marzo de 2012).
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derivada de la sola actividad, que no requiere el esfuerzo de probar la culpa o dolo, en virtud del

beneficio que trae para los involucrados la actividad riesgosa.

Ademas de la opinion doctrinaria que refiere un régimen de reparacion integral, que fuera
analizado en los parrafos anteriores, es preciso indicar que existe una opinion diferente de la
informada, sostenida por buena parte de la doctrina, que justifica la limitacion de la
responsabilidad en la actividad aeronautica, en funcion de la problematica economica vy el
sostenimiento de la actividad y lo que es ain mas importante por el deber de cumplimiento de los
pactos internacionales de los que la Argentina es parte, y en este caso en particular el Sistema de

Varsovia

El art. 160 del CA, ademas de especificar los limites a las indemnizaciones que fueron
analizadas en los parrafos anteriores, prescribe las reglas de distribucién en caso de que el dafio
genere reparacion a la persona y a bienes ordenando que el 50% del total se destinard a la
reparacion del dafio sobre la persona y el monto restante al ocasionado a los bienes y demas

indemnizaciones.

El art. 161 del mismo cuerpo legal, prescribe que cuando son varias las personas y/o bienes
dafados el limite sigue siendo el prescripto en el art. 160, teniendo que prorratearse el monto
establecido con el limite impuesto por la norma referenciada entre las personas damnificadas,
como se aprecia en ocasion de haber multiplicidad de damnificados, dependiendo del dafio

ocasionado més aun se alejaria la regla al principio de reparacion integral.

El CA, en su art. 162, prescribe que en caso de dolo del explotador o de la persona bajo su
dependencia que comete tal accion dolosa ejerciendo su funcion, no se aplica el limite establecido

en el art. 160 del mismo Cddigo. Asi como indica Folchi (2014), se establece un doble régimen
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de responsabilidad, por un lado el sistema limitado, del art. 160 del CA, y otro ilimitado en caso

de que el agente o su dependiente obren con dolo

En conclusién se desprende que el marco regulatorio de CA, si se adjudicara la naturaleza
juridica de aeronave a los DRONES, asi como el CCCN, como derecho comdn, pueden
contemplar desde distintos regimenes de la responsabilidad la actividad con aeronaves no
tripuladas, el CA, con la limitacion y eximentes propios de la actividad, instaurado con las
caracteristicas analizadas con la finalidad de estimular la aviacion logrando el equilibrio
econdémico necesario para su inicio y el CCCN, con una reparacion mas amplia y desde la

concepcidn de cosa y actividad riesgosa y sus presupuestos.

Hoy (2017), los DRONES, no son aeronaves para el derecho, con lo que el régimen de
responsabilidad ante la causacion del dafio es el integral y objetivo del CCCN, siempre que la
causa sea directa del aeronave en vuelo y no intervenga el hecho del damnificado interrumpiendo

en nexo causal.

4.5. Conclusiones

En el presente capitulo se ha analizado el impacto de la tecnologia DRON en la privacidad
de las personas pudiendo concluir que estos aparatos, son medios de captacion de datos, son un
objeto tecnoldgico avanzado con caracteristicas especiales, sobre todo por su capacidad de vuelo
gue conllevan un especial interés para la sociedad por sus multiples utilidades y a la vez por la
posibilidad de ser adquirido con facilidad con la consecuencia de ser un elemento cada vez mas

usado.
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La consecuencia de su profusa utilizacion es la preocupacién por su uso ilegal y la facilidad
que las mismas caracteristicas tecnoldgicas brindan para ello. Lo que no debe perderse de vista es
que estos son meros objetos en manos de personas y que lo que le da el uso debido o contrario a
las reglas es esa persona que estd en control del objeto, por lo que lo razonable es establecer lo
mas claramente posible las responsabilidades para que ninguna laguna juridica es ese sentido

produzca una injusta consecuencia.

Asi se ha visto quela intromision en la privacidad de las personas adquiere dos momentos, el
primero, la intromision factica en ocasion en la operacion de DRONES violando los espacios
fisicos privados o a la distancia en espacios publicos captando imagenes o sonidos sin el
consentimiento de los titulares de los datos y el otro momento es el uso indebido de esos datos,
publicandolos o cediéndolos con ese fin, sin autorizacion o simplemente no resguardandolos

adecuadamente posibilitando la utilizacion indebida por un tercero.

En el primer momento, las leyes tuitivas son las generales de la privacidad, desde la
Constitucion nacional y lo Pactos de jerarquia constitucional mencionados, hasta el CCCN, con
una amplia cobertura reforzada por la doctrina y jurisprudencia en donde se revela la importancia
del derecho a la intimidad que no debe ser soslayado, provenga ese avasallamiento de un
particular o del estado y que para hacer posible su desplazamiento debe haber un motivo con

fundamento legal que lo justifique.

En el segundo momento, ademas de las normas fundamentales, la Ley 25.326 y su
reglamento Decreto 20/15 especifico de DRONES, tiene por fin preservar los datos personales,

las bases de esos datos, asi como la posibilidad a su acceso por parte de los titulares.
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Pero también en relacion a este Gltimo punto, esta autora de acuerdo con la doctrina
imperante esbozd la opinion acerca de que el Decreto 20/15 no ha tenido la suficiente
especificacion repitiendo en caso todo su articulado la norma base y provocando un exceso
reglamentario al ir més alla de la norma base, ya que no se han tratado de igual forma otros
medios de recoleccion de datos, como camaras fotograficas, filmadoras etc., fundamentado este
exceso normativo, que incluso comprende las bases de datos no destinadas a cesion a terceros, en

la posibilidad de volar que los DRONES poseen.

Si bien esta autora comparte esta opinion en el sentido de que resulta ilégico reglamentar
una recoleccion y trato posterior de datos fundamentado solo en que se trata de un medio con
mayor capacidad de recolectar los mismos y de hecho la reglamentacion no se diferencia
practicamente en la de la norma base, también es cierto que es necesario una forma de que estas

aeronaves no invadan la intimidad de las personas.

El medio mas adecuado al entender de esta autora seria incluir la prevencién y los limites
operacionales relacionados a la injerencia a la privacidad efectuada por DRONES en la norma
operativa de los mismos, recordando que la actual Resolucién 527/15 nada dice al respecto y
subsumir las reglas de la recoleccion y tratamiento de los datos a la Ley 25.326 que en su
amplitud comprende esa recoleccion y tratamiento asi como lo hace sobre cualquier otra forma de

recoleccion de datos.

En cuanto al tema de la registracion de las bases de datos en el Registro Nacional de bases
de Datos, esta regla se refiere a todas las bases de datos, 1o que resulta excesivo si no se limita a
aquellas destinadas a la cesion a terceros, ya que como indica Gomez H. (2016) con la medida se

" ..esta adelantando a la existencia de una conducta lesiva".
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En cuanto al requisito del manual de conducta sobre las bases de datos, esta autora considera
que existiendo un manual operativo requerido por la resolucién 5247/15, que debe ser actualizado
en relacion a las actividades y plataformas, el mismo podria incluir el apartado de procedimientos
y limitaciones en relacion a la recoleccion y posterior difusion o cesion de los datos. Pero lo que
esta autora considera mas importante es que estas condiciones de recoleccion y posterior uso de

datos sean parte de la capacitacion de los pilotos.

El limite que debe exigirse a los DRONES sobre los derechos personales, no debe por otro
lado restringir las libertades personales, cuestion que se verifica con el exceso reglamentario del
Decreto 20/15 y en opinion de Pirovano, P. (2016), que esta autora comparte las tecnologias

deben crearse para el beneficio del ser humano y su limite es la libertad individual del afectado.

La finalidad de la reglas de la utilizacion de DRONES, asi como la de cualquier otra nueva
tecnologia, ademas de prohibir y ordenar os requisitos para su uso, deben tender a ofrecer

certezas juridicas, para hacer posible su desarrollo.

Esta afirmacion es coincidente con la doctrina imperante en relacion a la regulacion de
DRONES, ya que la misma considera que dichas regulaciones no han sido concordantes en
muchos aspectos con el hecho factico y tecnoldgico del sector, regulando cuestiones de dificil

cumplimiento para los operadores tanto como para las autoridades encargadas de su control.

Como expresaramos en el desarrollo del capitulo esa medida de equilibrio necesario ente el
derecho de uno y la libertad de otro se encuentran en la adecuacion al fin'y en la proporcionalidad

de las acciones, sea con el uso de DRONES o de cualquier otro medio tecnoldgico.
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Dentro de los temas que esta autora se propuso considerar en relacion al estudio de la
regulacion de DRONES, fue el impacto negativo que los mismos pueden generar en la sociedad
y a lo largo de ese andlisis surgié claramente que los temas de mayor relevancia y sobre los que
es preciso el desarrollo de una regulacion que los contemple son, la seguridad o su opuesto la
inseguridad operacional, la intromisién en la privacidad de las personas y el potencial que estos

aparatos poseen en relacion a la produccion de dafios.

