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RESUMEN

Como consecuencia de la innovacion, la investigacion y el desarrollo
tecnoldgico, al igual que en el resto del mundo, en Argentina el uso de los Vehiculos
Aéreos No Tripulados (VANT), drones o robots aéreos se ve incrementado dia a dia,
por cuanto permiten el desarrollo autébnomo o semiautonomo de diferentes tipos de

misiones.

Dentro de este contexto, enmarcado por el cambio de paradigma que propician
las nuevas tecnologias de la informacion y la comunicacion (TICs), el presente trabajo
analizard los alcances de la legislacion vigente en relacion a la utilizacion de los
VANTs , investigara las existencias de antinomias y vacios legales en esta materia
para poder asi, determinar y concluir si el ordenamiento juridico argentino brinda, ante
la amenaza que representa la utilizacion indebida de los VANTSs, medidas
adecuadas de tratamiento y proteccion que tutelen al derecho de la intimidad de las
personas, la seguridad aérea y proteccion de los intereses vitales de la Nacion; o

requieren una legislacion especifica.

Palabras Claves:
Vehiculos Aéreos No Tripulados - seguridad de los intereses vitales para la

Nacion - derecho a la privacidad - seguridad aérea.



ABSTRACT

As a result of innovation, research and technological development, as in the
rest of the world, in Argentina the use of unmanned aerial vehicles (UAVs), drones or
aerial robots can be increased day by day, because allow the autonomous or semi-

autonomous development of different types of missions.

Inside this context framed by the change of paradigm that there propitiate the
new technologies of the information and the communication (Tics), the present work
will analyze the scopes of current legislation in relation to the utilization of the
VANTs, to investigate the stock of antinomies and legal emptinesses in this matter to
be able this way, to determine and to conclude if the juridical Argentine classification
drinks, before the threat that represents the undue utilization of the VANTS, suitable
measures of treatment and protection that tutelen to the right of the intimacy of the
persons, the flight safety and protection of the vital interests of the Nation; or it

requires specific legislation.

Keywords:
Unmanned Air Vehicles - safety of vital interests for the Nation - right to privacy

- air safety.
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INTRODUCCION

Los Vehiculos Aéreos No Tripulados (VANTSs) representan un tema cuya
actualidad y relevancia es evidente por cuanto impulsado por el avance tecnolégico son
integrados a las nuevas tecnologias de la informacion y la comunicacion (TICs), por lo
que la utilizacion de estos sistemas aéreos ya no se limita solamente al area militar, de
defensa y seguridad, sino también a lo civil, deportivo, recreacional y comercial; de tal
modo que ha invadido nuestra vida cotidiana, y nos obliga a adentrarnos en un mundo,
que a muchos nos resulta un tanto desconocido, como es el de la aviaciéon y su
tecnicismo, que implica, en caso de no existir, la imperiosa necesidad de una regulacion
ya que se podria vislumbrar la afectacion: a derechos constitucionalmente amparados

en lo que respecta a la persona y al Estado.

Conscientes de este riesgo, en el entendimiento que el avance cientifico nunca
nos debe hacer perder de vista los derechos individuales de las personas, del ambiente
y de la comunidad toda (derecho de la intimidad de las personas, la seguridad aérea y
proteccion de los intereses vitales de la Nacion, entre otros); aunque resulte utopico, la
legislacion y reglamentacion de los VANTSs deber evolucionar al mismo ritmo que los

avances tecnolégicos.

Al ser un tema relativamente inédito en cuanto a que las nuevas tecnologias estan
presentes y no cesan de evolucionar e innovar, generando no tan sélo cambios
paradigmaticos en todos los ambitos de las actividades personales, profesionales y
sociales, sino también las consecuentes cuestiones juridicas que al no poder ser
reguladas con la misma celeridad, las podriamos llamar lagunas o antinomias y es por
ello que necesariamente requiere de un abordaje sistémico integrado y completo, de la
cuestion, que nos permita determinar si el uso de esta nueva tecnologia merece un

tratamiento juridico especial.

Para ello, en el presente trabajo se utilizard principalmente el método
exploratorio, cualitativo y eventualmente se recurrira al tipo descriptivo, por cuanto
sera necesario analizar las fuentes legales, doctrinarias y jurisprudenciales por separado
para lograr luego una sistematizacion que proporcione alguna conclusion, en base a un

panorama descriptivo, real y actual de la situacion; respecto a la tematica abordada.



Si bien el uso masivo de los VANTSs es un fenémeno tecnoldgico reciente, el
estudio sobre la regulacion de las operaciones y empleo masivo de los VANTS respecto
a la Seguridad Aérea, a juicio del suscripto, debe remitirse al Convenio de Chicago

sobre Aviacion Civil Internacional del 7 de diciembre de 1944.

El Convenio de Chicago de 1944, es la carta magna del Derecho Aerondutico
Internacional, normativa del derecho publico internacional, a la que el derecho
argentino se ha adherido y ajusta, constituyendo el primer instrumento internacional en
el que se recepta expresamente al desarrollo seguro de los servicios internacionales de
transporte aéreo, como uno de los principios esenciales que habrian de formar la
regulacion aerondutica. De modo tal que el presente trabajo tendra la delimitacion

temporal comprendida entre los afios 1944 al presente.

En cuanto a los niveles de analisis, la investigacion relacionada con la tematica
abordada, el Capitulo I comprendera a los sujetos de esta investigacion, los VANTSs, a
los efectos de introducir al lector en la tematica planteada, observando su evolucion

tecnologica y sus multiplicidades de empleos.

Posteriormente, se desarrollara el Capitulo II, para estandarizar conceptos y
definiciones que faciliten la comprension y eviten la confusion o ambigiiedad de los
mismos al momento de su analisis y/o lectura; y también en este capitulo se enumeraran
algunas de las connotaciones juridicas en el uso y empleo de los VANTSs. en el

aeroespacio de la Reptiblica Argentina.

Luego se continuara con el estudio de la legislacion, doctrina y jurisprudencia
nacional (Capitulo III y V), de aquellos pactos internacionales celebrados por la
Republica Argentina, y so6lo a los efectos comparativos e interpretacion mas acabada
de la complejidad del tema a investigar, se analizara el ordenamiento juridico de otros

Estados (Capitulo IV y V).
De la informacion recopilada y analizada hasta el momento, surge claramente

que estamos ante un fenomeno tecnoldgico que ha impulsado una materia incipiente y

en evolucion dentro del derecho internacional e interno de los paises.
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El abordaje de la tematica de referencia presenta varios aspectos a ser
analizados, para determinar la situacion real y existente que hay en el sistema concreto,
requiriendo en primer lugar, una investigacion exhaustiva y detallada de la legislacion
vigente en nuestro pais y en la legislacion comparada, evaluando su alcance, aplicacion
y cuales son los criterios que se han tomado en el marco de la proteccion al derecho de
la intimidad de las personas, la seguridad aérea y proteccion de los intereses vitales de

la Nacion.

Una vez analizados los alcances de la legislacion vigente, el objetivo es
descubrir cudles serian los posibles vacios legales y antinomias en esta materia, a fin
de aportar una reflexion sobre la misma, planteando o sugiriendo las necesidades que
deberian considerarse si surgiera del presente estudio, que es necesaria una

actualizacion o legislacion especifica.

Sin intencion de arriesgar una conclusion definitiva, desde la cotidianidad se
aprecia que el desarrollo de la tecnologia de los VANTS, ha superado la regulacion y
capacidad de respuesta del marco normativo argentino. Es por ello que estudiar los
posibles vacios legales y antinomias es fundamental para procurar un sistema
armonizado de usuarios, beneficiarios y terceros donde todos podamos ser participes
del mismo, sin necesidad de generar un desmedro en la explotacion de una tecnologia
que tiene las caracteristicas de ser provechoso para todos, y todo aquello cuanto en un

futuro cercano nos llegue a deslumbrar por su desarrollo en el mundo.

11



CAPITULO I
EVOLUCION TECNOLOGICA DE LOS VANTS Y SUS MULTIPLICIDADES
DE EMPLEOS.

I. Introduccion.

Actualmente, los VANTS son uno de los gadgets de mayor presencia en las redes
sociales, pues desde que pasaron de ser un arma de guerra a un recreacional robot
volador de acceso al publico, por su despliegue de tecnologia y cuestiones relativas a la
privacidad y a la seguridad, no han hecho mas que llamar la atencion de chicos y

grandes, de empresas comerciales, la prensa, organismos gubernamentales, etcétera.

Desde los inicios de su existencia, es muy poco probable que el ser humano en
su integracion con la naturaleza no haya sentido curiosidad ni el deseo de imitar a las

aves y volar.

Fue asi que, desde que comenzo a incursionar en los primeros intentos por volar,
se percato de que ello implica muchos peligros y empez6 a buscar la manera de controlar
a distancia algin aparato volador que imite a las aves, sin poner en peligro su propia

vida.

Se probaron distintas técnicas y procedimientos, tales como el uso de cometas y
catapultas sin demasiados éxitos. Solo fue posible gracias al desarrollo previo de la radio
y sus aplicaciones de comunicaciones y radiocontrol, aunque también se desarrolld y
experiment6 el control filoguiado mediante cables, con sus obvias limitaciones. (Teijo

Gundin, 2015, p. 2).

Y el hecho de haber podido abstraer al piloto de la cabina de la aeronave, permite
realizar de forma segura misiones de alto riesgo como el sobrevuelo de zonas: de guerra,
radioactivas, de selvas inhospitas, de volcanes en erupcion, fumigaciones agricolas,
lucha contraincendios, etcétera, que vigilan el terreno con camaras basicas tipo Go-Pro
a camaras multiespectrales, térmicas y de mayor sofisticacion e incluso radares con el

unico costo de perder el VANT. (Teijo Gundin, 2015, p. 2 y 3; Vassallo, 2014, p.2).
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Ademas, a medida que transcurre el tiempo, se destaca su mejoria notoria: en su
miniaturizacion respecto al tamafio, velocidad, conexion inalambrica y autonomia, sin
soslayar que estos avances tecnoldgicos permiten que, tanto militares como civiles,
accedan a VANTs de mejor calidad y mayores prestaciones, a precios mucho mas

econdmicos.

Todas las aplicaciones deslumbrantes actualmente incorporadas a los VANTS,
la mayoria de ellas vinculadas a las nuevas tecnologias de la informacion y la
comunicacion (TICs), las cuales estan presentes y no cesan de evolucionar e innovar,
generando no tan s6lo cambios paradigmaticos en todos los ambitos de las actividades
personales, profesionales y sociales, sino también las consecuentes cuestiones juridicas
que propician su multiplicidad de empleo, que tienen como unico responsable del uso y

extension de las capacidades de la tecnologia, a los seres humanos.

Para comenzar a comprender la complejidad juridica que implican y rodean a
este fenomeno tecnoldgico relativamente moderno, que indudablemente ha llegado para
quedarse, ocasionando con su irrupcion inquietudes y consecuencias de toda indole, que
son objeto de analisis y agotadores debates, que en lo que al presente trabajo se limitara
a los connotaciones juridicas respecto de su uso y los principios tutelados vinculados al
derecho de la intimidad de las personas, la seguridad aérea y proteccion de los intereses

vitales de la Nacion.

Contemplando tal limitacion de los intereses abordados, para poder adentrarnos
posteriormente al tema de interés que nos convoca y motiva, en el presente capitulo se
incursionara comenzando por conocer resumidamente, la evolucion tecnologica que fue
acompafiando al desarrollo de estos llamativos y curiosos artificios creados por el
ingenio inquieto del hombre, algunos de los multiples empleos atribuidos hasta el

momento, a modo de ejemplo de la potencialidad que prometen para el futuro cercano.

Asimismo, se dedicard un espacio para conocer parte de su descripcion técnica,
sus diferentes denominaciones mas conocidas en los diferentes ambitos, como asi
también una enumeracion de las diferentes clasificaciones por los cuales se los

distingue.
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1) Reseiia historica de los VANTSs y sus multiplicidades de empleos.

Si bien, en “historia de los drones”, (El Drone, n.d.), hay quienes remontan al
origen de este tipo de vehiculos aéreos hacia 1849, cuando el ejército austriaco utilizo
globos aerostaticos no tripulados, que se cargaron de bombas sobre la ciudad italiana de
Venecia,( El Drone, n.d.), hay quienes al indagar sobre el proceso historico del invento
de los VANTs, los consideran un sucesor tecnoldgico de los helicopteros, de cuyos
incipientes origenes, se encuentran antecedentes registrados 400 afios antes de Cristo,
en China, que para entonces ya disponian de unos artificios o juguetes que ascendian
girando entre las manos, una especie de trompo, con alas giratorias que salia disparado

desde un eje cilindrico nervado. (Espino Granado, 2007)

Luego, en 1493, el artista e inventor Leonardo Da Vinci (1452-1519),
considerado el paradigma del homo universalis, el sabio renacentista versado en todos
los ambitos del conocimiento humano, quien incursion6 en campos tan variados como
la aerodinamica, la hidraulica, la anatomia, la botanica, la pintura, la escultura y la
arquitectura, entre otros, también muestra entre sus bocetos, la intencién de crear un
artefacto que se elevaria a través de un rotor horizontal y unas paletas.

(Biografiasyvidas, n.d.).

Un invento imprescindible, previo y necesario para llegar al disefio y
construccion de los VANTSs fue sin duda el de Nikola Tesla (1856, 1943), inventor,
ingeniero mecanico, electronico y fisico de origen serbio, a quien se le conoce sobre
todo por sus numerosas invenciones en el campo del electromagnetismo, desarrolladas

a finales del siglo XIX y principios del siglo XX. (Biografiasyvidas, n.d.).

Nikola Tesla fue quien patentd en 1898 por primera vez, un vehiculo no
tripulado, consistente en un barco controlado a distancia con una sefial de radio, al que
llam¢ teleautomation: un artefacto naval capaz de avanzar, detenerse, ir a derecha o
izquierda y hacer pestafiear sus luces mientras enviaba diferentes frecuencias de radio;
invento que rapidamente fue olvidado. Por lo que la patente N° 613.809 de Tesla puede
ser considerada la cuna de la robdtica moderna y que hoy es uno de los principios que

rige el disefio del control remoto de un VANT. (E! Drone, n.d.).

14



Durante el desarrollo de la I Guerra Mundial, entre los afios 1914 y 1918,
comienzan los primeros intentos de crear un VANT, tal y como hoy los conocemos,

destacandose entre otros, los siguientes eventos:

a) A finales del afio 1916 el capitan A. H. Low, de la Royal Flying Corps
construye en Reino Unido el “Aerial Target”, un vehiculo aéreo no tripulado
controlado por radio desde tierra, para servir, como lo indica su nombre, como
blanco aéreo de entrenamiento y como defensa contra los globos dirigibles

Zeppelins. (El Drone, n.d.).

b) Posteriormente, durante el afio 1917, Charles F. Kettering desarrolla el
conocido “Torpedo Aéreo Kettering (Kettering Bug)” guiado por controles
preestablecidos mediante el empleo de la tecnologia giroscopica de Elmer

Ambrose Sperry. (El Drone, n.d.).

En 1923 el espaiiol Juan de la Cierva logrod fabricar el autogiro, un hibrido entre
avion y helicoptero cuyo despegue y aterrizaje vertical por medio de sus astas giratorias
y rotores helicoidales, que resulto fuente de inspiracion para los hoy populares VANTS.

cuadricopteros. (El Drone, n.d.).

Luego vendria la Segunda Guerra Mundial, Vietnam y la Guerra Fria; entre otros
conflictos, y con ellas la industria bélica comenz6 a buscar nuevas formas de ganar al
enemigo y disminuir las propias pérdidas, impulsando la investigacion y desarrollo de

los VANTS.

Sin embargo, no es hasta finales del siglo XX cuando operan los VANTs

mediante radio control tal como hoy los conocemos.
Como se puede observar, los VANTSs no son algo nuevo o una novedad del siglo
XXI los mismos han venido evolucionado tecnolégicamente en el &mbito militar, casi

en paralelo a la aviacion convencional.

Durante los ultimos afios, esta tecnologia ha sido ampliamente recogida por la

industria civil y catapultandola a la popularidad por ser muy versatil, adaptandose
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facilmente a distintos tipos de misiones, gracias a ciertos factores técnicos que han

permitido su desarrollo entre los cuales, Teijo Gundin, (2015) menciona:

a) “El desarrollo de las baterias de litio (I6n-Litio y Polimeros de Litio)” que
ademas de las ventajas de suministrar la necesaria cantidad de energia, se las
pueden reutilizar recargando muchas veces y ademds poseen un volumen,
peso y espacio reducido respecto a las baterias convencionales. (Rafael Teijo,

2015, p. 4)

b) Miniaturizacion de “componentes electronicos cada vez mas potentes, cada
vez mas baratos y cada vez mas faciles de comprar y por lo tanto accesible a

todo tipo de publico”. (Teijo Gundin, 2015, p. 4)

¢) “Mandos de control intuitivo, amigable y con multitud de automatismos”, que
facilitan el control de la aeronave por lo que no se requieren “conocimientos
previos de aerodinamica para volar una aeronave no tripulada”. (Teijo

Gundin, 2015, p. 4)

Actualmente, Teijo Gundin, R., (2015, p. 4), considera que “los paises que
lideran el desarrollo de los VANTSs a nivel mundial son EEUU e Israel, por sus
potentes innovadoras y emprendedoras industrias militares, y China, como fabricante

de componentes de todo tipo”.

En tanto que en Europa, Espafia, la Reptblica Checa, Francia, Irlanda, Italia,
Suecia, Suiza y el Reino Unido, como asi también Australia, “llevan la delantera” en
ciertos aspectos con respecto a otros paises, “gracias a que ya disfrutan de cierta
normativa legal, que les permite su desarrollo con un marco juridico relativamente

adecuado”. (Vassallo, 2014, p.1; 2015, p.11; Teijo Gundin, 2015, p.4).

Asi tenemos por ejemplo, que en Europa firmas multinacionales como “la
compaiiia DHL, grupo postal y logistico lider del mundo”, “ya cuenta con una flota
experimental de RPAS (VANTS), que reparte medicinas y pequefios bultos de hasta 2,3

kilos, a los 1.700 habitantes de la isla alemana de Juist”. (Quintana Carlo, 2015, p.8.).

16



En el caso de Australia, que ya tiene regulado el uso comercial de los VANTSs
para el reparto de libros de texto, emprendimiento aerocomercial que en la actualidad es

realizado por la empresa Zookal. (Quintana Carlo, 2015; p. 8; Vassallo, 2014, p.2)

En EEUU, también Amazon Prime Air han iniciado con caracter experimental
el uso de drones para el envio de paqueteria. En cambio, en China, la firma de comercio
electronico Jingdong.com., ya lleva cierto tiempo desarrollando los envios por VANTS,
transportando paquetes de hasta 50 kilos en la provincia central china de Sichuan, una
de las mas montafiosas del pais. (La Capital, 2017; Quintana Carlo, 2015; p. 8; Vassallo,
2014, p.2).

En igual direccién innovadora, recientemente la Policia de Dubai, para
contribuir al mantenimiento de la ley y el orden, incorpor6 una moto voladora parecida
a un drone cuadricoptero, capaz de soportar hasta 300 kilogramos, de alcanzar los 200
km/h. y desde cinco metros de altura. También se puede manejar por control remoto
durante 25 minutos y hasta una distancia de seis kilometros. Asimismo, tiene sensores
de reconocimiento facial y de objetos sospechosos, que pueden ser rastreados. Y todo
ello es posible controlarlo desde la sala de mandos remota en tierra, gracias a las

camaras que lo equipa. (Valverde, 2017).

También en Dubai, la empresa alemana de aviones no tripulados Volocopter
viene efectuando vuelos de prueba de lo que sera el primer servicio de taxi de VANT
del mundo, como parte de un plan de Emiratos Arabes Unidos para liderar el sector de
innovacion en el mundo arabe que incluye desde la introduccion ya realizada de los
primeros prototipos de subterraneos no tripulados y robot policias de la region, hasta la
concrecion de su siguiente objetivo de enviar una sonda no tripulada a Marte en 2021.

(La Capital, 2017).

En tanto, la firma china UVS Intelligence System anunci6 la produccion del
primer VANT anfibio de uso comercial del mundo, cuyo primer vuelo de prueba se
llevé a cabo en aguas de China central en diciembre de 2015. E1 VANT anfibio, resulta
ser un pequeiio hidroavion sin tripulante, capaz de transportar 250 kilos, con un fuselaje

de fibra de carbono y casi seis metros de longitud, y de volar hasta 15 horas (o 2.000
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kilémetros), con una velocidad de crucero de 180 kildometros por hora. (La Capital,

2017).

Los VANTSs han demostrado sobradamente, en diferentes escenarios alrededor
del mundo, el gran potencial que tienen. En cuanto a la obtencion, manejo y transmision
de la informacion, gracias a la aplicacion de nuevas técnicas de proteccion de la misma
tales como la criptografia y la ciberdefensa, resulta posible conseguir comunicaciones

mas seguras y dificiles de detectar e interferir.

Sin embargo, ya se ha dado el caso que en su momento tomo conocimiento
publico, que la flota estadounidense de VANTSs Predators y Reapers puso en entredicho
la seguridad de los mismos al conocerse que en septiembre del 2011, habrian sido
afectados los sistemas de esta flota de aeronaves por un virus informatico. (Velasco,

2011).

2. Denominaciones de los VANTSs.

Los vehiculos aéreos no tripulados (VANTSs) son cominmente denominados
drones, término que proviene del inglés y que significa "zumbido", esto debido al
peculiar sonido que la mayoria de estas aeronaves emiten. También, proveniente del
mismo inglés, se lo traduce como ‘“zangano”, usandose ambas traducciones
indistintamente, pero también se los denomina como UAV (sigla derivada del inglés,
Unmanned Aerial Vehicle o Uninhabited Aircraft Vehicle — Vehiculo Aéreo No Tripulado),
RPA (sigla derivada del inglés, Remotely Piloted Aircraft — Aeronave Remotamente
Pilotada), RPAS (sigla derivada del inglés, Remotely Piloted Aircraft System — Sistema
de Aeronave Remotamente Pilotada) o UAS (sigla derivada del inglés, Unmanned
Aircraft System — Sistema de Aeronave No Tripulada), Robots aéreos ¢ incluso Micro-
Vehiculos Aéreos No Tripulados (MUAYV, por sus siglas en inglés, derivadas de Micro
Unmanned Aerial Vehicle ). (Vaninetti, 2015, 2016; Vassallo, 2014, 2015)

Sin embargo, los entusiastas y expertos en el tema, suelen denominar a los

VANTSs como un término genérico para distinguir luego dentro de ellos a:

a) las Aeronaves Remotamente Pilotadas (RPA por su sigla en inglés, derivada
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de Remotely-Piloted Aircraft ), que son controlados remotamente por un

piloto/operador en tierra;

b) de aquellos "Vehiculos Aéreos No Tripulados Autonomos"”, que efectiuan el
vuelo previamente programado mediante un software especifico, sin la

posterior intervencién humana durante el transcurso del vuelo.

Actualmente, el término RPAS (por sus siglas en inglés, Remotely Piloted
Aircraft System — Sistema de Aeronave Remotamente Pilotada), estd siendo
considerada la més adecuada y parece ser la terminologia preferida utilizada por los
organismos internacionales relacionados con la aviacion, como la Organizacion de
Aviacion Civil Internacional (OACI), Eurocontrol, la Agencia Europea de Seguridad
Aérea (AESA), la Autoridad de Seguridad de Aviacion Civil de Australia (CASA -
Australia), la Autoridad de Aviacion Civil de Nueva Zelanda (CAA - Nueva Zelanda),
y la BeUAS (Asociacion Belga de Sistemas de Aeronaves No Tripuladas).( Vaninetti,
2016; Vassallo, 2014, 2015).

3. Descripcion técnica de los VANTS.

La principal caracteristica distintiva de los VANTSs esta dada por que no tienen
pilotos a bordo, pero si pueden ser controlados a través de un piloto/operador remoto
emplazados en el mismo lugar o situados a miles de kildmetros de distancia en una base
terrestre, maritima u otra aérea, desde un avion tripulado u otro VANT “madster”, siendo
dirigidos por radiofrecuencia y geoposicionamiento satelital, capaz de mantener un
nivel de vuelo controlado y sostenido, permitiendo su recuperacion y posterior
reutilizacion; y no esta clasificado como un arma guiada o un dispositivo similar de un
solo uso disefiado para el lanzamiento de armas. También pueden ser operados por
robots e incluso por un software realizando sus vuelos total o parcialmente autonomos
mediante la preprogramacion de sus rutas. (Vaninetti, 2016; Quintana Carlo, 2015;

Teijo Gundin, 2016; Vassallo, 2014, 2015).

Los VANTSs, en general pueden ser propulsados por un motor de explosion, de

reaccion o eléctrico, moverse mediantes rotores o alas. Dependiendo de la tarea que se
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quiera realizar, uno de estos modelos se impondra sobre el otro. Se impondra el VANT
de ala rotativa cuando sea mas eficiente realizar maniobras estacionarias o a baja
velocidad. En cambio, se recurriran a los VANTS de ala fija si se desea realizar vuelos

a mayores velocidades y alturas. (Antacli, & Marrella, 2016).

Su autonomia para permanecer sustentable en el aire dependera de la relacion
entre la cantidad combustible portante y su consumo, en razon de ello podran volar
desde escasos minutos a afos, tal es el caso del Vehiculo Estratosférico No Orbital

(VENO) que utiliza paneles solares para recargar sus baterias indefinidamente.

El alcance de altura maximo puede ir desde, por debajo de los 300 metros, hasta
los que vuelan por encima de los 20.000 metros, con radios de actuacioén que pueden ir
desde unos pocos metros hasta miles de kilometros desde donde se encuentra el
operador/piloto. Las mencionadas alturas y radios que pueden alcanzar los VANTSs
siempre estaran ligados a qué clase de finalidad persiguen, siendo los de mayor alcance

y altitud, sin dudas, los militares y cientificos.