Habiendo concluido el andlisis de la intromision en la intimidad de las personas, siendo
consciente esta autora que ninguno de estos temas quedan agotados ya que su amplitud lo haria
imposible, corresponde ahora exponer las conclusiones a las que se ha arribado en relacion a las

consecuencias por la produccion de dafios en ocasion del uso de DRONES.

En esta temética como en las demas relacionadas con los DRONES, se concluye que es
determinante la opcién que se haga sobre la naturaleza juridica de los mismos, porque de ello
dependerd la regulacién a aplicar, siendo el CCCN y la Resolucion 527/15 si no son considerados
aeronaves Y la del Cédigo Aerondutico y la resolucion nombrada si son considerados con esa

naturaleza.

Se pueden establecer tres diferencias entre ambos marcos regulatorios en relacion a la
responsabilidad por dafios, la primera de ellas esté referida a la imitacion de la responsabilidad
que asi dispone el CA., determinando diferentes responsabilidades en relacion al peso de la
aeronave, contraponiéndose al principio de reparacion integral de CCCN, esta limitacion se
regul6 con la finalidad de la preservacion economica de la actividad, objetivo que aplicado a los

DRONES, fomentaria el desarrollo de la industria como lo hizo con el de las aeronaves pilotadas.
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En este punto se visualiza una contraposicion de principios del derecho basada a su vez en
la contraposicion de intereses tutelados, temética que no es nueva, ya que desde la integracion de
nuevas tecnologias a la sociedad, como sucedié con el automdévil en su momento o la aviacion,
generadoras estas de riesgos, es que la polémica sobre la responsabilidad ha sido argumento de

numerosa doctrina.

De alli el reparto de cargas que impone la ley, estableciendo un factor de atribucion objetivo
para gue la victima no se encuentre en situacion de tener que probar la culpa o dolo del dafador,
pero al mismo tiempo la limitacion del CA, que tiene por finalidad que la actividad no se vea

truncada en su desarrollo por la imposibilidad de solventar las indemnizaciones.

La segunda diferencia entre ambos regimenes es que el explotador se exonera de la
responsabilidad del uso ilegitimo de la aeronave demostrando que tomo todas las medidas
necesarias para evitar el dafio con lo que el CA prescribe un eximente de la responsabilidad
subjetivo, no coincidente ni con la misma regulacion que se enrola en el presupuesto objetivo de

responsabilidad ni con el CCCN que lo hace también en ese sentido.

La tercera diferencia estd relacionada con la limitacion de la responsabilidad del CA
prescribiendo éste, que de la Unica forma que el explotador responde en forma integral por el
dafio causado, es si hubo dolo de su parte, cuestion que no condice con el factor de atribucion

objetivo que el resto de la regla posee.

La opinion de esta autora es que se debe determinar una responsabilidad objetiva ante la
causacion de dafios en ocasion del uso de DRONES y ademas, sin desmedro de la opinion
personal y en funcion de la creciente polémica que en ambito de la aviacién en general existe,

sobre si la responsabilidad debe estar limitada o si se debe responder en forma integral, lo cierto
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es que deberia tomarse alguna decision a la hora de regular la actividad con DRONES, debiendo
establecerse en el marco regulatorio especifico, debido a que la certeza en este punto determina la
decision de las aseguradoras de riesgos Yy ello trae aparejado, en relacion a cuél sea el camino
tomado, un seguro de mayor o menor costo y requisitos, con las correspondientes consecuencias

en la actividad.

Los conceptos vertidos a lo largo de los capitulos que preceden tuvieron como finalidad la
formacion del conocimiento del estado tecnoldgico y regulatorio actual de los DRONES y con
ese bagaje se arribara al préximo capitulo en donde se ofrecera la conjuncion de normas y
tecnologia y en funcion de su conexién creativa, se pretende dar una vision sobre una posible
regulacién sobre la actividad, no pretendiendo con ello agotar el tema, ya que el hecho

tecnoldgico cambiante y amplio que lo constituye haria imposible esa tarea.
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Capitulo 5:

Una propuesta de marco regulatorio sobre DRONES
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Esta autora al momento de seleccionar el tema en estudio luego de observar las lagunas
normativas existentes se propuso como meta final plantear un marco regulatorio especifico que
surgiera de profundizar el analisis del hecho técnico y del estado del arte de las regulaciones

existentes a nivel nacional como internacional.

Esta aspiracion, a lo largo del analisis del numeroso material recopilado se hizo cada vez
mas compleja, sobre todo porque de la idea inicial de busqueda de una regulacién especifica
abarcadora de todo el hecho técnico, asi como de sus consecuencias, en base a la apreciacion de
la complejidad del tema, se fue transformando hacia la propuesta de un marco regulatorio mixto,
que posibilitara su permanencia a pesar de las previsibles variaciones causadas por el desarrollo

de la tecnologia DRON que aln se encuentra en evolucion.

El desarrollo de los préximos y dltimos puntos son un compendio de lo analizado en los
capitulos anteriores con la finalidad de cumplir con hipotesis planteada y asi demostrar que
existe la posibilidad de un marco regulatorio completo e integrado que abarque todo el hecho

técnico sobre DRONES, pero que al mismo tiempo contemple su desarrollo e inclusion.

5.1 Puntos de partida para un marco regulatorio mixto.

Como se indicara en la introduccion del presente capitulo el desarrollo que continda es un
compendio de lo ya analizado pero con la finalidad de presentarlo al lector en forma de propuesta
regulatoria, ya que los elementos necesarios para la misma han sido volcados en los titulos que

anteceden.

Pero considera esta autora que deben quedar expresados previamente los fundamentos de las

decisiones tomadas sobre algunos aspectos que son controversiales, cuestion importante ya que
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dichas decisiones surgen de las bases otorgadas por la doctrina, jurisprudencia y normas

estudiadas y no de una mera eleccion personal aislada.

Asi como punto de partida para la propuesta de una regulacion integrada sobre DRONES se
deben tomar en cuenta la naturaleza juridica de los mismos, la opinién de esta autora es que son
aeronaves, lo cual ha sido desarrollado ampliamente en el punto uno (1) del Capitulo uno (1) y

con referencias en los demas capitulos del presente trabajo.

Dicha opinion tiene por fundamentos que, primero y principal asi lo recomienda la
OACI*®, luego por las consecuencias juridicas de esa decision ya que la determinacién de dicha
calificacion es la correspondiente al hecho técnico y porque a partir de esa definicion le es
aplicable el derecho aerondutico, el cual se encuentra en mejores condiciones de regular una

tecnologia en continua evolucién, como es a de los DRONES.

Ir6nicamente al respecto, Gomez, H. (2016), indica que en el caso de los DRONES, no se
cumple el "esquema del gato de Dempsey" en donde si un mamifero, que tiene cuatro patas, cola
larga, ronronea y maulla, no puede tener otra naturaleza que la de un gato, porque entonces, un
aparato que vuela tiene alas, o hélices, es propulsado por motores, es apto para transporte de
cosas y aun a personas en el caso de los DRONES grandes, no puede tener la naturaleza de

aeronave.

133 Circular 328/2011. OACI, Administracion Intern. de la Aviacion Civil. (15 de julio de 2011).
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Fuera de esta humorada del autor, es muy importante sostener la naturaleza juridica de
aeronave , por las importantes las implicancias de esa decision, como adelantara en el parrafo
anterior, el Unico punto que a esta autora le genero cierta incertidumbre es sobre si a todas las
categorias de DRONES le corresponde tal naturaleza juridica, concluyendo finalmente en que la
forma mas acertada, con la finalidad de unificar la regulacion y ademéas en cumplimiento de las
recomendaciones de la OACI, es determinar dicha naturaleza juridica para todos los tipos de

plataformas.

Desde este encuadre la determinacion de un nombre para esta tecnologia es algo que todavia
no ha sido consensuado como se viera en el primer capitulo del presente trabajo, por lo que esta
autora eligio el de DRONES por ser el mas conocido y aceptado por la real Academia

134

Espafiola™”, pero indicando que como sinénimo se usaria RPAS (Remotely Piloted Aircraft

System) que es como lo nombra la OACI.**

Luego de estos primeros e importantisimos puntos de partida, el subsiguiente hito desde el
que edificar una regulacion sobre DRONES amplia, es el concepto de aeronavegabilidad, que
como fuera expresado en el capitulo uno (1), punto dos (2), es aquello que determina que una

aeronave, es segura para el vuelo, estableciéndose a través de la certificacion de la misma.