Gracias a los progresos cientificos tecnologicos de la nanotecnologia existen

VANTSs como el Spark, del tamafio no mayor a una palma de la mano. (Gonzalez, 2017).

Pueden estar todos dotados de una camara fotografica y/o de video de alta
resolucion, vision nocturna, contar con tecnologia para reconocimiento facial de un
individuo entre la multitud, sensores térmicos e infrarrojos, aparatos de escucha e

intervencion telefonica movil, GPS, armamento, etc.

Por su parte, Avendafio, (2016), de conformidad con los propios lineamientos
brindados por la OACI en la ya mencionada Circular N° 328 AN/190 del afio 2011,
“Sistemas de Aeronaves No Tripuladas (UAS)” y de la integracion de sus definiciones

y conceptos se interpretan los siguientes distingos:
a) Vehiculos aéreos pilotados a distancia: “son aquellos operados por una

persona — piloto remoto — emplazado en un lugar o locacion — estacion de

piloto remoto — que esta ubicada fuera del vehiculo aéreo en cuestion”: El
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piloto remoto, si bien no estd a bordo del VANT, interviene o puede

intervenir durante toda la gestion del vuelo. (Avendaiio, 2016, p.4),

b) Vehiculos aéreos plenamente autonomos: “son aquellos que poseen iguales
caracteristicas que los anteriores pero con la diferencia de que en éstos no se
permite la intervencion del piloto remoto en la gestion del vuelo”.

(Avendaiio, 2016, p.4),

¢) Vehiculos aéreos hibridos: una combinacion de los vehiculos aéreos
pilotados a distancia y vehiculos aéreos plenamente autdnomos. (Avendafio,

2016, p.4),

En tanto, la normativa argentina, dada por la Resolucion ANAC N° 527/2015,
“Reglamento Provisional de los Vehiculos Aéreos No Tripulados”, establece que la
operacion de los vehiculos aéreos plenamente autdnomos esta prohibida, manteniendo
la postura de la OACI expresada en la Circular 328 AN/190 la OACI del afio 2011, en
la que no considera, por el momento, oportuno legislar sobre este tipo de aparatos
totalmente autonomos y que solo las aeronaves pilotadas a distancia (RPA) seran las
podran integrarse al sistema de aviacion civil internacional en el futuro previsible.

(Avendafio, 2016; p.4; Teijo Gundin, 2016, p.3).

3.1. Distincion entre VANT y Sistema Aéreo No tripulado.

En la tematica, las terminologias “Vehiculo Aéreo Pilotado a Distancia” o
“Vehiculo Aéreo No Tripulado” y “Sistema de Vehiculo Aéreo Pilotado a Distancia” o
“Sistema de Vehiculo Aéreo No Tripulado”, popularmente se utilizan indistintamente.
Sin embargo, actualmente se hace una distincién entre ambos conceptos, por cuanto

existen diferencias conceptuales, a saber:

3.1.1. Vehiculo Aéreo No Tripulado (VANT).

Un Vehiculo Aéreo No Tripulado (VANT) es aquel vehiculo aéreo propulsado

que no lleva personal en caracter de piloto u operador a bordo por lo que es pilotado en

forma remota o incluye un plan de vuelo automatico preprogramado, plenamente
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autébnomo o combinacion de ambos e incluso pueden ser operados por robots, es
controlable en los tres ejes dimensionales espaciales, y que ademas, es capaz de
mantenerse en vuelo por medios aerodinamicos; es reutilizable y no esta clasificado
como un arma guiada o un dispositivo similar de un solo uso, disefiado para el
lanzamiento de armas como resultan ser los cohetes y misiles autopropulsados. (Teijo

Gundin, 2015)

Un VANT puede estar constituido por alguna de las muchas categorias de
aeronaves, lo que nos remite a lo estipulado en el Anexo 7 del Convenio sobre Aviacion
Civil Internacional (OACI), Chicago (1944), el cual define como aeronave a “toda
maquina que pueda sustentarse en la atmodsfera o por reacciones del aire, que no sean
las reacciones del mismo contra la superficie de la tierra”, en concordancia a ello, en
Argentina, el articulo 36 de la Ley N° 17.285 denominada Codigo Aeronautico, “se
consideran aeronaves los aparatos o mecanismos que puedan circular en el espacio

aéreo y que sean aptos para transportar personas o cosas’”.

De ambos articulos se interpreta que el término aeronave abarca un concepto tan
amplio que incluye a los vehiculos aéreos en general, sean mas pesados (aviones,
helicopteros, giroaviones, planeadores) o mas livianos que el aire, (dirigibles, globos
libres), aunque no cuenten con la posibilidad de ser dirigidos en el espacio aéreo (globos
libres) o no utilicen propulsion mecénica (planeadores), sin importar si las mismas
puedan operar desde tierra, mar (hidroaviones) o fluvial (bote neumatico volador,

hidroavion no tripulado). (Lena Paz, 1996; Vaninetti, 2016)

Sin embargo, en Argentina, hay quienes como Avendafio, (2016), consideran que
al existir una imposibilidad real de asignarle en toda su amplitud, el régimen juridico de
las aeronaves, conforme el ordenamiento juridico argentino constituido principalmente
por el Codigo Aerondutico, y en virtud al compromiso asumido por Argentina, como
Estado contratante del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, Chicago, 1944,!

ratificado por Ley N° 13.891, como asi también por la inexistencia de estandares de

= 1 Cabe indicar que el Convenio de Chicago es un tratado internacional por lo que
tiene una jerarquia superior a las leyes y debe considerarse una ley suprema de la

Nacion (conforme a los articulos 31y 75, inciso 22 de la Constitucion Nacional).
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aeronavegabilidad a nivel internacional, por cuanto la OACI atn no ha emitido
normas, ni recomendados métodos en la materia, mal podria designarse de aeronave a

estos ingenios aeronauticos.

Avendafio, (2016), continua sefialando, que igual tesitura han adoptado otros
Estados en sus regulaciones internas, tal como el caso de Canada, al interpretar lo
manifestado por su representante Tarr, (2015), en el simposio celebrado por la OACI
en Montreal desde el 23 al 25 de marzo de 2015 “Remotely Piloted Aircraft Systems
(RPAS)”: “In Canada, Unmanned Aircraft Systems are referenced as Unmanned Air
Vehicles (UAVs) in Canadian legislation. Terminology will be harmonized with ICAO

during future regulatory development ”.

Esta disparidad, para Avendafio, (2016), esta sin duda motivada como
consecuencia de no existir en la actualidad una norma internacional conforme a los
términos del articulo 37 del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, que provea

el mas alto grado de uniformidad posible entre los Estados.

Articulo 37: Adopcién de normas y procedimientos internacionales. Cada Estado
contratante se compromete a colaborar, a fin de lograr el mas alto grado de
uniformidad posible en las reglamentaciones, normas, procedimientos y
organizacion relativos a las aeronaves, personal, aerovias y servicios auxiliares,
en todas las cuestiones en que tal uniformidad facilite y mejore la navegacion
aérea... y de otras cuestiones relacionadas con la seguridad, regularidad y
eficiencia de la navegacion aérea que en su oportunidad puedan considerarse
apropiadas.(Articulo 37 del Capitulo VI: Normas y Métodos Internacionales

Recomendados - Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, Chicago de 1944).

3.1.2. Sistema Aéreo No Tripulado.

Un Sistema Aéreo No Tripulado (RPAS Remotely Piloted Aircraft System /

UAS - Unmanned Aerial System), es un sistema para aeronaves disefiadas para volar

sin piloto a bordo que comprende un conjunto de subsistemas y elementos configurables

que incluye el vehiculo aéreo no tripulado (RPA/VANT), la estacion de control remoto
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conexa en tierra, los necesarios enlaces radiales de comunicacion y cualquier otro
elemento del sistema que pueda necesitarse, en cualquier punto durante el vuelo, tales
como los sistemas de lanzamiento, de recuperacion y de transporte.? (Quintana Carlo,

2015; Vassallo, 2014).

En similar sentido, clarificando los conceptos establecidos en la mencionada
Circular 328 AN/190 OACI “Sistemas de Aeronaves No Tripuladas (UAS)”, Teijo
Gundin, (2015), expresa que del analisis de su nombre, Sistema Aéreo No Tripulado se
desprende que es un sistema porque esta formado por varios subsistemas o segmentos,

a saber:

a) Subsistema o Segmento Aire: compuesto por una aeronave, del tipo que sea,
avion, helicoptero, dirigible, o un multicoptero, siendo este Gltimo el ingenio

innovador que ha revolucionado esta industria. (Teijo Gundin, 2015, p.5).

b) Subsistema o Segmento Tierra: esta constituido por la estacion de control. El
piloto no estd en la aeronave, pero sigue necesitando una forma de
controlarlo. Este medio de control, puede ser un teléfono mévil o una tablet
con una aplicacion, un ordenador (PC) con un software especifico, un mando
disefiado ad hoc o una representacion de una cabina de avion convencional.

(Teijo Gundin, 2015, p.5).

c¢) Subsistema o Segmento de Comando y Control (C2 sigla derivada del inglés
“Command and Control”): Como el piloto y su mando no estan fisicamente
en el mismo sitio que la aeronave, tiene que existir un medio fiable y seguro
de comunicaciéon a prueba de interferencias ilicitas e interferencias
electromagnéticas, que puede ser de cualquier tipo o protocolo, tales como
enlaces de radio en distintas frecuencias, transmisiones via satélite incluso
bluetooth o WiFi; que transmita las 6rdenes del piloto a la aeronave y que

ademas transmita datos desde la aeronave al piloto. (Teijo Gundin, 2015, p.5

y 6).

= 2 Circular 328 AN/190 OACI, 2011.
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Entre otros elementos accesorios que se requeriran conforme las caracteristicas

técnicas del VANT pueden ser:

a) Catapulta de lanzamiento: Se tratan de aeronaves de ala fija que por las
condiciones de su uso u operacioén no cuentan con la posibilidad de recorrer
las distancias necesarias para adquirir la velocidad minima para crear
sustentacion, tal como acontece con los VANTSs que despegan desde la borda

de un buque. . (Teijo Gundin, 2015, p.6).

b) Subsistemas de recuperacion: paracaidas o redes de captura de la aeronave.

(Teijo Gundin, 2015, p.6).

c) Subsistemas de procesamiento informatico: para tratamiento de la

informacion obtenida por los sensores de a bordo. (Teijo Gundin, 2015, p.6).

Como es viable imaginar, cada uno de estos elementos presentan sus propios
problemas de indole técnicos ingenieril, operacionales y legales que al formar parte
de un sistema, pueden llegar a multiplicarse de manera inimaginable.

4. Enumeracion de las diferentes clasificaciones de los VANTS.

A la hora de establecer una clasificacion de los VANTS, es posible atender a
diferentes criterios. Tal vez el mas simple sea el que se basa en el tipo de aeronave que
integra el VANT. De acuerdo a éste pueden distinguirse a aquellos de despegue vertical de
las que no lo son.

4.1. VANTS de despegue vertical y despegue no vertical.

Entre los VANTS de despegue vertical tenemos:

a) las de ala rotativa o hélice, (helicopteros, giro y cuadricopteros, y multirotores

entre otros),
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b) los de ala flexible, (parapentes, ala delta),

¢) y los auto-sustentados, (dirigibles y globos).

Y entre los VANTSs de despegue no vertical, se encuentran los de ala fija tales como

los aeroplanos.

Los VANTSs también pueden ser clasificados, segun sus:

a) Fines, misiones, aplicaciones o funciones aéreas.

b) Seglin sus capacidades de vuelo (civil y militar): techo (altitud) y alcance

maximo (km).

4.2. VANTSs segun sus fines, misiones o funciones aéreas.

Los Vehiculos Aéreos No Tripulados, permiten el desarrollo autonomo o
semiautonomo de diferentes tipos de misiones que cubren desde los sectores de defensa
y seguridad, a los de agricultura o medioambiente, entretenimiento y recreacion, entre

otros.

Por ello, una primera distinciéon segun sus fines, misiones o funciones aéreas;
distingue entre aquellos destinados a cumplir misiones militares, de los que son de uso

civil y los meramente recreativos y/o deportivos.

4.2.1. VANTSs de fines, misiones, aplicaciones o funciones aéreas militares.

A partir de estos ingenios aeronauticos, las Fuerzas Armadas (FFAA), ya no se

ven obligados a exponer o arriesgar a su tropa en ambientes operacionales de alto riesgo,

reemplazandolos por estos letales robots aéreos teledirigidos o preprogramados, que

representan los VANTS.
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Pueden observarse, un gran numero de tipos de VANTSs que operan en el ambito
militar, por ello se optara por subdividir o sub clasificarlos, dependiendo de su mision
principal o aplicaciones en diferentes tipos, que seran explicadas en el siguiente

apartado, a saber:

a) De Blanco: Se emplean como sistema de entrenamiento aéreo para gran
cantidad de armas actuales y futuras utilizdndose como blanco aéreo y
simular aviones o ataques enemigos en los Sistemas de Defensa de tierra o

aire.

b) Inteligencia, Vigilancia y Reconocimiento (ISR, sigla derivada del inglés:
“Intelligence, Surveillance and Reconnaissance”) o ISTAR (Inteligencia,

Vigilancia, Reconocimiento y Adquisicion de Objetivos):

Los nuevos retos y desafios propios del siglo XXI, en cuanto a la forma de
concebir el conflicto y la doctrina de empleo del instrumento militar en
Occidente, impone la tendencia del uso de los Sistemas Integrados de
Comando, Control, Comunicaciones, Computacion, Inteligencia, Vigilancia
y Reconocimiento(C4IRS, sigla derivada del inglés: “Command, Control,
Communications, Computers, Intelligence, Surveillance and

Reconnaissance™).

En los mismos, se observa un especial énfasis en las operaciones de
inteligencia e integracion conjunta de conocimiento, mediante los avance de
medios tecnologicos de adquisicion de imagenes y sefiales electronicas en
tiempo real, mediante los VANTs y en los de la segunda generacion de
VANTSs de combate (UCAYV, sigla derivada del inglés: “Unmanned Combat
Air Vehicle”), los cuales incluyen, entre su equipamiento, la portacion de

armamento.
¢) VANTs de Combate (UCAV): Son Vehiculos Aéreos de Combate No

Tripulados armados con cafiones, bombas teledirigidas y misiles, para

efectuar ataque y supresion de las defensas aéreas del enemigo (SEAD, sigla
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derivada del inglés: “Suppression of Enemy Air Defenses”) y contra-aérea,
ya sean controlados de manera remota o de manera automatica, segun planes

de vuelo preprogramados en sus sistemas.

d) VANTs Logisticos: Si bien no son disefiados para llevar carga, existen
VANTS que podrian llegar a tolerar unos 12.000 kilogramos de carga maxima

de despegue y despliegue.

e) VANTs de Investigacion y Desarrollo. Son aquellos VANTs destinados
especificamente a la investigacion y desarrollo, para experimentar y obtener

mayores prestaciones a las actuales.
4.2.2. VANTS de fines, misiones, aplicaciones o funciones aéreas Civiles.
No obstante tener sus raices en el ambito militar, los VANTSs se estan
extendiendo en el ambito civil y ya cubren o se experimentan en tareas muy diversas

tales como las siguientes:

a) Agricultura: Determinacion de areas cultivadas, aplicacion de fumigantes,

analisis del estrés hidrico y agricultura de precision, etcétera.
b) Apoyo a los agentes de la ley: Vigilancia en zonas urbanas, de fronteras y
costas; inmigracion ilegal, contrabando, supervision de trafico, gestion de

crisis, etc.

c) Busqueda y rescate: Naufragios, accidentes en montafia o zonas de dificil

acceso.

d) Climatologia: Toma de muestras y monitorizacion de particulas en aerosol,

monitorizacion de contaminacion atmosférica.

e) Filmografia: Cine, eventos; recitales, desfiles de moda, reportaje

fotografico, protestas sociales.
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f) Inspeccion de infraestructuras: Monitorizacion de infraestructura energética,

lineas eléctricas, oleoductos, gasoductos.

g) Inspeccion de obra civil: Puentes, viaductos y represas.

h) Intervencion en desastres no naturales: Radioactivos, vertidos
contaminantes (petroleo), incendios forestales, supervision de materiales

peligrosos.

i) Investigaciones cientificas: arqueologicas, geoldgicas.

j) Levantamiento de mapas: cartografia, topografias, hidrografias, viales.

k) Localizacion de recursos naturales: pesca, mineria.

1) Patrulla maritima: control de trafico maritimo, inmigracion ilegal, pesca

ilegal, contrabando.

m)Reconocimiento y tomas filmicas/fotograficas de desastres naturales:

huracanes, tsunamis, inundaciones, volcanes.

n) Reconocimiento de desastres, al ser vehiculos no tripulados, puede servir
para el reconocimiento inicial en ambientes de alta toxicidad quimica y
radiologicos en desastres tipo Chernobil, en la ex Uniéon de Republicas
Socialistas Sovieticas (URSS), o de la Central Nuclear de Fukushima I, en
Japon; de desastres tales como explosiones nucleares 0 reconocimientos en
los que sea necesario tomar muestras, con alto peligro de vidas humanas y
realizar tareas de control de ambiente. En resumen, los VANTS son idoneos
para aplicaciones donde sea necesario el censado de parametros y adquisicion
de datos, especialmente en lugares de dificil acceso y sin poner en peligro

ninguna vida humana.
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o) Sustitutos de satélites: Enlace de comunicaciones y estaciones

retransmisoras de comunicaciones.

p) Transporte de paqueteria: reparto de correo, alimentos, libros y medicina.

4.2.3. VANTSs de fines, misiones, aplicaciones o funciones aéreas recreativas y/o

deportivas.

Son los Vuelos No Tripulados realizados por diversion, esparcimiento, placer o
pasatiempo, o con fines terapéuticos y sin otra motivacion. Entran dentro del concepto

de aeromodelos.

Aeromodelo: Aparato o mecanismo que puede circular en el espacio aéreo,
controlado o conducido a distancia por un sistema de radio control (que
acciona directamente sus servos) que opera a la vista de su operador y cuyo
destino es exclusivamente recreativo y/o deportivo. (ANAC — “Reglamento
Provisional de los Vehiculos Aéreos No Tripulados”. CAPITULO I.-

Generalidades. Articulo 1° - Definiciones particulares).

4.3. Clasificacion de los VANTSs seguin sus capacidades de vuelo (civil y militar): techo

(altitud) y alcance maximo (km).

De la informacion recopilada de diferentes fuentes, tales como Association for
Unmanned Vehicle Systems International (AUVSI), y especialistas del Grupo de
Robédtica y Cibernética, Universidad Politécnica de Madrid como Barrientes, del Cerro,
Gutiérrez, San Martin, Martinez y Rossi, (2007) podemos distinguir entre otros, los

siguientes mas significativos:
e Micro UAV:

Acrénimo: Micro. Alcance menor a 10 Km. Altitud de 250 metros.

Autonomia de vuelo de 1 hora.
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e Mini UAV:
Acrénimo: Mini. Alcance: Menos de 10 Km. Altitud de 150 a 300 metros.

Autonomia de vuelo menor a 2 horas.

e Alcance cercano.
Acronimo: CR. Alcance: 10 a 30 Km. Altitud de 3.000 metros.

Autonomia de vuelo de 2 a 4 horas.

e Alcance corto:
Acrénimo: SR. Alcance: 30 a 70 Km. Altitud de 3.000 metros.

Autonomia de vuelo de 3 a 6 horas.

e Alcance medio:
Acronimo: MR. Alcance: de 70 a 200 Km. Altitud de 5.000 metros.

Autonomia de vuelo de 6 al0 horas.

¢ Altitud baja - Penetracion profunda.
Acréonimo: LADP. Alcance mayor a 250 Km. Altitud de 50 a 9.000 metros.

Autonomia de vuelo de 0,5 a 1 hora.

¢ Autonomia media:
Acrénimo: MRE. Alcance: Mayor a 500 Km. Altitud de 8.000 metros.

Autonomia de vuelo de 10 al8 horas.

¢ Autonomia alta - Altitud baja:
Acrénimo: LALE. Alcance: Mayor a 500 Km. Altitud de 3.000 metros.

Autonomia de vuelo Mayor a 24 horas.

e Autonomia alta Altitud media:
Acréonimo: MALE. Alcance: Mayor a 500 Km. Altitud de 14.000 metros.

Autonomia de vuelo de 24 a 48 horas.

e Autonomia alta - Altitud alta:
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Acronimo: HALE. Alcance: Mayor a 2.000 Km. Altitud de 20.000 metros.

Autonomia de vuelo de 24 a 48 horas.

e Combate.
Acréonimo: UCAV. Alcance: aproximado de 1.500 Km. Altitud de 10.000 metros.

Autonomia de vuelo aproximado a 2 horas.

o Ofensivo.
Acronimo: LETH. Alcance: 300 Km. Altitud de 4.000 metros.

Autonomia de vuelo de 3 a 4 horas.

e Seiiuelo.
Acrénimo: DEC. Alcance: Menor a 500 Km. Altitud de 5.000 metros.

Autonomia de vuelo menor a 4 horas.

¢ Estratosférico.
Acréonimo: STRATO. Alcance: Mayor a 2.000 Km. Altitud entre 20.000 y 30.000

metros. Autonomia de vuelo mayor a 48 horas.

¢ Exo-estratosférico.
Acronimo: EXO. Alcance: Sin Datos. Altitud mayor a 30.000 metros. Autonomia de

vuelo: Sin Datos.

4.3.1. VANTS segun su capacidad de carga util.

También pueden clasificarse en clases, considerando inicamente su capacidad

de carga 1til en el despegue (TOW - Take-Off Weight).

¢ Clase 0:
Capacidad de carga maxima en el despegue: Menor a 25 kilogramos.
Rango Cercano. Alcance 15 kilémetros.

Altura maxima: 300 metros
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e Clase 1.
Capacidad de carga maxima en el despegue: desde 25 a 500 kilogramos.
Rango Corto. Alcance desde 15 a 150 kilémetros.

Altura maxima: 4.500 metros.

e Clase 2.
Capacidad de carga maxima en el despegue: desde 500 a 2.000 kilogramos.
Rango Medio. Alcance desde 150 a 1.000 kilometros.

Altura maxima: 9.000 metros.

e (lase 3.

Capacidad de carga maxima en el despegue: Mayor a 2.000 kilogramos.

Rango Largo. Alcance mayor a 1.000 kilometros.

Altura méxima: Mayor a 3.000 metros.

4.4. Otras clasificaciones.

Otras clasificaciones utilizadas generalmente, también pueden ser las siguientes:

a) HANDHELD: Portatiles, también se utiliza para referirse a los Mini UAV, pueden

llegar a alcanzar unos 2.000 pies de altitud (609,6 metros) y unos 2 km de alcance.

b) CLOSE: es sinénimo de Alcance Cercano o CR por las siglas en inglés Close Range;

pueden alcanzar unos 10.000 pies de altitud (3.048 metros) y hasta 50 km de alcance.

c¢) Tactical: pueden alcanzar unos 18.000 pies de altitud (5.486,4 metros) y hasta 160

km de alcance.

d) MALE: (medium altitude, long endurance).

e) HALE: (high altitude, long endurance).
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f) HYPERSONIC: alta velocidad, supersonico (Mach 1-5) o hipersonico (Mach 5+)
unos 50.000 pies de altitud (15.240 metros) o altitud suborbital, alcance de 200 km.

g) ORBITAL: en orbitas bajas terrestres (Mach 25+).

h) CIS Lunar: viaja entre la Luna y la Tierra.

4.5. Clasificacién segun la OACI. Circular 328 AN 190.

El Convenio de Chicago de 1944 como Tratado Internacional de Derecho
Publico Aeronautico, es decir que vincula a los Estados Partes, efectia una clasificacion
de los VANTSs a través de su Circular 328 AN 190 del afio 2011 “Sistemas de Aeronaves

No Tripuladas (UAS)” en: militares, gubernamentales no militares y civiles.
4.6. Clasificacion Argentina de los VANTSs segiin Resolucion ANAC N° 527/2015.
En Argentina, el 10 de julio de 2015 la Administracion Nacional de Aviacion
Civil (ANAC), mediante Resolucion ANAC N° 527/2015, aprobd el “Reglamento
Provisional de los Vehiculos Aéreos No tripulados (VANT)”, en donde realiza la
siguiente clasificacion de los VANTs.
4.6.1. Clasificacion de los VANTSs conforme a los fines.
a) Vehiculos aéreos autonomos: Vehiculo aéreo exclusivamente autdonomo.
Vehiculo aéreo no tripulado que no permite la intervencion del piloto en la

gestion del vuelo.

b) Vehiculos aéreos pilotados a distancia: Vehiculo aéreo que no lleva a bordo

un piloto a los mandos.

c¢) Sistemas de vehiculos aéreos pilotados a distancia: Conjunto de elementos

configurables integrado por un vehiculo aéreo pilotado a distancia, sus
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estaciones de piloto remoto conexas, los necesarios enlaces de mando y
control y cualquier otro elemento del sistema que pueda requerirse en

cualquier punto durante la operacion de vuelo.

4.6.2. Clasificacion de los VANTS por sus caracteristicas.

a) Pequefios: de hasta diez (10) kilogramos de peso vacio.

b) Medianos: de entre diez (10) y ciento cincuenta (150) kilogramos de peso

vacio.

c¢) Grandes, de mas de ciento cincuenta (150) kilogramos de peso vacio.