Aqui se visualizan dos capitulos importantes para esta propuesta regulatoria, la

aeronavegabilidad y su correspondiente certificacion, los cuales deberan adecuarse al objeto

134 Diccionario de la lengua espafiola. Real Academia Espafiola. (2017)..

13 Circular 328/2011. OACI, Administracion Intern. de la Aviacion Civil. (15 de julio de 2011).



178

regulatorio y siendo los DRONES una nueva tecnologia no es tarea sencilla, opinando que este
tema, es uno de los que las reglas del derecho aerondutico tienen la experiencia técnica por la que
resulta mas beneficioso subsumir en ellas una cuestion de tan alto impacto en esta actividad, ya
que sobre la aeronavegabilidad recae todo el aspecto de la seguridad operacional. Pero también se
deberan tener en cuenta cuestiones especifica de la seguridad asociada a las nuevas tecnologias

incorporadas en los DRONES.

En cuanto a la estructura de una regulacién referida a un objeto de naturaleza juridica
aeronautica, como se ha establecido que son los DRONES, la misma debe desarrollarse en
funcién de los aspectos referidos a las operaciones, los equipos y las personas, los cuales, junto a
las generalidades del tema daran una organizacion al esquema normativo acorde al area del
derecho al que corresponde, cuestion entrelazada con la concepcion de aeronaves por la que se ha

optado en el presente trabajo.

En el punto de la registracion de los DRONES, que sera incluido al tratar el aspecto de los
aparatos, ante las diferentes opiniones en favor y en contra de la misma, la propuesta de esta
autora, se basard en una diferenciacion en uso y peso de las aeronaves y tres tipos de
registraciones segun esas condiciones, fundamentando esta decision en el requerimiento minimo
de relacionar el aparato con su operador y de alli en adelante, cuanto mas compleja es la

operacion y que por lo tanto, conlleve un riesgo superior, mayores los requisitos de registracion.

Otra de las cuestiones en donde tanto los marcos regulatorios internacionales, como el
argentino y la doctrina no es coincidente es en la clasificacion de los DRONES, siendo esta
discrepancia la que dificulta la eleccion de la mejor forma de establecerla. Esta autora comparte

la opinion de Gomez H. (2016), quien considera que una vision técnico juridica sobre dicha
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clasificacion es la més acertada, siendo la elaborada por la regulacion francesa la que se adapta a
esa caracteristica por lo que se propondra una regla similar, aunque con la certeza de desconocer
cuestiones técnicas fundamentales para el establecimiento de ciertos pardmetros para lo que se

estableceran remisiones a las reglas aeronauticas.

Pero la propuesta se limitara a sugerir soluciones para los DRONES de hasta 150 Kg. porque
a partir de alli la regulacion corresponde a las reglas aeronauticas que se establece para los
aviones ultralivianos y a la regulacion de estas categorias de DRONES que se encuentra en
desarrollo por la OACI, JARUS y la Union Europea, ya que el nivel de riesgo y el uso militar les
han conferido la necesidad de una cuidadosa y consensuada normativa diferenciada de los

aparatos de menor peso.

Los temas sobre los que se han detectado lagunas normativas en la regulacion provisoria
argentina®®, seran abordados con la finalidad proponer reglas que tutelen estos vacios legales ya

gue los mismos engendran consecuencias riesgosas.

En este punto se encuentran temas como el resguardo a la intimidad, cuestion no tratada por
la Resolucion 527/15 y a criterio de de numerosa doctrina y compartido por esta autora, tratada
excesivamente por la Disposicion 20/15, por lo que se propondra una solucién intermedia
buscando aliviar la incertidumbre en relacion al impedimento de violacion al derecho
personalisimo de intimidad por parte de los DRONES, pero que al mismo tiempo no se

corresponda con una desproporcionada carga para los operadores.

136 Resolucion 527/2015.ANAC. Administracion Nacional de la Aviacién Civil. (10 de julio de 2015).
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De igual forma se tratardn otros vacios de la Resolucion provisoria argentina, relacionados
con sanciones por fraude, falsificacion etc., de equipos o de licencias de pilotos, el importante
tema relacionado a la produccién de accidentes ausente en la regulacion mencionada, y la
problemética de una clasificacion solo basada en el peso del DRON y sobre la que se basa el
resto de la regulacion, siendo que dentro de esa clasificacion hay un sinnimero de diferencias de

aparatos que no pueden tener, por lo tanto, un trato legislativo idéntico.

En todos los aspectos de la propuesta se dard lugar a las opiniones doctrinarias que esta
autora ha considerado que son viables para una regulacion completa del sector, no solo porque
provienen de especializados profesionales del area del derecho que atafie al tema, sino porque han

sido también hallados, en el derecho comparado el tratamiento de dichos aspectos.

Todas las propuestas tienen como finalidad captar la realidad actual en que se encuentra el
hecho técnico en estudio, siendo que todos los aspectos tomados llevarian a que los DRONES
puedan a futuro y una vez alcanzado el nivel de aeronavegabilidad necesario la inclusion al

espacio no segregado.

Se ha pretendido en el presente desarrollo, ofrecer las bases y fundamentos de la inclinacion
hacia determinados puntos de vista que se adoptaron para la propuesta que a continuacion sera

presentada, con la finalidad de determinar el origen de dicha postura.

A continuacion se desarrollard la propuesta reglamentaria antes mencionada, la finalidad
sera que en ella converjan los resultados de los analisis a los marcos regulatorios tanto argentino

como internacionales, sabiendo que la tecnologia DRON se encuentra en constante desarrollo y
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gue se esperan consensos de los paises para abordar a una reglamentacion comdn, por lo que de

ninguna manera se pretende agotar el tema.

Pero lo que si se persigue es la demostracion de la hipdtesis planteada para el presente
trabajo, se demostrara la posibilidad de desarrollar un marco regulatorio que contemple la
singularidad tecnologica de los DRONES, pero que al mismo tiempo es necesario remitir el
tratamiento de ciertos temas a regulaciones tanto del derecho aeronautico como del derecho civil,
mas aptas y desarrolladas que daran una tutela efectiva en esas cuestiones, sin dejar de lado el
resguardo a la privacidad de las personas asi como el establecimiento de la responsabilidad ante
dafos fisicos y/o patrimoniales y en vistas de la importancia de la actividad establecer reglas

claras que posibiliten si inclusion y desarrollo.

5.2 Propuesta regulatoria creativa.

En el presente punto se desarrollard una propuesta creativa basada en los conocimientos
obtenidos en el analisis del material recopilado. La misma es una forma de, no solo aunar lo
analizado y las interpretaciones personales de esta autora, sino ademas la manera de comprobar la
hipotesis planteada para el presente trabajo, sin pretensiones de colocarse en el rol de legislador,

es solo una propuesta creativa que sirve de conclusion a lo estudiado.

La finalidad de la regulacion propuesta es establecer las condiciones de uso, produccion,
comercializacion, desarrollo y capacitacion de las personas que utilizan las aeronaves no

tripuladas.
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La regulacion comenzaria con los considerandos, que basada en los que se encuentran en el

inicio de la reglamentacién provisoria actual™’

, incluiria la determinacion de autoridad de
aplicacion y control, que seria la ANAC, ya que es la autoridad aerondutica civil, encargada del
control, con facultades de aplicar sanciones, con atribucion para habilitar, fiscalizar, la autoridad
para crear y llevar registros de licencias, de material aeronautico, de aeronaves. También se

encarga la ANAC, de la promocion de actividades industriales del sector aeronautico y del

fomento al desarrollo e investigacion para el espacio aéreo.

Continuarian estos considerandos con los fundamentos especificos que determinan la
necesidad de una regulacion de DRONES, los que también en la resolucion mencionada estan
desarrollados y que basicamente se refiere a la profusion de equipos que se encuentran en
operacion, que no existia en Argentina una regulacion y que en funcion de este hecho técnico
establecido y de las caracteristicas del mismo, asi como de la importancia que se vislumbra van

adquirir en un futuro cercano se hace necesaria la regulacién de los mismos.

Otro de los fundamentos a incluir es el cumplimiento de los pactos preexistentes, que por los
mismos la Argentina es parte de la OACI y que esa Organizacion ha recomendado la elaboracion
de marcos regulatorios sobre DRONES. EIl capitulo primero, contendria el objeto de estudio

conformado por los DRONES o RPA (como son definidos por la OACI*®), entendidos como

37 Resolucién 527/2015. ANAC. Administracion Nacional de la Aviacién Civil -. (10 de julio de 2015).

138 Circular 328/2011. OACI, Administracion Intern. de la Aviacion Civil. (15 de julio de 2011).



183

aeronaves pilotadas a distancia asi como el sistema de control que hace posible la operacion de
las mismas, que desarrolla su plan de vuelo controlado por un piloto remoto, que monitorea la

mision en todo momento y se encuentra capacitado para la misma.