Asi mismo, hace una distincion en base a los supuestos de los VANTS con fines
profesionales y/o comerciales, de los VANTSs pequefios de uso recreativo y deportivo,
considerando que el uso sera recreativo o deportivo, cuando la operacion del vehiculo
acreo pilotado a distancia o del sistema de vehiculos aéreos pilotados a distancia, sea
realizada por diversion, esparcimiento, placer o pasatiempo, o con fines terapéuticos y

sin otra motivacion, por lo que dichos VANTSs son equiparables a los acromodelos.

Supuestos que el Reglamento Provisorio de la ANAC aclara enfatizando al
establecer en su articulo 1°, “que no se considera uso recreativo o deportivo de estos
vehiculos para la fotografia o filmacién no consentida de terceros o de sus bienes o
pertenencias y la observacion, intromision o molestia en la vida y actividades de

terceros”.

II). Conclusiones parciales.

De lo recopilado y analizado durante el presente capitulo, resulta viable concluir
que los VANTS, representan un tema cuya actualidad y relevancia es evidente, por
cuanto impulsado por el avance tecnoldgico estdn siendo integrados a las nuevas
tecnologias de la informacion y la comunicacion (TICs), por lo que la utilizacion de

estos sistemas aéreos ya no se limita solamente al area militar, de defensa y seguridad,
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sino también a lo civil, deportivo, recreacional y comercial; de tal modo que ha invadido
nuestra vida cotidiana, y nos obliga a adentrarnos en un mundo, que a muchos nos

resulta un tanto desconocido, como es el de la aviacion y su tecnicismo.

También se observa que, partiendo de su descripcion, caracteristicas técnicas y
multiplicidad de empleos, se han derivado una vastedad de definiciones e innumerables
clasificaciones de los mismos, que sin profundizar demasiado en la temética, se deduce
la necesidad de una regulacion especifica, que los norme, como asi también de su
correspondiente reglamentacion, que determine los procesos procedimentales y

actitudinales respecto de las exigencias totales y absolutamente formales de lo regulado.

Conscientes de los riesgos de su empleo indebido, en el entendimiento que el
avance cientifico nunca nos debe hacer perder de vista los derechos individuales de las
personas, del ambiente y de la comunidad toda (derecho de la intimidad de las personas,
la seguridad aérea y proteccion de los intereses vitales de la Nacion, entre otros); aunque
resulte utopico, la reglamentacion de los VANTSs debe evolucionar al mismo ritmo que

los avances tecnologicos.

Continuando con lo expresado oportunamente, al constituirse los VANTSs en un
tema relativamente inédito, en cuanto a que las nuevas tecnologias estan presentes y no
cesan de evolucionar e innovar, generando no tan s6lo cambios paradigmaticos en todos
los ambitos de las actividades personales, profesionales y sociales, sino también las
consecuentes cuestiones juridicas que en caso de no poder ser reguladas con la misma
celeridad, nos encontrariamos con las llamadas lagunas o antinomias y es por ello que
necesariamente requiere de un abordaje sistémico integrado y completo de la cuestion,
que nos permita determinar si al uso de esta nueva tecnologia se le debe asignar en toda
su amplitud, el régimen juridico de las aeronaves, conforme el ordenamiento juridico
argentino constituido principalmente por la ley N° 17.285 denominada Coédigo

Aeronautico, de competencia federal, o si merece un tratamiento juridico especial.
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CAPITULO 11
CONCEPTOS, DEFINICIONES Y CONNOTACIONES JURIDICAS

I). Introduccion.

En los ultimos afios, la sociedad es espectadora de la aparicion y el desarrollo de
las aeronaves pilotadas por control remoto (VANTSs/RPAS), los vulgarmente llamados
drones, que en un principio habian sido de uso casi exclusivo militar, pero cada vez son
econdmica y comercialmente mas accesibles para las personas, existiendo VANTSs que
pueden volar sobre una determinada zona adquiriendo y enviando las imagenes, videos
y audios, todos de altisima calidad y resolucion, a una computadora o moévil distante,

mientras se le controla en forma remota.

Coincidiendo con Quintana Carlo, (2015), al igual que otros juristas que se han
expresado al respecto, los VANTSs ya no ofrecen la menor duda que constituyen un
fenomeno tecnologico de enorme trascendencia, desde muchos puntos de vistas,

abarcando el ambito tecnologico, econdmico, social e, incluso, también ludico.

En los ultimos afios, ya no nos asombran las noticias que nos informan que se
filtran y difunden por internet fotos y videos privadas tomadas sin consentimiento, por
lo que las diferentes redes sociales digitales o virtuales tales como Facebook, Y outube,
Instagram, Twitter, Badoo, entre las mas conocidas; de mensajeria como Whatsapp,
Skype; o paginas que recogen datos y guardan informacion para, entre otras causas, el
estudio sistematico de pautas y relaciones sociales entre la gente, podrian parecer para
el inconsciente humano, los mayores peligros actuales a la privacidad, pero lo cierto es
que hay uno, probablemente, mucho mayor y que puede en estos momentos, estar

pasando un VANT por encima de uno.

El obtener un VANT, actualmente no es dificil ni tan costoso; y hasta a los mas
basicos se les puede montar una camara tipo tipo Go Pro y lanzarlos a captar imagenes,
lo que implica la recogida, tratamiento, almacenamiento de datos personales, ya que
dependiendo del software pueden llevar un sistema de GPS, sensores Wi-fi, sensores
biométricos, sistemas para obtener una IP (sigla derivada del inglés “Internet Protocol”),

entre otras aplicaciones o herramientas electronicas y/o informaticas.
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Si bien, luego va a ser mas detenidamente analizado, podemos adelantar que a
la escasa consciencia de la mayoria de los usuarios de VANTS, sobre el uso de los
mismos, se le suma que aunque existen ciertas regulaciones, la legislacion es bastante
vaga y poco difundida, por lo que resulta hasta desconocida. En varios paises hay que
obtener permiso para su uso profesional, pero en general no hay reglas especificas con

respecto a la utilizacion amateur sin fines de lucro.

En sintesis, estamos viviendo en un mundo donde la tecnologia nos invade, hasta
en lo mas sagrado, la privacidad del hogar, la cual puede ser violada utilizando VANTSs

de pequefio tamafio, tanto, que seguramente nadie se percataria que estan alli.

La aparicion de los VANTS, esta suponiendo una revolucion en el mercado de
las nuevas tecnologias de la informacion y la comunicacion (TICs), donde las empresas
productoras de estos ingenios no tripulados, invierten en su investigacion y desarrollo

(I&D), para encontrar nuevas funcionalidades a su producto.

Pero en este trabajo, para determinar si los VANTS requieren de una legislacion
especifica o actualizar alguna existente, vamos a limitar el analisis tan solo a aquellas
actividades, entre las tantas que se pueden realizar, referidas a la captacion de datos y
las implicaciones que tienen en la privacidad de las personas, y aquellas que con su

sobrevuelo pueden atentar contra la seguridad aérea y los objetivos vitales de la Nacion.

Para ello, ademas del conocimiento respecto a qué se denomina VANTS, cuales
son sus caracteristicas técnicas, clasificaciones varias y su multiplicidad de empleo
tratados en el capitulo anterior, resulta también imprescindible previamente conocer,
antes de analizar la utilizacion de VANTSs en el espacio aéreo argentino y sus
connotaciones juridicas en torno al derecho a la intimidad de las personas, la seguridad
acrea y proteccion de los intereses vitales de la Nacion; qué abarca e implican las
definiciones y/o conceptos referidos a los principios, normativamente tutelados de

interés, previamente enunciados en el presente trabajo.

1. Conceptos vinculantes sobre los VANTSs y el derecho a la privacidad e intimidad.
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Desde hace algunos afios, los VANTSs dejaron de ser un producto meramente
militar para pasar a tener infinidad de usos y tan es asi, que algunas agencias del orden
y otras instituciones publicas y privadas, en diferentes latitudes del mundo, ya estan
utilizando los VANTs e invirtiendo y desarrollando la tecnologia, llevandola a niveles

sorprendentes de agilidad, control, miniaturizacion y capacidad.

Provino del mundo del espectaculo el caso, que en su momento concientizo a la
sociedad occidental en general, sobre el peligro que encierra bajo el aspecto de juguete
inofensivo, el accidente de Enrique Iglesias, quien resulté herido sufriendo una fractura
por la que fue operado al intentar atrapar un pequefio VANT que tomaba imagenes
durante un concierto en la Plaza Monumental de Tijuana, en el noroeste de México.

(Telam, 2015).

Caso similar acontecié en Argentina, en la Ciudad Auténoma de Buenos Aires,
en el afio 2015, s6lo que no tuvo mayor trascendencia al no haber estado involucrado
en el accidente famoso alguno, dos mujeres que caminaban por la via publica, debieron
ser hospitalizadas luego de que sufrieran serios politraumatismos en sus cabezas, al
caérseles un VANT que era utilizado para realizar filmaciones en altura.® (Barragan,

2015).

A las infinitas ventajas tecnoldgicas se le contraponen desventajas, entre ellas,
éticas, como la posible violacion del derecho a la privacidad y el efecto amedrentador
que puede tener sobre la sociedad, dado su uso en circunstancias de todo tipo inclusive
en las manifestaciones publicas, sin dejar de mencionar que en aras de la seguridad
nacional, las fuerzas armadas y servicios de inteligencia de Estados Unidos los han
utilizados, no tan solo en operativos de reconocimiento, sino en polémicos ataques
contra blancos humanos de supuestos terroristas, en varios lugares del Medio Oriente y

Asia.

Distintas Organizaciones, entre otras, defensoras de Derechos Humanos, no

dejan de expresar sus preocupaciones por las implicaciones de los VANTS, cuando son

= 3 Jurisprudencia: Caso "F., S.": Procesamiento. Juzgado Nacional Criminal y Correc-
cional. Nros. 63/82
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utilizados en la vigilancia masiva y otros usos que rozan con la ilegalidad, exigiendo un
marco regulador especifico y estricto que prohiban recopilar informacién de manera
que puedan violar derechos personalisimos. (Antacli, & Marrella, 2016; Canton, 2013;

Callegari, & Goberna, 2015).

La Unién Americana de Libertades Civiles (ACLU), permanentemente
manifiesta falta de regulacion clara y detallada, por la cual se puedan violar la
privacidad del ciudadano indebidamente, ante un espacio aéreo cada vez mas lleno de

aparatos no regulados de uso publico y privado.

Cupolo, (2013), afirma que en el afio 2013, en una reuniéon de la Comisioén
Interamericana de Derechos Humanos (CIDH), el abogado argentino y director del
Centro de Derechos Humanos Robert Francis Kennedy, Dr. Santiago Canton, dijo:
“Cuando la gente quiere manifestarse publicamente, los drones pueden tener un efecto

negativo y pueden intimidar a la gente para que no lo haga” (Cupolo, 2013, p.1).

En Argentina, también provoco recelo el conocimiento de que la Policia
Metropolitana estaba dedicada a la fabricacion y ensamblaje de VANTSs, instalandose el
tema en los medios de comunicaciéon y en el ambiente politico. (Ramallo, 2015).
Oportunidad en que los legisladores recordaron que, un VANT sobrevold la
manifestacion del 14 de mayo del 2014 de la CGT en la Plaza de Mayo. (La Nacion,
2014).

Pero en Argentina, la Policia Metropolitana no es la unica en tener VANTS, el
Municipio de Tigre cuenta desde el 2013, con dos VANTS propios para complementar

tareas de seguridad ciudadana. (La Nacion, 2013).

Dentro de las actividades de fiscalizacion por parte de los organismos de control
tributario, la Agencia de Recaudacion de Buenos Aires (ARBA), cuenta con su propio
VANT para detectar, por medio de fotos en alta definicion, propiedades no declaradas

en distintas zonas de la provincia y notificar a sus duefios de sus obligaciones tributarias.

Asimismo, por temor a que en el futuro los VANTs para seguridad sean

equipados con armas, en el afio 2014 se presentd en la Legislatura de la Ciudad de
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Buenos Aires, un proyecto de ley bajo el nimero 2014/01447, para que se establezca
que la Policia Metropolitana tenga prohibido usar otra carga en los mismos, que no sean
camaras y soOlo pueda utilizarlos en caso de emergencia civil como incendios,

inundaciones, derrumbes, etcétera. (Antacli, & Marrella, 2016).

En el pais, el incremento masivo y no regulado en la utilizacion de este tipo de
vehiculos con fines recreativos, por parte de la ciudadania, con la posibilidad de
recolectar informacion, almacenar y transmitir en tiempo real generé una preocupacion
suficiente para que la Direccion Nacional de Proteccion de Datos Personales (DNPDP)
que depende del Ministerio de Justicia y Derechos Humanos, emitiera el 20 de mayo
del 2015 la Disposicion 20/2015, reglamentando la captura y el tratamiento de datos

personales mediante VANTSs, marcando un hito en la regulacion del uso de los mismos.

Hasta entonces, el principio de legalidad prescrito en el Articulo 19 de la
Constitucion Nacional por el cual “Ningun habitante de la Nacion sera obligado a hacer
lo que no manda la ley, ni privado de lo que ella no prohibe”, era toda la normativa que

regularizaba la materia de VANTs.

Cabe destacar que en la region latinoamericana, Argentina no solo esta en la
vanguardia de la industria satelital sino también en el desarrollo de VANTS, tal cual lo
expresaron referentes de la industria aeroespacial, al participar de la primera jornada del
Congreso Internacional de las Industrias Aeronauticas, Defensa y Espacio (CIIADE)
que se desarroll6 en la Universidad Tecnologica de Cordoba (UTN), en noviembre del

2016. (Telam, 2016).

Sobre el marco legal regulatorio, no podemos expresar lo mismo, porque
evidentemente, no acompana al desarrollo tecnologico por cuanto, con excepcion de la
Disposicion 20/2015 anteriormente mencionada, la operacion de los vehiculos aéreos
no tripulados carece de una normativa interna especifica, lo que no fue 6bice para el
desarrollo de la industria nacional al respecto, su comercializacion y uso, tanto con fines
recreativos como comerciales, por lo que la Administracion Nacional de Aviacion Civil
(ANAC) se vio en la necesidad de emitir la Resolucion 527/2015 “Reglamento
Provisional de los Vehiculos Aéreos No Tripulados”que fuera publicado en el Boletin

Oficial del 15 de julio del 2015.
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1.1.Definicion del derecho a la privacidad e intimidad.

Se adopta el definido con amplitud por la Corte Suprema de Justicia de la Nacion
Argentina, en el fallo 306:1892 del 11/12/1984: "Ponzetti de Balbin contra Editorial
Atlantida", en el cual establece que el derecho a la privacidad e intimidad se fundamenta

constitucionalmente en el articulo 19 de la ley suprema.

Articulo 19: Las acciones privadas de los hombres que de ningiin modo ofendan
al orden y a la moral publica, ni perjudiquen a un tercero, estan sélo reservadas a
Dios, y exentas de la autoridad de los magistrados. Ningtin habitante de la Nacion
sera obligado a hacer lo que no manda la ley, ni privado de lo que ella no prohibe.

(Articulo 19 de la Constitucion Nacional Argentina).

El mencionado fallo define al derecho a la privacidad e intimidad del siguiente

modo:

...en relacion directa con la libertad individual protege juridicamente un ambito
de autonomia individual constituida por los sentimientos, habitos y costumbres,
las relaciones familiares, la situacion econdémica, las creencias religiosas, la salud
mental y fisica y, en suma, las acciones, hechos o actos que, teniendo en cuenta
las formas de vida aceptadas por la comunidad estan reservadas al propio
individuo y cuyo conocimiento y divulgacion por los extrafios significa un peligro
real o potencial para la intimidad. ( CSIN fallo 306:1892 del 11/12/1984 "Ponzetti
de Balbin contra Editorial Atlantida").

2. Conceptos vinculados a los VANTSs y la Seguridad Aérea.

Respecto a la Seguridad Aérea, cabe recordar que en el Predmbulo del Convenio
de Chicago sobre Aviacion Civil Internacional del 7 de diciembre de 1944, carta magna
del Derecho Aerondutico Internacional, normativa del derecho publico internacional, a
la que el derecho argentino se ajusta, ya que desde alli se apunta al desarrollo seguro de

los servicios internacionales de transporte aéreo, como uno de los principios esenciales
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que habrian de informar la regulacion aeronautica, aunque no existe en su articulado un
precepto especificamente destinado a definir la seguridad aerondutica, este concepto,
como en el reglamento argentino, esta presente en todas y cada una de las materias que

son objeto de regulacion en la tematica.

A los fines de hacer una analogia, respecto a la amenaza que constituyen los
VANTs para el resto de las aeronaves observemos que, la seguridad aérea puede ser
afectada por los avatares impredecibles de la naturaleza, representados por medio de las
aves y la fauna, las cuales han presentado un riesgo para las aeronaves en operaciones
desde el inicio de la aviacion, por ello dentro de las condiciones para la certificacion de
los aerddromos se encuentra la obligacion de contar con un procedimiento de gestion
del peligro de la fauna, por ello tiene tal trascendencia el establecer programas de
prevencion de peligro aviario y fauna en los aerédromos, por cuanto su impacto contra
la aeronave o su ingestion en las turbinas, puede llegar a provocar accidentes
aeronauticos fatales. A este riesgo debe agregarse, desde que se hizo masiva alrededor
del mundo, una verdadera y creciente amenaza para la aviacion, la presencia de los

VANTS en el aire.

Constituyo toda una profecia la advertencia que hiciera Tyler, (2016), por
entonces jefe de la Asociacion de Transporte Aéreo Internacional, sobre el peligro que
representan los VANTSs volados por el publico en general, por cuanto al poco tiempo,
un Airbus A320, de la aerolinea British Airways procedente de Ginebra, con 132
pasajeros y tripulacion de cinco personas, fue golpeado por un VANT en el frente de la
aeronave, cuando se aproximaba al aeropuerto de Heathrow, en Londres, capital de
Inglaterra. En el Reino Unido operar un VANT cerca de un aeropuerto esta penado hasta

con cinco afios de prision. (BBC Mundo, 2016).

En Argentina, parte de la magnitud de la amenaza que representan los VANTS,
tomo repercusion publica por el incidente acaecido en octubre del 2014, cuando la
presencia de dos VANTSs que filmaban una publicidad para la empresa Autopistas
Urbanas S.A (AUSA), que depende del Gobierno de la Ciudad Auténoma de Buenos
Aires, sobrevolaban la zona en el espacio aéreo del Aeroparque Metropolitano Jorge
Newbery, que obligé a las autoridades a cancelar, durante 45 minutos, la pista de

aterrizaje. (Clarin, 2014).
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Y esta amenaza nuevamente estuvo presente recientemente, el 11 de noviembre
del afio 2017, en el mismo Aeroparque Metropolitano Jorge Newbery, cuando el vuelo
de Aerolineas Argentinas AR1865, proveniente de Trelew, sufrié un incidente al ser la
aeronave embestida por un VANT, al momento de aproximarse al aterrizaje en
Aeroparque. Si bien la aeronave, un Boeing 737-800, sufrié dafios menores, la misma

quedo fuera de servicio para inspecciones. (Telam, 2017).

2. 1. Definicion de Seguridad Aérea.

Se debe tener en cuenta que el término seguridad no constituye un término
univoco y es relativo, por cuanto la seguridad perfecta es un imposible de lograr durante
un periodo prolongado de tiempo, tal como lo expresa el Dictamen del Comité
Econdémico y Social Europeo del 2003, sobre el tema “Seguridad de los Transportes”
en el que afirma que “la seguridad perfecta es un objetivo imposible”. (Meca Gavila, &

Loépez Quiroga, 2005, p. 2),

A los efectos del presente trabajo, se adopta como definicion de seguridad aérea
a la brindada por Meca Gavila, y Lopez Quiroga, (2005, p. 2), expresando que es
aquella que “tiene por objeto el estudio y el control de los riesgos que afectan a la
navegacion aérea minimizandolos e imponiendo medidas preventivas y represivas que
impidan aquella sucesion de hechos que desembocan en un accidente o siniestro aéreo
0, en caso de acaecer, reprenderlas; en definitiva posibilitar y fomentar el desarrollo, sin

riesgo evitable, de la actividad aeronautica”.

De lo expresado en el parrafo anterior, surge la necesidad de conceptualizar que
la navegacion aérea es el conjunto de técnicas y procedimientos que permiten pilotar
eficientemente una aeronave desde el inicio de carreteo hacia la pista para proceder a
su despegue, hasta el aterrizaje en su lugar de destino, asegurando la integridad de los

tripulantes, pasajeros, y de las personas que estén en tierra.
Asi mismo es dable mencionar que la parte de la navegacion aérea que se realiza

desde el despegue de la aeronave del suelo hasta el punto de aterrizaje se realiza sobre

espacio aéreo, y referente al mismo, en el articulo 1 del Convenio de Aviacion Civil
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Internacional (Convenio de Chicago), suscrito el 7 de diciembre de 1944, se plasma el
reconocimiento de la soberania del Estado, plena y exclusiva, en el espacio aéreo

situado sobre su territorio.

Por lo que se refiere al espacio aéreo, la Convencion de Chicago sobre Aviacion
Civil de 1944, en su articulo 1°, reproduce el principio de respeto a la exclusiva
soberania del Estado sobre la columna de aire que se encuentra por encima de su
territorio. Principio que se encuentra intrinsecamente presente en la Circular 328
AN/190 OACI del afio 2011, la cual se aboca especificamente a los "Sistemas de
aeronaves no tripuladas (UAS, sigla derivada del inglés: “Unmanned Aerial System”)",
a las cuales considera como “un nuevo componente del sistema aeronautico”, que la
OACI, los Estados miembros y la industria aeroespacial se proponen comprender,

definir y, en ultima instancia, integrar.

Y que todos los VANTS, “ya sean pilotados a distancia, plenamente autobnomos
o combinacion de ambos, estan sujetas a las disposiciones del articulo 8° del Convenio
sobre Aviacion Civil Internacional” el cual estipula que “ninguna aeronave capaz de
volar sin piloto, volara sin él, sobre el territorio de un Estado contratante, a menos que
se cuente con autorizacion especial de tal Estado y de conformidad con los términos de

dicha autorizacion”.

Ampliando y aclarando, la mencionada circular, que “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”.

De igual forma, la Convencion de Ginebra de 1958, sobre el mar territorial,
especifica que la soberania del Estado costero se extiende a la columna de aire que se
encuentra por encima de su mar territorial. Como también se encuentra regulado en la

Convencion de Naciones Unidas sobre Derecho del Mar de 1982.
La Corte Internacional de Justicia no tiene la menor duda de que dichas

disposiciones son el reflejo de una costumbre internacional obligatoria tal cual surge de

su sentencia del 27 de junio de 1986, respecto al conflicto Nicaragua versus los Estados
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Unidos de América.

3. Conceptos vinculados a los VANTSs y a los intereses vitales de la Nacion.

Todos tenemos derecho a utilizar el espacio aéreo y volar un VANT, pero
también derecho a protegernos, de conformidad a la manda constitucional que los

derechos no son absolutos, sino de acuerdo a las leyes que reglamenten su ejercicio.

A partir de los atentados terroristas del 11 de septiembre del 2001, en el que se
emplearon aviones secuestrados para ser estrellados contra las Torres Gemelas del
complejo de edificios del World Trade Center y el edificio del Pentagono, sede del
Departamento de Defensa de los Estados Unidos; ser sobrevolado por un avion e
inclusive por un VANT, puede convertirse en un acto muy intimidatorio, especialmente
violento y peligroso, si ostentosamente vuela: aerovias comerciales; sobre areas
restringidas, prohibidas o peligrosas de sobrevuelo o a baja altura una propiedad privada
o una instalacion calificada de interés vital para la Nacion. Temor no infundado, sobre
todo porque el uso de VANTSs domésticos cargados con explosivos ya ha sido utilizado,
en diciembre del 2016, por los yihadistas integrantes del denominado Estado Islamico.

(Baquero, 2017).

Sin olvidar que el primer ataque conocido, realizado por aviones no tripulados
estadounidenses, se produjo el 3 de noviembre de 2002 en Yemen, cuando un UCAV
Predator de la Central de Inteligencia de América (CIA), asesind a seis hombres en una

operacion aérea contraterrorista. (Meneses, 2013).

Por su parte, la Resolucion OACI A37-15 de la Asamblea, efectta una
declaracion consolidada de criterios permanentes y practicas correspondientes de la
OACI, relacionados especificamente con la navegacion aérea, la coordinacion y
cooperacion entre el transito aéreo civil y el militar; y el Articulo 8 del Convenio de
Chicago de 1944 establece que: “Ninguna aeronave capaz de volar sin piloto, volara sin
piloto sobre el territorio de un Estado contratante, sin permiso especial de dicho Estado
y de conformidad con los términos de dicho permiso”. Y posteriormente continua

afirmando que: “Todos los Estados contratantes, se comprometen a velar por que el
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vuelo de aeronaves sin piloto, en las regiones abiertas al vuelo de aeronaves civiles, se
regule de tal modo que evite todo peligro a las aeronaves civiles”, reservando a cada
Estado contratante el principio de soberania respecto a la autorizacion de operaciones
VANTS sobre su territorio (notas 1, 2 y 3 del apartado 2 del apéndice IV al anexo 2 del
Convenio de Chicago de 1944).

Prescribiendo el Apéndice IV.2.1. del mencionado Convenio de Chicago de
1944, respecto al “Cumplimiento de Instruccion de Estado de Sobrevuelo” que, “el
control del espacio aéreo esta a cargo de los Estados subyacentes, conforme el concepto
de soberania emanado de la comunidad internacional en la Convencion de Paris de 1919

y el Convenio de Chicago de 1944”.

La solicitud que se hizo a la OACI, de prohibir a sus Estados Parte el derribo de
aviones comerciales que ingresan a su espacio aéreo sin autorizacion, tuvo su origen en
el incidente acontecido en el vuelo 007 del 1 de septiembre de 1983 que realizaba un
Boeing 747 de Korean Airlines, que fuera alcanzado por dos misiles de aeronaves

militares soviéticas, dejando un total de 269 muertos. (Vassallo, 2014).