Los DRONES que son regulados por esta propuesta tienen un peso maximo de 150Kg.

En el segundo capitulo, bajo el titulo de conceptos, detallaria todas aquellas especificaciones
tecnoldgicas que ayuden a interpretar correctamente la regulacion evitando ambigledades. Asi

definiria, en relacion al equipo:

Plataforma o equipo de aire: es el esqueleto o estructura, que puede tener diferentes formas
(multirrotores, ala baja etc.) y medios de propulsion, sobre la que se montan todos los
componentes, tecnologias y demas elementos que hacen posible cumplir la finalidad de las

operaciones.

Equipo de control de plataforma: cualquiera sea el medio empleado para controlar la

plataforma desde tierra, sea esta mavil o fija, otra aeronave o transporte maritimo.

Componentes: elementos, aparatos o tecnologias que se agregan a las plataformas y /o a los
equipos de control de las plataformas para el logro de diversas finalidades de uso, prueba o

innovacion y desarrollo (1+D) de los DRONES.

Sistema de aeronave tripulada a distancia: el conjunto de plataformas, equipo de control de

plataforma y componentes, todas las reglas que se proponen son validas para cualquiera de las
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partes que conforman equipo técnico del DRON o el conjunto de ellos o sistema que se define en

este punto.
En cuanto a las operaciones:

Aeronavegabilidad: condiciones de operacion segura, la cual es establecida por la ANAC se

remite para ella al art. 10 del CA™ y al punto 91.20 3 de la RAAC 91'%°.

Operacién de aeronave no tripulada automatica: es la operacion que se desarrolla sin

intervencion del piloto remoto, quien la ha programado.

Operacion de aeronave no tripulada combinada o compleja: es la que se desarrolla en forma
autonoma pero con posibilidad de intervencion del piloto en todo momento. Se efectla a través

de tecnologias avanzadas.

Operacion de aeronave no tripulada controlada: en esta operacion el piloto remoto se

encuentra interviniendo constantemente y la misma puede desarrollarse:
BVLOS: més alla de la linea de vision.

VLOS: linea visual a la vista, que es la que por el momento se regula como operacion bésica

para los DRONES los que no deben volar mas alla de 500m. de distancia de su operador, siempre

139 | ey 17.285. Cadigo Aeronautico. (17 de mayo de 1967).

10 RAACI1. Regulaciones argentinas de la aviacion civil. (24 de noviembre de 2008).
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que la operacion se efectle en condiciones climaticas dptimas, disminuyendo la distancia segin

dichas condiciones varien.

EVLOS: linea de vision extendida, con apoyo de tecnologia o de un observador.

En relacion a las personas:

Piloto remoto: piloto a los mandos del DRON.

Equipo remoto: persona o grupo de personas que colaboran en la operacion del DRON, la
conformacién puede variar y se encuentran sujetos al sistema de responsabilidades derivadas de

la misma.

Observador: tiene la responsabilidad de garantizar la seguridad del vuelo que realiza el
piloto remoto, extendiendo el rango de vision del mismo y advirtiendo a este de los potenciales

peligros.

Explotador: remite al capitulo VIII, art. 65 a 67 del CA™".

Contratista: quien contrata una operacion a desarrollar por medio de un DRON sea de forma

comercial o para uso privado.

El capitulo tercero mencionado, detallaria las normas generales y comunes para todos los

equipos:

41| ey 17.285. Cédigo Aeronautico. (17 de mayo de 1967).
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Operaciones: Limitaciones. Minimos de seguridad: La cuestion de la seguridad es
trascendental en esta propuesta, y para todo lo que respecta a ella se remite a el CA* en sus
reglas en general y en especial al Capitulo Il "delitos" en donde se especifican las sanciones ante
los incumplimientos a las reglas aéreas por parte de los operadores del sector asi como de

terceros y a la RAAC 91'*,

Las limitaciones operativas especificas, en principio no varian con lo prescripto por la
ANAC en la resolucién provisoria™**, pero con otras que aqui se incluyen esta autora ha tratado

de llenar los vacios de dicha norma. Asi las limitaciones que se sugieren son:

Art. 3:Altitud maxima: de ciento veinte (120) m., cuando se trata de la vertical de un
corredor aéreo no mas de cuarenta y tres (43) m. de altura, con el agregado de la altitud a respetar
en operaciones sobre estructuras que se propone en ciento veinte (120) m. de su radio o

inmediatamente por sobre ella'*.

Art. 4: Separacion de areas restringidas: un (1) Km. remitiendo la determinacion de dichas

éreas a la RAAC 91'* y al ENR 1.4

142 s
Ibid.
13 RAACI1. Regulaciones argentinas de la aviacion civil. (24 de noviembre de 2008).

144 Resolucién 527/2015. arts. 10, 15, 16, y 19.ANAC. Administracién Nacional de la Aviacion Civil . (10 de julio de
2015).

1% part 107. Press Release — DOT and FAA Finalize Rules for Small Unmanned Aircraft Systems. Federal Aviation.
(21 de junio de 2016).

146 RAACI1. Regulaciones argentinas de la aviacion civil. (24 de noviembre de 2008).

1T ENR1.4 Clasificacion del espacio aéreo en la Reoublica Argentina. . (28 de junio de 1998).
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Art. 5: Velocidad maxima: 160Km*,

Art.6: Solo se encuentra permitido el vuelo diurno, y a la vista del piloto remoto en todo

momento. (Ver exenciones)

Art. 7:

No pueden realizar vuelos acrobaticos sobre personas o sus bienes.

No pueden despegar ni descender de vehiculos en movimiento.

Estan obligados a ceder el paso a otras aeronaves para lo cual deben cumplir con la RAAC

91, puntos 9.114 y 9.115™°.

Art. 8. Prohibido avasallar la intimidad de las personas, siendo imprescindible el
consentimiento de las mismas para la recoleccion de sus datos personales, los cuales deben
guardar proporcionalidad con la finalidad otorgada en el consentimiento. Por lo que se prohiben
las operaciones sobre propiedad privada sin el consentimiento de quienes la habitan, asi como los
vuelos cercanos a terrazas, balcones o ventanas, y en circunstancias de haberse realizado ya la
recoleccion de datos, si existe oposicion de su titular dicho registro sera eliminado con las
técnicas a disposicion en el menor tiempo posible, informando a su titular de la accion y
otorgando en todo momento a las personas que ejerzan su derecho a la autodeterminacion

informativa.

148 part 107. Press Release — DOT and FAA Finalize Rules for Small Unmanned Aircraft Systems. Federal
Aviation. (21 de junio de 2016).

YSRAACI1. Regulaciones argentinas de la aviacion civil. (24 de noviembre de 2008).



188

Para todo lo que importa el resguardo de los datos personales y las bases de datos, asi como

150
6

las acciones y sanciones, se remite a la Ley 25.326™", proporcionando su aplicacion al hecho

técnico regulado.

Art. 9: Prohibido causar dafios a personas 0 a su patrimonio, para las sanciones por su

incumplimiento se remite al capitulo 11 art. 155 a 162 del CA™*.

Art. 10: No pueden volar en zonas densamente pobladas o conglomeracion de personas. (Ver

exenciones)

Art. 11: Deben volar en condiciones meteoroldgicas que no represente peligros de caidas o

colisiones de los aparatos.
Art. 12: Excepciones a la regla general de la limitacion:

Los DRONES de peso igual o inferior a los 250 gr. debido a su bajo nivel de

d152

peligrosidad™<, no poseen las limitaciones propuestas en los arts. 3, 4, 5, 6, 7 y 10.

No queda ningin DRON exento del cumplimiento, de los arts. 8 y 9 de esta propuesta, ya
que deben ser usados de buena fe, como medios para el desarrollo de actividades sea comerciales,

ludicas, control etc., pero nunca como un arma para dafiar o avasallar derechos personales.

Aquellos con un peso inferior a los dos (2) kg. pueden (siguiendo a Asseff, E., 2014):

1501 ey 25.326 Proteccion de Datos Personales. sanciones capitulo VI (4 de octubre de 2000).
51| ey 17.285. Codigo Aeronautico Argentino. (17 de mayo de 1967).

152 1hid.
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*Realizar vuelos BVLOS, hasta el limite maximo posible de las comunicaciones, en zonas

despobladas.

*Pueden volar en zonas pobladas solo con vuelo VLOS

Ambas excepciones, con autorizacion de las operaciones a realizar, en el escenario permitido

y solo pueden ser efectuados por pilotos capacitados segun art. 19.

Art. 13: Clasificacion de los DRONES, la propuesta se basa en la regulacién francesa con lo
que se remite al cuadro que esta autora confeccionara, a fojas 104, con la siguiente salvedad para
esta propuesta: la altura méxima establecida es de 120 m. en todos los escenarios. Esta forma de
clasificar determinando escenarios, en los que se relacionan, parametros como altura, zona de
vuelo, tipo de operacion etc. también es aplicable a las actividades comerciales o aquellas

distintas del uso recreativo.

Art. 14: Todo piloto remoto al momento de la operacién del DRON debe llevar consigo un

manual (el que puede ser en formato digital) el mismo comprende:

* Licencia de piloto remoto vigente, acorde a las caracteristicas del DRON que opera y de la

operacion que desarrolla.

* Certificado de registracion en la ANAC o de matricula segun corresponda a la categoria y

actividad.

* Certificado de aeronavegabilidad de corresponder (segun art. 16, segundo parrafo de esta

propuesta)
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* Autorizacion para operar en el caso de tratarse de un escenario que la requiera 0 que se

haya solicitado alguna exencion a la regla y la ANAC haya emitido su autorizacion.

* Especificaciones del equipo ya sea del fabricante o en el caso de ser un desarrollo o una

modificacion el historial, mas la autorizacion de la ANAC de las mismas.

Generalidades en relacion a los equipos:

Art. 15: Todos los DRONES deben ser registrados, solo algunos matriculados. Se proponen
dos clasificaciones para su registracion, una por peso (técnica) y otra por uso (factica). Asi

resultaria necesario:

a) Conservar el registro actual de la ANAC, para DRONES, pero ampliando el mismo para
registrar los lugares donde estas aeronaves no tripuladas son comercializadas, desde los cuales
directamente, se deberian informar a la autoridad de aplicacion y control, el nombre, apellido y

direccién del comprador junto con la marca y modelo de DRON adquirido.

Estos lugares de comercializacion para su registracion como centros autorizados de venta,
solo completarian un formulario de la ANAC con datos sencillos del comercio (hombre y
direccién), datos del distribuidor, con una declaracién jurada de que no producen modificaciones

de los DRONES que tienen a la venta, todo ello desde el sitio web de la ANAC.

Al momento de realizar una venta la ANAC le asigna un numero de registro al DRON, el
que es informado al comprador, quien luego tiene la obligacion de incorporar en forma visible a

la plataforma adquirida y debe permanecer en esas condiciones durante las operaciones.
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b) Aparte subsiste la matriculacion e identificacion que segin RAAC 4 regula a los

ultralivianos y que es de posible aplicacion a los DRONES.

c) Todos aquellos que se dediquen a la reparacion, modificacion y innovacién y desarrollos
sobre DRONES, también deben constar en el registro del punto a), pero estos ultimos tienen
obligaciones adicionales en relacion a la demostracion de aeronavegabilidad de las plataformas,

que se detallan en art. 26.

Art. 16: Registracion requisitos:

* Los DRONES con un peso menor o igual a los dos (2) Kg. deben registrarse en la base o
registro de la ANAC Art. 15 a), desde el momento de su adquisicion por parte del vendedor y de
no realizarlo este por parte del comprador, informando en dicho registro ante un cambio de

propietario.

* Los DRONES entre los dos (2) Kg. y los cinco (5) Kg. requieren la registracion del punto
anterior (Art.15 a), mas el certificado de aeronavegabilidad extendido por la ANAC o por quien

esta autorice de acuerdo a la RAAC 91,

* Los DRONES desde los cinco (5) Kg. en adelante requieren matriculacion, certificado de

aeronavegabilidad y el cumplimiento de las normas al respecto para ultralivianos de la RAAC

153 RAAC45. Regulaciones argentinas de la aviacion civil. (3 de septiembre de 2014).

> RAAC91. Regulaciones argentinas de la aviacion civil. (24 de noviembre de 2008).
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91'° ademas de la capacitacion y requisitos de licencia del piloto del art. 19, de la presente

propuesta.

Art. 17: Componentes de seguridad obligatorios: Los DRONES como minimo para operar

deben tener los siguientes elementos tecnolégicos:

Transponder (para determinar la ubicacion del DRON y pueda ser detectado), paracaidas,

156

sistema anticolision (LIDAR)™", sistema FTS (Flight Termination Systems), GPS, sistema anti

interferencia de radio, indicador de carga de baterias o combustible.

Generalidades en relacion a las personas:

Art. 18: Requisitos para ser piloto remoto:

* Tener mas de 18 afios, con acompafiamiento de un piloto calificado un menor de mas de 16

afios puede pilotar un DRON de dos (2) kg. o menor, solo en el escenario S 17

* Los pilotos deben estar en condiciones de salud 6ptimas para la realizacion de la actividad

con DRONES, a) esta condicion sera certificada por la autoridad de aplicacién o quien esta

% 1bid.

8Dronepedia. DRONES: una navegacion mas segura y auténoma con LIDAR. (20 de mayo de 2017).

B7bEVAL528542A. Conception des aéronefs civils qui circulent sans personne. Ministére de L'Ecologie, du

Développement Durable. (17 de diciembre de 2015). Francia.
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determine para los aparatos de dos (2) Kg. en adelante, remisién a la RAAC 618, b) Para los
DRONES de més de doscientos cincuenta (250) g. y hasta los de peso inferior a los dos (2) Kg.
bastara con un certificado médico de buena salud expedido por un centro de salud pablico que
debe ser presentado a la ANAC, al momento de requerir la licencia de piloto. c) Para los

DRONES de 250 gr. o menor peso no es requerido dicho certificado

- En todos los casos y tamafios cuando los DRONES sean utilizados para trabajos o tareas
comerciales diferentes del uso recreativo requeriran la realizaciéon de certificaciobn médica del

punto a) del presente articulo.

- El certificado y la aptitud médica de los puntos anteriores es renovable cada tres afios junto

con la licencia de piloto.

* Los pilotos remotos, los observadores y demas miembros del equipo que contribuyan a la
operacion deben poseer el nivel de capacitacion para la plataforma, la operacion que realizan y el

escenario donde se desarrollan.

Art. 19: La capacitacion: sera desarrollada por centros de entrenamiento autorizados por la

ANAC, o por esta misma. Constara de:

* Una capacitacion tedrica que contendrd: conocimientos sobre la tecnologia DRON,

técnicas de vuelo, de prevencidn de accidentes, estudio de campo anterior a la operacion, estudio

18 RAAC Parte 61.Regulacion argentina de avicion civil. Cerificacion médica aeronautica. ANAC. Aministracion
Nacional de la Aviacion Civil. (01 de abril de 2015).
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meteoroldgico, reglas de seguridad, de aeronavegabilidad, de manejo de los componentes de la
aeronave, procedimientos de comunicacion, clasificacion del espacio aéreo, gestion de
tripulacion, procedimientos de inspeccion, de mantenimiento, control, ademas de las reglas
especifica sobre DRONES que contiene los requisitos operativos y restricciones de vuelo, asi

como de las regulaciones aerondutica y civil a las que ella remite.

* Una capacitacion practica compuesta por: manejo general de DRONES, manejo especifico
de la plataforma de la que se dispone, pruebas de pérdida de comunicacion con el equipo en
tierra, prueba de falla de funcionamiento, utilizacion de tecnologia con prueba de fallos detect
and avoid, pruebas de procedimientos ante la cercania de zonas restringidas, tomas de decisiones

ante distintas circunstancias operativas, procedimientos de emergencia.

* La capacitacion serd gradualmente mas compleja y con mayores contenidos y requisitos

cuando:

- Mas peso y complejidad presente la aeronave no tripulada, porque este es el criterio que
guarda la RAAC 61 para las demas tipologias de aeronaves, no encontrandose en la actualidad
los DRONES, contemplados en la misma pero esta autora no duda que si se adopta la naturaleza
juridica de aeronave para esta tecnologia la RAAC mencionada los incluird. La capacitacion

variard asi mismo, segun sea la actividad que desarrolle la aeronave no tripulada.

- Para los vuelos BVLOS, y los VLOS sobre poblados

159 RAAC Parte 61.Regulacion argentina de avicion civil. Cerificacion médica aeronautica. ANAC. Aministracion
Nacional de la Aviacion Civil. (01 de abril de 2015)
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Art. 20: la licencia de los pilotos remotos: la otorgara la ANAC y para la misma el piloto
debe cumplir con las condiciones de habilidad fisica del art. 18 parrafo segundo y de capacitacion

del art. 19, con los requisitos graduales segun:

- Peso de los DRONES.

- Actividad de los DRONES.

- Tipo de operacion (BVLOS, VLOS o EVLOS)

- Escenario de la operacién

Si el piloto posee varios DRONES con diferentes categorias, la licencia requerida sera a la

de la categoria con mayores requisitos.