Asi mismo, el Articulo 3 bis, en sus parrafos b) y c) del Convenio Internacional
sobre Aviacion Internacional, Chicago 1944, establece que en ciertas circunstancias, en
las cuales los Estados contratantes entiendan una situacion de peligro, los Estados no
tienen derecho a derribo, limitindose a exigir a las aeronaves civiles que vuelan por

encima de su territorio, aterricen en aerodromos designados.

Para garantizar ciertos intereses vitales se han delimitado zonas prohibidas,
restringidas y/o peligrosas, las cuales son establecidas en la Publicacion de Informacion
Aeronautica (AIP, sigla derivada del inglés: “Aeronautical Information Publication”),
definida como “la publicacion efectuada por la Autoridad Aerondutica competente, que
contiene informacion aeronautica de caracter duradero, indispensable para la
navegacion aérea” y las mismas se pueden consultar en las oficinas de informacion
aeronautica (ARO-AIS, sigla derivada del inglés: “Aerodrome Reporting Operator -
Automatic Identification System”), ubicadas en los aerodromos y aeropuertos o via

internet en la pagina web oficial, siendo para el caso de Argentina, la pagina de ANAC.
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Cabe mencionar que en Argentina, recientemente, el 12 de octubre de 2017, se
firm¢ entre la Fuerza Aérea Argentina y la ANAC, el Convenio Especifico para el “uso

flexible del espacio aéreo en las zonas restringidas”, dentro del espacio aéreo superior.

La cooperacién civico militar, en la administracion del espacio aéreo, es una
recomendacion de la OACI que pocos paises han podido implementar, siendo Peru y
Brasil los tnicos otros dos paises de la region que lo han logrado. (Administracion

Nacional de Aviacion Civil, n.d)

Esta preocupacion respecto del uso de VANTSs que violen la soberania, ya ha
dado lugar a algunas de las correspondientes consecuencias juridicas, politicas y
diplomaticas que de ello se derivo cuando, por caso, en el afio 2013, Argentina acusoé a
la Republica Federativa del Brasil por el uso sin autorizacion de VANTSs con fines de
reconocimiento, vigilancia e inteligencia en su territorio, sobre todo en la region de la

Triple Frontera. (Gutierrez, 2013)

En Argentina, si bien no hace referencia a los VANTS, considero resultan
antecedentes, en lo que respecta al empleo del poder aeroespacial del instrumento
militar para la proteccion de intereses vitales, la emision por tiempo limitado de los

siguientes:

a) Decreto 1345/2005, que habilitd de manera extraordinaria la norma de
derribo durante el periodo en el que se realizo la Cumbre de las Américas en
Mar del Plata en el 2005, teniendo en cuenta la presencia en el pais del
entonces presidente de Estados Unidos, George W. Bush, entre otros 34

mandatarios.

b) Decreto 2415/2014 en el marco de la Cumbre del Mercosur que tuvo lugar
en el 2014 en la ciudad de Parana, que dispuso el “levantamiento del Secreto
Militar de las Reglas de Empefiamiento para la Defensa Aeroespacial
(REDA)”, en el que se establecia un plan para garantizar la seguridad de los

presidentes extranjeros que en dicha oportunidad visitaron la provincia.
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c) Decreto 228/2016 que actualmente rige desde el 21/01/2016, por el que se
Declar6 la Emergencia de Seguridad Publica e incluye, por el tiempo limitado
de una afio, la aprobacion de Reglas de Proteccion Aeroespacial que habilita
a las Fuerzas Armadas a identificar, advertir, intimidar y hacer uso de la
fuerza (como ultimo recurso), a aquellas naves que ingresen en el espacio
aéreo argentino que tengan entidad suficiente para perturbar, poner en riesgo

o causar un dafio en el territorio nacional.

d) Decreto 50/2017 de seguridad publica, del 19 de enero del afio 2017, por el
cual se prorroga la declaracion de emergencia de seguridad publica dispuesta
por el Decreto N° 228 de fecha 21 de enero de 2016, por el término de 365
dias corridos, y asimismo establece que la misma podra ser prorrogada

fundadamente.

3. 1. Definicion de intereses vitales de la Nacion.

Intereses Nacionales Vitales “son aquellos intereses que, al ser vulnerados,
pueden afectar decisivamente la propia continuidad de la Nacién y de su Estado”.

(Koutoudjian, 2003, p.2)

Entre los Intereses Vitales de la Nacién se encuentran, por ejemplo “el
abastecimiento de agua potable, la energia y los alimentos”. Son tan importantes que la
afectacion de los mismos “puede llevar a un Estado a situaciones de guerra con otros

Estados o actores de la escena internacional”. (Koutoudjian, 2003, p.2)

Para el caso de Argentina, conforme a lo oficialmente expresado a través del
Libro Blanco de la Defensa, se identifican como vitales los intereses nacionales que
afectan sensiblemente a la nacion y su poblacion. Por lo que representan, son calificados
de inmutables, y tomados como referencia de la ley N° 23.554 de Defensa Nacional se

infiere que estos intereses tienen que ver con:

a) “la soberania e independencia de la nacion,
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b) su integridad territorial,

¢) su capacidad de autodeterminacion y

d) la proteccion de la vida y la libertad de sus habitantes”. (Libro Blanco de la
Defensa de la Republica Argentina, 2015, parte II, capitulo V, p.52)

IT) Conclusiones parciales.

Los VANTSs en Argentina, al igual que en el resto del mundo, presentan una
seric de oportunidades y desafios sin precedentes, que prometen revolucionar la
robdtica movil y la actividad aerondutica en particular, por lo que en el pais ya existen
interesantes desarrollos, investigaciones y usos de éstos en defensa, seguridad,
vigilancia y control diverso, en la agricultura, en el campo de la salud, y el medio

ambiente. (Landi, 2014).

Por todos los hechos, accidentes e incidentes que hasta en la actualidad han
tenido como protagonista principal a nuestro objeto de estudio: los VANTSs; podemos
concluir que en Argentina, como en el resto del mundo, las aeronaves sin tripulacion
son una realidad que no se pueden obviar por cuanto constituye un fendomeno de enorme

trascendencia tecnoldgica, econdmica, social y también ludico.

Que como consecuencia de su advenimiento y de la aplicacion en ellos, de las
nuevas tecnologias de la informacion y comunicacion (TICs), por la proliferacion y
amplitud de areas en donde se los pueden emplear y la ausencia del piloto en la
aeronave; plantean importantes problemas operacionales, técnicos, y juridicos que han
derivado en cuestiones que repercuten e inciden en la sociedad, en cuanto a los
beneficios y los perjuicios que pueden proporcionar; como asi también, los derechos y
obligaciones que de ellas derivan por las que deben ser contemplados con sumo celo y
cuidadoso detalle para su analisis desde la vision juridica, por las tensiones que el

derecho a su utilizaciéon puede generar en torno al derecho a la intimidad de las
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personas (proteccion de datos personales e imagen), la seguridad aérea y proteccion de

los intereses vitales de la Nacion.
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CAPITULO 111
MARCO NORMATIVO NACIONAL

I). Introduccion.

Venimos observando que como consecuencia de la innovacion, la investigacion
y el desarrollo tecnoldgico, al igual que en el resto del mundo, en Argentina el uso de
los Vehiculos Aéreos No Tripulados (VANTSs), drones o robots aéreos se ve
incrementado dia a dia, por cuanto permiten el desarrollo autébnomo o semiautonomo

de diferentes tipos de misiones.

Dentro de este contexto, enmarcado por el cambio de paradigma que propician
las nuevas tecnologias de la informacion y la comunicacion (TICs), para determinar la
situacion actual en el ordenamiento juridico, el abordaje de la tematica de referencia
presenta varios aspectos a ser analizados, requiriendo en primer lugar, una investigacion
exhaustiva y detallada de la legislacion interna, vigente en nuestro pais y en la
legislacion comparada (esta tltima se realizara en el proximo capitulo), evaluando
su alcance, aplicacion y cuales son los criterios que se han tomado en el marco de la
proteccion al derecho de la intimidad de las personas, la seguridad aérea y proteccion

de los intereses vitales de la Nacion

Una vez analizada la legislacion vigente, el objetivo es descubrir cuales serian
los posibles vacios legales y antinomias en esta materia, respecto a los principios
tutelados mencionados, de interés para el presente trabajo, a fin de aportar una
conclusion sobre la misma, planteando o sugiriendo las necesidades que deberian
considerarse si surgiera del presente estudio, que es necesaria una actualizacidon o

legislacion especifica.

Como lo venimos expresando, siendo un fenomeno tecnoldgico, relativamente
moderno, merece un abordaje multidisciplinario e integrador; y en pos de contribuir al
mismo, el presente capitulo se acotara dentro del marco tedrico a investigar sobre la
existencia de legislacion especifica o proyectos de ley en su defecto, describir y analizar
el ordenamiento juridico, doctrina y jurisprudencia de la Republica Argentina, en

torno al derecho de utilizacion de estos dispositivos aéreos no tripulados en el espacio
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aéreo, sus connotaciones e implicancias juridicas respecto a la pregunta directriz de la

inquietud

planteada: ;Ante el incremento del empleo de los Vehiculos

Aéreos No Tripulados (VANT), el ordenamiento juridico argentino, brinda un adecuado

tratamiento y proteccion al derecho de la intimidad de las personas, la seguridad aérea

y proteccion de los intereses vitales de la Nacion?.

Inquietud que para obtener una respuesta concluyente, nos despierta

inexorablemente la necesidad de responder previamente, el siguiente cuestionario:

a)

b)

d)

(Existen regulaciones nacionales que recepten normas operativas y técnicas
suficientes, que aseguren a los VANTs poder volar junto a la aviacion
convencional, permitiéndole integrarse al mismo espacio aéreo no segregado,
manteniendo los altos niveles de seguridad actuales y no constituir una

peligrosa amenaza en la seguridad del transporte aéreo?

(En caso de ausencia de legislacion interna especifica que regule el uso
seguro de los VANTs, qué normativa se aplica o se puede aplicar, por

analogia, alguna norma proveniente del derecho comun?

(La intervencion estatal mediante la legislacion vigente, es contribucion
suficiente a la seguridad juridica, en vistas de prevenir imponderables
irreversibles vinculados al derecho a la intimidad de las personas, la
seguridad aérea y proteccion de los intereses vitales de la Nacion
provenientes de la multiplicidad de usos, desde los meramente recreativos
hasta los cientificos o de seguridad nacional en que se los utiliza a los

VANTSs?

(Es necesario actualizar, completar o sancionar leyes especificas y
restrictivas para tutelar el derecho a la intimidad de las personas, la
seguridad aérea y proteccion de los intereses vitales de la Nacion, de las

amenazas que representen las nuevas tecnologias tales como los VANTSs?

Y para intentar satisfacer esas inquietudes resulta imprescindible efectuar una

serie de investigaciones que abarque una retahila de analisis, que abarque entre otros:
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a) Analizar los alcances de la legislacion vigente en relacion a la utilizacion de
los VANTS y, evaluar sobre la existencia de antinomias y vacios legales en

esta materia.

b) Analizar las medidas de proteccion que tutelan el derecho a la intimidad de
las personas, la seguridad aérea y proteccion de los intereses vitales de la
Nacion, ante las amenazas que representa la utilizacion indebida

de los VANTSs.

¢) Analizar y reflexionar acerca de un fenémeno de reciente aparicion como es
el de los VANTS, a través del analisis de las diversas aristas relacionadas con
los aspectos técnicos y juridicos relacionadas a la tematica, de una manera
integral que nos permita entender su estructura desde las distintas disciplinas

que lo abordan.

d) Analizar la utilizacion de VANTs en el espacio aéreo argentino y sus
connotaciones juridicas en torno al derecho a la intimidad de las personas, la

seguridad aérea y proteccion de los intereses vitales de la Nacion.

e) Analizar laaplicaciony alcances de la Ley N ° 25326 y su reglamentacion
de Proteccion de Datos Personales, normas modificatorias y conexas ante

la obtencion de datos por medio de los sensores a bordo de los VANT.
f) Analizar la aplicacion y alcances de la Resolucion 527/2015 “Reglamento
Provisional de los Vehiculos Aéreos No Tripulados” emitida por la

Administracion Nacional de Aviacion Civil (ANAC).

g) Analizar la aplicacion y alcances de la Disposicion 20/2015 “Direccion

Nacional de Proteccion de Datos Personales (DNPDP)”.

h) Analizar la aplicacion y alcances del Decreto 228/2016 “Declarase la

Emergencia de Seguridad Publica”.
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1) Investigar la existencia de fricciones y tensiones, entre el ordenamiento
juridico y el empleo de los VANTS, con respecto a las garantias al derecho a
la intimidad de las personas, la seguridad aérea y proteccion de los intereses

vitales de la Nacion.