Estas condiciones determinan diferentes categorias de licencias segln correspondan a unos u
otras caracteristicas de operaciones o pesos de las plataformas, dando lugar a que las licencias
sean otorgadas en forma progresiva, siendo la primera de ellas una licencia para operacion de
DRONES general, debiendo luego probar el piloto la aptitud y horas de vuelo sin accidentes para
conseguir gradualmente el puntaje que lo lleve a alcanzar la licencia superior que es la requerida

para los vuelos mas complejos.

Los requisitos que conformaran la base para cada licencia seran establecidos por la ANAC,
en conjunto con los centros de instruccion para pilotos de DRONES ya que ellos tienen la

experiencia de las habilidades requeridas para las operaciones, segun las caracteristicas de los
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diferentes DRONES. EIl establecimiento de estos requisitos pueden sentar las bases para la

inclusion de los DRONES en la RAAC 61,

Otro de los requisitos es la presentacion el registro del DRON segun las normas para el caso.

La ANAC conformara un registro de pilotos remotos, conformado por los datos de licencia
del DRON, nombre y apellido del piloto remoto, que sera publico, con la finalidad de que la
poblacién en general pueda identificar a los pilotos en relacion a su respectivo DRON, en caso de
accidentes, dafos, pérdida de conexidn con el aparato etc., haciendo mas facil la identificacion de
los mismos. EI mentado registro poseera un apartado para los pilotos que realizan trabajos
comerciales, con la finalidad de que la ciudadania asi como otros pilotos remotos, tengan
informacidn sobre aquellos que son aptos para esas funciones y al mismo tiempo porque los

mismos tienen una responsabilidad mayor por su calidad de profesionales.

La ANAC dispondra de un medio de comunicacion apto, seguro y rapido, que acordara con
el piloto por el cual el mismo solicitara las autorizaciones que requiera, € informaré a la misma
sobre las caracteristicas de las operaciones a desarrollar, las zonas, los componentes, etc. Ademas
sera el medio por el cual se informe sobre, modificaciones y reformas realizadas a los equipos,
los accidentes, asi como de la presencia de operadores que se encuentran volando en forma

riesgosa o que no poseen las licencias o autorizaciones correspondientes.

180 RAAC Parte 61.Regulacion argentina de avicion civil. Cerificacion médica aeronautica. ANAC. Aministracion
Nacional de la Aviacion Civil. (01 de abril de 2015).
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Las licencias otorgadas por la ANAC, seran renovables cada tres afios (idem Part 1077°7), en

donde en funcidn de las horas de vuelo cumplidas, las condiciones de las operaciones realizadas
el cumplimiento de los procedimientos de mantenimiento y de informes ante innovaciones o
desarrollos de sus plataformas, asi como en relacion a las comunicaciones y denuncias de

accidentes, de vuelos temerarios o riesgosos etc. dicha renovacion puede:

- otorgarse.

- supeditarse a periodo de prueba.

- suspenderse por comportamientos no acordes a la regla.

- denegarse impidiendo por algun periodo o definitivamente volver a operar.

Capitulo 2: Uso aerocomercial de DRONES.

Art. 21: aquellos pilotos remotos como sus DRONES, cuando su uso sea con fines
comerciales o profesionales, remunerados o no, deben cumplir requisitos adicionales segun sea la

actividad.

En relacion a las operaciones:

Al momento de iniciar una actividad del tipo comercial o profesional con un DRON, se

informara a la ANAC de tal situacién. La ANAC, dara la autorizacion para operar e incluira en el

181 part 107. Press Release — DOT and FAA Finalize Rules for Small Unmanned Aircraft Systems. Federal Aviation.
(21 de junio de 2016).
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registro de pilotos remotos comerciales a quienes cumplan con dicho informe y con los articulos

y especificaciones del presente capitulo.

Las operaciones comerciales guardaran la proporcionalidad del uso con el fin informado a la
ANAC v las operaciones y exenciones que para ellas, esa Administracion otorg0. Las sanciones

al incumplimiento sera proporcional al dafio causado para lo que se remite al CA™®2.

Las actividades tendran determinadas reglas que cumplir que se iran construyendo a medida
que el estado del arte de cada una de ellas otorgue esa posibilidad y se sugiere que tal
construccién sea participativa entre los interesados del sector especifico de la actividad en
cuestion, el sector industrial o tecnolégico de DRONES vy las autoridades aeronauticas, pero en
general todas las actividades de tipo comercial o profesional, deben cumplir como minimo, con el

resto de las normas bases de esta propuesta.

La ANAC puede establecer exenciones a las reglas propuestas, fundamentadas
suficientemente bajo criterio de seguridad, cuando alguna de estas actividades comerciales no
puedan realizarse sin dicha exencion, lo cual no significa que se autorizara al incumplimiento
total de la propuesta sino que se especificara cual es la regla que quedara exenta para esa

actividad.

162 ey 17.285. Codigo Aeronautico Argentino. Titulo X111 (17 de mayo de 1967).
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En los manuales de operaciones se incluirdn, las capacitaciones de los pilotos y los
certificados de aeronavegabilidad (estos ultimos en el caso de corresponder) adecuados a la
actividad a desarrollar, ademas de las caracteristicas de las tareas que llevan adelante asi como la

autorizacion para dichas actividades expedida por la ANAC.
Operaciones especificas:

a) Aquellas operaciones comerciales que involucren tomas de imagenes, deben cumplir
estrictamente con el art.8 relacionado al resguardo al derecho a la intimidad remitiendo a la Ley
25.326'%, Los manuales de operaciones del art. 14, para este tipo de actividad, deben contener las
formas en que las personas en general pueden ejercer su derecho de autodeterminacion

informativa y las caracteristicas, formas de resguardo, acceso etc. de las bases de datos.

b) Las operaciones comerciales o profesionales que involucren transporte de objetos
requeriran autorizacion previa solo se desarrollardn en los escenarios S1, S2 y S4 (remito a
cuadro de fojas 104), deben realizarse en rutas prefijadas, dentro de las posibilidades. Para la
determinacion de las mismas se estableceran recorridos comunes de los DRONES, estaciones de
recarga y de arribo y relanzamiento en el caso de vuelos BVLOS, esta autora propone que los
DRONES dedicados al transporte tengan dentro de los componentes obligatorios un Transponder

por el cual pueda ser "visto" por los controles de los ATS (Servicios de Transito Aéreo) con la

163 | ey 25.326 Proteccion de Datos Personales. (4 de octubre de 2000).
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finalidad de evitar accidentes, ademés del componente detect and avoid , que permite la
deteccion y sorteo de obstaculos, dejando establecido que a medida que este componente

evolucione se abrirdn paulatinamente las limitaciones de este tipo de actividades.

Esta prohibido el transporte de materiales o elementos peligrosos asi como de sustancias

prohibidas®.

En relacién a los equipos:

Art. 22: Las plataformas utilizadas para operaciones comerciales o profesionales deben
poseer los complementos necesarios para dichas actividades adheridos, adosados o agregados a
las mismas de forma segura para impedir accidentes, de la misma forma no deben provocar
desequilibrio en las plataformas que provoquen operaciones inseguras por lo que tanto el tamafio
como el peso de lo adherido a las plataformas debe ser proporcionado al tamafio y fuerza de

impulso de las mismas.

A los complementos de obligatorios de seguridad del Art. 17, deben sumarse los especificos

para la actividad no pudiendo ser omitidos los primeros.

Siempre se requiere la matriculacion de los DRONES de esta categoria, cualquiera sea el

peso y el tipo de operacion.

1%%part 107. Press Release — DOT and FAA Finalize Rules for Small Unmanned Aircraft Systems Federal Aviation.
(21 de junio de 2016).
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En relacion a las personas:

Art. 22: Los pilotos remotos que realicen operaciones de tipo comercial o profesional tienen
responsabilidades proporcionales a sus funciones que se suman a la de piloto remoto no pudiendo

desentenderse ni de una ni de otra en lo que respecta a las consecuencias de su actividad.

Art. 23: Los contratistas de los pilotos remotos profesionales deben asegurarse que han
contratado a un piloto matriculado y autorizado por la ANAC, para la actividad que requiere ya
que por un lado se propone que la ANAC ante esta situacion tenga la autoridad para imponer
alguna sancién al contratista, ademas de aquella correspondiente al piloto remoto (remision al
CA™) que operé sin los requisitos correspondientes del art.14 de esta propuesta, con el
fundamento de peligro cierto y ademas en el caso de producirse dafios a personas o sus bienes en
ocasion de dicho contrato y no poseer el piloto remoto la calidad mencionada, debera responder

su contratista a la ley 24.240 capitulo X art. 40 y ss. .

Art. 24: La capacitacion del piloto remoto comercial o profesional mantiene como base las
caracteristicas de la del piloto de DRONES en general del At. 19, pero debe comprender ademas
la capacitacion especifica para la actividad, la cual incluird en su parte préctica vuelos de prueba
realizando la actividad para la cual solicita la autorizacion asi como la familiarizacién con los

componentes especificos de la misma.

165 | ey 17.285. Cédigo Aeronautico. Art. 219 (17 de mayo de 1967).

166 | ey 24.240. Defensa al Consumidor. (13 de octubre de 1993).
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Capitulo 3: Operaciones especiales:

Art. 25: Operaciones de prueba y de I+D (innovacion y desarrollo): Las operaciones de
prueba de nuevas tecnologias surgidas de | +D o aquellas que se realizan para establecer el nivel
de aeronavegabilidad de plataformas con reformas que puedan afectar aquella, deben realizarse
en centros de ensayo (propuesta de CPIAYE, 2015) de vuelo establecidos por la ANAC. Se
propone que para este punto se establezcan caracteristicas de estos centros de ensayos con el
consenso de actores de la industria del sector, de los centros de capacitacion y del Centro de
profesionales de Ingeniaria aeronautica (CPIAYE), por ser estos los capacitados para la creacion

reglas ante las modificaciones e innovaciones a nuevas tecnologias aeronauticas.

Art. 26: Mantenimiento, 1+D, modificaciones de los DRONES: Los talleres como los
mecanicos que realicen actividades de modificacién, mantenimiento asi como de 1+D, deben
tener autorizacion de la ANAC, para lo cual se establecera con los sectores mencionados en el
art. 25 cuales son los requisitos de los mismos. El fundamente de esta regla referida es que las
modificaciones e innovaciones en los DRONES impactan directamente en su seguridad

operacional, existiendo reglas similares para las aeronaves tripuladas.

En caso de modificaciones o de nuevas tecnologias aplicadas a DRONES, aquellos que las
produjeron o en su defecto los pilotos remotos antes de utilizarlos en sus operaciones, deben
informar a la ANAC, garantizando que la aeronave se mantendra en condiciones de
aeronavegabilidad, solicitando a su vez el certificado correspondiente. La ANAC, dependiendo
de la potencial afectacion a la seguridad, inspeccionara la modificacion o innovacion

determinando si es apta para ser operada o no.
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Art. 27: Eventos excepcionales: Otras actividades especiales que pueden desarrollarse con
DRONES son las que se desarrollan en caso de catéstrofes, de basqueda de personas perdidas en
zonas inaccesibles, rescates etc., para estas actividades las limitaciones del capitulo 3 podran ser
excedidas, con la obligacion de la proporcionalidad al fin requerido por la situacion de
emergencia y cumpliendo con las ordenes que impartan las autoridades a cargo de los

procedimientos iniciados para cada caso.

Art. 28: DRONES son utilizados por autoridades publicas, ya sea el Estado Nacional, los
gobiernos provinciales, los municipios o quienes ellos autoricen especificamente para llevar
adelante operaciones en su nombre, las mismas deben guardar la proporcionalidad con el fin que
las origino, ya que no pueden violarse derechos personales mediante el uso de esta tecnologia con
la sola excusa de actuacion del estado, ya que la misma debe estar fundada en peligro real y en la
necesidad legal de actuacion de las autoridades para proteccion de los objetivos de interés

publico.

Capitulo 5: Accidentes:

Art. 29: El sistema de responsabilidad ante la causacion de dafios a personas y/o sus bienes
por parte de DRONES, tiene como responsable directo y principal a quien se encuentra al mando
del DRON en el momento del hecho, respondiendo en forma solidaria todo aquel que contribuy6
a la operacion productora de dafio, el factor del atribucion es objetivo remitiendo para su

aplicacion al CA.

Art. 30: Los pilotos remotos tienen la obligacion de informar los accidentes que se

produzcan en las operaciones realizadas con DRONES propios o0 ajenos, dentro de los 10 dias
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calendarios del hecho, el informe incluird el tipo de operacion que se estaba desarrollando, el
escenario en donde se producia, cual fue el motivo o la causa y los dafios al DRON vy si los hubo

a personas y/o a sus bienes.

Existe una doble finalidad en esta regla, por un lado controlar el cumplimiento de las
normas y que se haya respondido adecuadamente a las consecuencias del dafio causado segun la
asignacion de responsabilidades regulado por el CA™®’, a cuyo cuerpo normativo se remite, y por
el otro establecer pardmetros de incidencia de accidentes, escenarios de operaciones y disefios de
DRONES, con el objetivo de buscar soluciones que tiendan a alcanzar gradualmente, en base a

esas experiencias un éptimo nivel de seguridad de esta tecnologia.

Art.31: Es obligatorio para el desarrollo de las operaciones contar con un seguro de
DRONES, el cual debe ser proporcional a la actividad, ya que por el momento las regulaciones
exigen el seguro minimo que existe para aeronaves tripuladas cuyo peso menor es de 1.000 kg.
(art. 160 CA™®) no estableciendo diferencias para de coberturas para DRONES pequefios
resultando desproporcionado para el objeto de estudio de este proyecto que son los DRONES

hasta los 150Kg.

Esta autora considera que deberian establecerse al menos tres categorias de seguros: unos en
funcion del peso el cual contendria coberturas y costos de primas diferentes segin estratos
conformados por la potencial produccion de dafios, pardmetros que podrian surgir de la

obligacion de informes de accidentes del art.29, otra categoria, que podria combinarse con la

167 | ey 17.285. Codigo Aeronautico Argentino. (17 de mayo de 1967).

188 1hid.
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anterior relacionada con los escenarios de vuelo en donde los DRONES desarrollen sus

actividades y una tercer categoria para los DRONES profesionales.

Las Unicas aeronaves no tripuladas exentas del requisito de seguro serian las de peso menor

a los 250gr.

Capitulo 6: Aeromodelos: si bien la propuesta no tiene por objetivo regular la actividad de
aeromodelos o DRONES utilizados para esparcimiento o deporte, la inclusion de los mismos
obedece a que esta autora propone ciertas reglas para que los aeromodelos que en definitiva
tienen las mismas caracteristicas y son las mismas plataformas que las usadas para actividades
comerciales o profesionales y para las actividades especiales, con la escusa de ser aeromodelos

incumplan las reglas generales de esta propuesta:

* Deben ser registrados de acuerdo al Art. 15 punto a) con el procedimiento del art. 16 ya
que al no haber diferencias estructurales con los DRONES dedicados a otros usos, se requiere
que sea posible individualizar a los operadores y poder relacionarlos a sus plataformas. Este
requisito tiene que ver con la seguridad y con la asignacion de responsabilidades en una
tecnologia en donde la Unica forma de relacionar al operador con la plataformas mediante un

registro.

* Les son aplicables las limitaciones del capitulo 2, especialmente de estricto cumplimiento
el art. 8 y su remision (respeto a la privacidad), pero se encuentran exentos de cumplimiento de
los arts. 6,7 parrafos uno y dos, art. 14 y 17. Si los DRONES de uso ladico tienen un peso igual

o inferior a los 250 gr. rigen las mismas reglas del art. 12.
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* Que deben establecerse zonas especificas de vuelo, fuera de zonas pobladas, estableciendo

un mapa de navegacion apta para aeromodelos (idem regla francesa'®®)

* Que si los mismos realizan cualquier actividad paga o de tipo profesional deben cumplir
los requisitos de establecidos por la regla propuesta, la utilidad y el uso en los distintos escenarios

es lo que marca la diferencia entre los aeromodelos y los DRONES profesionales.

* Si un aeromodelo se encuentra efectuando tareas de DRONES profesionales sin el

cumplimiento de los requisitos de los mismos les son aplicables las sanciones del CA*™.
Capitulo 7: Sanciones.

Para la aplicacion de sanciones ante el incumplimiento de las reglas de esta propuesta se
remite al CA, en todo lo que respecta a las operaciones y equipos, asi como al sistema de

responsabilidades ante dafios causados en ocasion de la actividad con DRONES.

En el caso especifico de la violacion de la privacidad se remite a las sanciones impuestas por

la Ley 25.326 de proteccion de datos personales y de bases de datos.

En relacién a las sanciones por la actuacion irresponsable e inhabilidades de los pilotos

remotos se remite al CA, en caso de no cumplir este con la reparacién integral se remite al Titulo

189 bEVA1528542A. Conception des aéronefs civils qui circulent sans personne .Ministére de L'Ecologie, du

Développement Durable. (17 de diciembre de 2015). Francia.

170 ey 17.285. C6digo Aeronautico. (17 de mayo de 1967).
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V del CCCN*™, cuando el hecho resulte de una conducta dolosa, al Cédigo Penal de la Nacion".
Cuando un contratante incumpla el deber de contratar pilotos remotos autorizados se remite a

Ley 24.240 de proteccion al consumidor.

5.3 Conclusiones:

En el presente capitulo se presento al lector una forma posible de regular la actividad con
DRONES, ni la tnica ni la que tiene todas las soluciones posibles, sino que resulta el compendio
del material analizado tratando de imprimir la opinion personal de esta autora como una forma de
integrar la tecnologia, la doctrina y las experiencias de marcos regulatorios del derecho

comparado.

Se puede observar que en la presentacion de la propuesta se realizan constantes remisiones a
las regulaciones del derecho aerondutico porque, como se dijera es el mas apto para comprender
el hecho técnico que nos aboca, pero también se ha integrado con otras regulaciones debido a que
los DRONES son objetos que representan una actividad de desarrollo complejo, que impacta en
varias ramas del derecho, como son, el Derecho Constitucional en relacién al tema de los
derechos personalisimos que pueden avasallar, el Derecho Civil, en todo lo que respecta al
sistema de responsabilidades y a la naturaleza juridica que, si bien se sostiene que es el de
aeronaves, sigue guardando muchos aspectos amparados por el derecho comun, por supuesto el

Derecho Aeronautico etc.

1| ey 26994.Cédigo Civil y Comercial de la Nacion. (07 de octubre de 2014).

172 | ey 11.179. Cédigo Penal de la Nacién. (29 de octubre de 1921).
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Con este desarrollo de la propuesta reglamentaria para DRONES, quedé demostrada la
posibilidad de un marco regulatorio complejo que los comprenda y que se fundamente en el
hecho tecnoldgico en franca evolucion, ya que se basaron muchos de los aspectos operativos en
las caracteristicas reales que estos aparatos poseen, dejando abierta la posibilidad de ampliacion
de esa capacidades, ya que dado el caso de evolucion de las innovaciones que hoy se visualizan
en sus inicios, como es el sistema sense and avoid system, el que ya ha sido descripto, por

ejemplo, la regulacién seria apta para su cobertura.

También se han propuesto soluciones para temas no contemplados en la regulacion
provisoria vigente tratando de unificar la Resolucién 527/15 de la ANAC y la Disposicion 20/15
de la Direccion Nacional de proteccion de datos personales, ambas especificas del sector, en una
sola que simplificara los requisitos para los pilotos remotos, no se excediera mas alla de la Ley
25.326 de proteccion de datos personales y a la vez abarcara la situacion real del hecho técnico,

brindando amparo a las situaciones de abuso a derechos a traves de estos aparatos.

La finalidad de un marco regulatorio amplio sobre DRONES, como el propuesto tiene como
finalidad brindar certeza sobre las limitaciones operativas y sobre las sanciones ante el
incumplimiento de las mismas asi como ante la provocacion de dafios o la injerencia en la
privacidad de las personas pero también certeza para que sus operaciones se desarrollen dentro de
un marco de legalidad cierto y que esa certezas produzca como consecuencia, la inclusion de los
DRONES no solo en un aspecto operativo al espacio aéreo no segregado, sino también una

inclusion como una mayor aceptacién de la sociedad.
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Conclusiones finales:

Los DRONES son un hecho, eminentemente tecnoldgico instalado en la sociedad, que ha
variado su utilidad a lo largo de su historia situandose en la actualidad como una herramienta
para la realizacion de actividades que para el hombre resultan, tediosas o peligrosas brindandole
un punto de vista diferente y posibilidades impensadas gracias a la evolucion que estos aparatos

han tenido y siguen sostenidamente desarrollando.

Pero al mismo tiempo son objetos que el hombre utiliza como una extension de si mismo y
como tales, responden a sus designios, con lo que si la voluntad del operador es positiva y
encaminada a una actividad beneficiosa, para si y para otros asi como basada en el cumplimiento
de las regulaciones vigentes el impacto en la sociedad es un reflejo de esa forma de uso, siendo la

actividad aceptada incluida y a misma realimentada provocando su desarrollo.

Contrariamente, si se da un uso ilegal, contrario a las regulaciones y provocando
avasallamiento a derechos y dafios a personas y bienes el impacto seré el contrario al referido en
el parrafo anterior y la tecnologia DRON, no visualizada como algo positivo podria estancarse
perdiendo oportunidades Unicas de aprovechamiento de la misma, asi como de inversion y

crecimiento.

Es por lo antes expuesto que se requiere que un marco regulatorio sobre DRONES no solo
prevenga, ordene la actividad y otorgue sanciones por incumplimientos, sino ademas que las
mismas sean acordes al hecho tecnoldgico para que establezcan certezas y no se vuelvan de

imposible cumplimiento.
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A lo largo de los conceptos que se han ido analizando en el presente trabajo se ha
visualizado que los DRONES son objetos complejos, no solo desde el punto de vista tecnoldgico
de su estructura, operacion etc. sino como objetos de regulacion, ya que su actividad impacta en
diversos d&mbitos del derecho siendo necesaria la confluencia de distintas ramas del derecho para
lograr abarcarlo, aunque no debe perderse de vista la naturaleza juridica de aeronaves que fue

fundamentada por esta autora por medio de diversa doctrina a lo largo del trabajo.

Asi en el desarrollo del analisis de los marcos regulatorios del sector se ha observado la
constante remision al derecho aeronautico, por ser la regulacion que corresponde al hecho técnico
pero también al Derecho Civil, Publico, Penal etc., comprobando asi uno de los puntos de
hipdtesis plantada al inicio del presente trabajo, que se dirigi6 a comprobar la necesidad de
regular los DRONES con un marco regulatorio especifico, pero también que al impactar la
actividad sobre cuestiones que ya tienen una larga historia de constantes esfuerzos para lograr un
amparo efectivo a las mismas, es l6gico que un marco regulatorio nuevo se base en las

experiencias de esos desarrollos legislativos en todo lo que le es aplicable a la actividad.

La otra cuestion que ha surgido del estudio de las regulaciones de este objeto tecnoldgico, es
que tanto las prohibiciones totales o los excesos legislativos las Unica consecuencia que acarrean,
es su incumplimiento, sobre todo si los mismos no contemplan la realidad tecnoldgica o

desconocen las posibilidades de la misma.

Se ha cumplido a lo largo del desarrollo del presente trabajo con los objetivos propuestos,
asi al dilucidar los conceptos tecnoldgicos en el inicio, se arribo a un entendimiento del objeto de
estudio los que llevo a separar los aeromodelos de los DRONES entendidos como herramientas

del hombre, presentando una realidad que si bien es cada vez méas habitual es desconocida por
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muchas personas, siendo un ejemplo claro el hecho de que todos los dias pueden observarse

imagenes impactantes y desde otro punto focal, desconociendo que son captadas con DRONES.

Se ha establecido la importancia de la actividad y sobre todo la necesidad de regularla
fundamentando la misma en la peligrosidad de las plataformas si sus operaciones no se
desarrollan bajo un marco regulatorio que las ordene, disponiendo con certeza las limitaciones asi
como las posibilidades de navegacion, dando las bases para la evolucién de la industria y la

creacion de empleos.

También se han demostrado las carencias y fortalezas de las regulaciones vigentes en
Argentina y en los paises de mayor desarrollo tecnoldgico y normativo, detectando las lagunas
juridicas del caso argentino para lo cual se ha presentado al final del trabajo una propuesta que
contemple llenar esos vacios legales ya que se ha reconocido que las consecuencias de su

permanencia pueden ser graves.

Asi mismo se ha cumplido con el objetivo de valorar el impacto de los DRONES ante el
avasallamiento al derecho personalisimo de privacidad, observando la capacidad que estos
aparatos poseen para esa violacion y analizando las regulaciones protectoras de este derecho y la

aplicacion a la actividad.

Pero también se ha evidenciado el exceso en la regulacion especifica de proteccion de datos
captados mediante DRONES, considerando esta autora que el mismo obedece sobre todo a la
laguna juridica, relacionada al tema, que presenta la regulacion provisoria, ante la cual el
legislador considerd necesario completar provocando finalmente un exceso. Este tema también

fue contemplado en la propuesta tratando de ofrecer un punto de vista equilibrado.
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Igualmente se ha cumplido con el objetivo de analizar el importante tema referido a los
dafios provocados con el uso de DRONES, evaluando el sistema de responsabilidades que
corresponde a este sector, incluyendo el mismo en la propuesta regulatoria que desarrollara esta

autora.

Asi se ha arribado a la finalizacion del presente trabajo, dejando como reflexion final que los
DRONES deben ser considerados una tecnologia en evolucion y un instrumento para hacer mas
facil la vida de las personas, que para que se desarrolle, como cualquier otro hecho técnico,
requiere que se ofrezcan certezas juridicas, pero que solo seran posibles si los actores del sector
trabajan en conjunto, por un lado, comprometiéndose al buen uso de la tecnologia y por el otro

asegurando su inclusion en la sociedad, de una forma positiva y responsable.

Claudia Irene de la Canal.
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