1. Ley N° 25326 de “Proteccion de Datos Personales” y Decretos Reglamentarios.

En nuestro pais, la Ley N° 25326 del 4 de octubre del afio 2000, regula la
Proteccion de los Datos Personales, siendo reglamentada por Decreto 1558 del 29 de
noviembre del 2001, garantizando con su normas, entre otros derechos personalisimos,
el de la intimidad de las personas, el cual es parte de los temas de interés que abarca el

presente trabajo.

La Ley N° 25.326 rige respecto del tratamiento de los datos personales y

conforme a ella, su objeto se desprende de su articulo 1:

Articulo 1: ....la proteccion integral de los datos personales asentados en
archivos, registros, bancos de datos, u otros medios técnicos de tratamiento
de datos, sean éstos publicos, o privados destinados a dar informes, para
garantizar el derecho al honor y a la intimidad de las personas, asi como
también el acceso a la informacion que sobre las mismas se registre, de
conformidad a lo establecido en el articulo 43, parrafo tercero de la
Constitucion Nacional. (Articulo 1, Ley N° 25326 “proteccion de los datos

personales”)

De la lectura e interpretacion del articulo 1, se puede deducir que el sustento
supralegal de la Ley N° 25326 se encuentra en la garantia de habeas data, que fuera
incorporada por la reforma constitucional de 1994 en el tercer parrafo del articulo 43

de la Constitucion Nacional, el cual expresa:

Articulo 43: ..Toda persona podrd interponer esta accion para tomar
conocimiento de los datos a ella referidos y de su finalidad, que consten en
registros o bancos de datos publicos, o los privados destinados a proveer

informes, y en caso de falsedad o discriminacion, para exigir la supresion, la
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rectificacion, confidencialidad o actualizacion de aquellos. No podra afectarse
el secreto de las fuentes de informacion periodistica. (Articulo 43 de la

Constitucion Nacional Argentina)

El Poder Ejecutivo intentando poner fin a cualquier incertidumbre generada por
la ley respecto del significado que debia darsele a la expresion “privados destinados
a proveer informes” descrito en el mencionado articulo, establecid quienes quedan
comprendidos como tal en el articulo 1 de la reglamentacion de la ley de proteccion

de datos personales por medio del decreto 1558/2001:

Articulo 1°: ...quedan comprendidos en el concepto de archivos, registros,
bases o bancos de datos privados destinados a dar informes, aquellos que
exceden el uso exclusivamente personal y los que tienen como finalidad la
cesion o transferencia de datos personales, independientemente de que la
circulacion del informe o la informacion producida sea a titulo oneroso o
gratuito. (Articulo 1° decreto 1558/2001 reglamentacion de la ley N© 25.326 de

proteccion de datos personales.).

El articulo 24 de laley N © 25326 obliga a inscribir en el registro las bases de
datos, que no sean para “uso exclusivo personal”, conforme a lo establecido en el
articulo 21, registro de archivos de datos e inscripcion, para proteger la intimidad de las
personas en relacion a los datos personales, que segin la definicion aportada por el
articulo 2 es la “informacion de cualquier tipo referida a personas fisicas o de existencia
ideal determinadas o determinables”, que se encuentren depositados en archivos,

registros o bancos de datos soportados por cualquier medio.

Entendiendo el concepto de “uso exclusivo personal” como aquella base de
datos que, por conservarse en la esfera intima de la persona, no trasciende a terceros
y/o no tiene razonable potencialidad de dafiar un derecho del titular del dato, (ejemplo:

archivo de direcciones de amistades).
Se considera que el progreso de las nuevas tecnologias de la informacion y la

comunicacion (TICs), y de su aplicacion en los VANTS, en particular, permite realizar

el tratamiento de los datos personales por medio de dispositivos o sistemas que podrian
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implicar un importante riesgo eventual para la preservacion de los derechos a la

privacidad y a la autodeterminacion informativa de las personas.

En consecuencia, la Direccion Nacional de Proteccion de Datos Personales,
mediante la Disposicion 20/2015, del 20 de mayo del 2015, sin perjuicio de lo que la
Administracion de Aviacion Civil (ANAC), autoridad de aplicacion en materia

aeronautica civil determine, regula la captura de datos personales mediante VANTs.

1.1. Disposicion 20/2015 Direccion Nacional de Proteccion de Datos Personales.

La Direccion Nacional de Proteccion de Datos Personales del Ministerio de
Justicia de la Nacion, mediante la Disposicion 20/2015, reglament6 las “condiciones de

licitud para la recoleccion de datos personales a través de los VANTSs”,

El objeto y alcance de la misma se encuentra determinado en el articulo 2 y
abarca las “actividades de recoleccion de datos personales que contengan material
fotografico, filmico, sonoro o de cualquier otra naturaleza, en formato digital, realizadas
mediante VANTS, para su almacenamiento en dispositivos o cualquier otro tratamiento
posterior, remitiendo a los términos de la ley N° 25326 “de proteccion de datos

personales”.

Continuando con el lineamiento de la ley N° 25326, la disposicion en su Anexo
I, instituye las condiciones de licitud para la recoleccion de datos personales a través de
VANTs, estableciendo como principio rector, que sera licita aquella que se realice con
el consentimiento e informacion previa en forma expresa y clara por el titular del dato,
remitiendo asi a lo previsto en los articulos 5 y 6 de la mencionada ley; y en la medida
que los medios tecnologicos utilizados para la recoleccion no impliquen una intromision

desproporcionada en la privacidad del titular del dato.

También determina, en forma expresa, las excepciones al requerimiento del

consentimiento cuando son colectados:

a) Enun acto publico o hecho sobre el que pueda presumirse la existencia de un
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interés general para su conocimiento para difusion publica.

b) En un acto privado por su organizador y conforme a los usos y costumbres,
las recolecciones las realice el Estado Nacional en cumplimiento de sus

funciones.

¢) En caso de emergencias o siniestros.

d) Al recolectarse en un predio de uso propio, sin invadir desde el mismo, el

espacio publico o la privacidad de terceros.

La presente disposicion, también remite a la definicion de datos personales del
articulo 2 de la ley N° 25326, “como informacion de cualquier tipo referida a personas

fisicas o de existencia ideal, determinadas o determinables”.

Luego, el mismo articulo contintia definiendo a las “bases de datos como el
conjunto organizado de datos personales que sean objeto de tratamiento o
procesamiento, electronico o no, cualquiera que fuere la modalidad de su formacion,

almacenamiento, organizacion o acceso”.

También recuerda que a los efectos de la ley N° 25326 “una imagen o registro
filmico o sonoro de las personas constituye, un dato de caracter personal, en tanto se

refiere a una persona determinada o determinable”.

La disposicion también reconoce en su considerando, que los VANTS realizan
una peculiar recoleccion de datos fotograficos, filmicos y sonoros de personas, en vision
aérea y en algunos casos normalmente no detectables, que podrian implicar un
importante riesgo para los derechos a la privacidad y a la autodeterminacion informativa
por lo que requieren una reglamentacion particular, por sus particularidades y eventual

peligrosidad en cuanto a la preservacion de los derechos de las personas.
También entre sus considerando, resulta llamativo la diferencia que realiza

respecto a la afectacion particular a la privacidad, proveniente entre una camara de

videovigilancia que se encuentra en una posicion fija, y los VANTs que por su
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caracteristicas técnicas pueden desplazarse.

Para Vaninetti, (2015), esta diferencia constituye una contradicciéon por cuanto
“toda persona, aun en espacios publicos manifiesta aspectos de su intimidad y no debe
existir diferencia entre mecanismos fijos o no. Todos tienen la capacidad para recolectar

y, por ende, afectar, derechos personalisimos a la intimidad e imagen”.

La disposicion también remite a la ley N° 25326, respecto a las condiciones de
licitud de los medios técnicos previstos para la recoleccion de los datos personales a
través de los VANTS, los cuales deberan ser proporcionados, pertinentes y no excesivos
respecto de la finalidad que motiva dicha recoleccion, de conformidad con lo dispuesto
por el articulo 4 de la ley N° 25326 referente a la calidad de los datos, verificando que

no afecten el derecho a la intimidad del titular del dato.

Asi también, debe cumplir con las restantes condiciones de licitud dispuestas
por la mencionada ley en particular, la prevision de las medidas de seguridad para el
tratamiento y conservacion de los datos personales contenidos en archivos, registros,
bancos y bases de datos publicos no estatales y privados, contemplados por la
Disposicion de la Direccion Nacional de Proteccion de Datos Personal (DNPDP) N°© 11
del 19 de septiembre del 2006 , tales como, el respeto del principio de confidencialidad
y de las obligaciones derivadas de los derechos del titular del dato, previstos en los
articulos 14, 15 y 16 de la ley N° 25326, referidos al derecho de acceso, contenido de

la informacién y derecho de rectificacion, actualizacion o supresion de informacion.

Prevé ademas que los responsables del tratamiento de recoleccion de los datos
personales a través de los VANT deberan cumplir con los requisitos que requieren el
registro e inscripcion de las bases de datos en el Registro Nacional de Bases de Datos;

el respectivo manual, politica de tratamiento y privacidad que se les exige.

En cuanto a los empleos de los VANTS, con fines meramente recreativo, solo
se debera resguardar la privacidad de terceros, sin la finalidad de capturar datos
personales de los mismos y en lo que respecta al empleo exclusivamente cientifico, se

deberan difuminar las imagenes, de modo que no permita identificar a persona alguna.
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Para Vaninetti, (2015) significa un enorme adelanto la disposicion 20/2015 por
cuanto reconoce en su anexo I, “recomendaciones relativas a la privacidad en el uso de
VANTSs”, el concepto correcto de que “las personas mantienen el derecho a la

privacidad y a su imagen, atin en espacios publicos”.

De no cumplirse con estas recomendaciones del anexo II de la disposicion,
Vaninetti, (2015), considera que los afectados no solo tendran a su merced las acciones
que brinda la misma ley N° 25.326 “de proteccion de datos personales”, a través de la
accion de habeas data del articulo 33, subsiguientes y concordantes; hacia el propietario
del VANT y/o su operador; sino también las acciones que brinda el Codigo Civil y
Comercial, contempladas en sus articulos 52, 53, 1770 y concordantes. Opinion a las
que Avendafio N., (2015), adhiere y agrega las acciones contempladas en el articulo 150

del Cédigo Penal de la Nacion.

Por ultimo, Vaninetti, (2015) “reafirma que esta disposicion del Ministerio de
Justicia y Derechos Humanos es positiva y significativa, pero que deberia haber sido

sancionada como ley”.

En cambio, para Pirovano, (2015), la disposicion viene a reglamentar el uso de
los VANTSs de forma “algo redundante si lo consideramos desde el puntual angulo
del tratamiento de datos, ya que la reglamentacion de la ley N° 25326 contiene
regulaciones y restricciones, para todo tipo de base de datos, sin importar el

método de captura”.

Por otro lado, Pirovano, (2015), considera que esta norma “contiene
restricciones a las libertades civiles” y “abusa de sus facultades regulatorias
disponiendo por caso, tramites burocraticos ineficientes” e imposibles de cumplir
para el contralor que se pretende hacer y restringe la captacion de imagenes mediante
el uso de VANTSs , en el particular riesgo a la privacidad que implica el uso de los
mismos, mientras que no existe regulacion especifica alguna, sobre los numerosos
vehiculos moviles tripulados 0 no, que de una u otra forma pueden contribuir a la
captacion de datos personales, que no requieren consentimiento previo y al igual que
los operadores/ pilotos remotos de VANTS, solamente se veran sujetos al reproche

legal, conforme las normas civiles y comerciales actualmente vigentes por las
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consecuencias del uso indebido, en desmedro de la intimidad y patrimonio de las

personas.

2. Ley N° 26994 “Cédigo Civil y Comercial”.

Es opinion de Avendaiio, (2015), que la responsabilidad por dafios en esta
materia serd sin duda un tema de tratamiento a ser resuelto por los jueces, por cuanto
las limitaciones de responsabilidad previstas en el Codigo Aeronautico como en los
Tratados internacionales, no aplicarian a los VANTs, por no ser actualmente,
considerados aeronaves; rigiéndose la materia por la reparacion integral establecida en

las normas comunes del Cédigo Civil y Comercial (CCCN).

Y es opinion de Damonte, (2017), que “todos los dafios emergentes causados
por un VANT con finalidad de diversion, esparcimiento, placer o pasatiempo o con
fines terapéuticos y sin otra motivacion, deben ser encuadrados dentro del marco del
Codigo Civil y Comercial y el factor de atribucion de responsabilidad debe ser el

objetivo”, siendo aplicables para ¢€l, los articulos 1722, 1757 y 1758 del CCCN.

“La responsabilidad no solo deviene por dafios materiales” que pueden afectar
la seguridad aérea, por ejemplo, los que surjan de la colision de un VANT con otro, de
un VANT con otra aeronave convencional tripulada (avion, helicoptero, etc.), “el dafio
que pueda devenir de una caida sobre una propiedad (casa, automovil, etc.) o sobre una
persona (lesiones y/o muerte), sino que asimismo debe ser responsable el operador por
su actividad”, por ejemplo, cuando por su practica vulnera derechos personalisimos
como “la imagen, intimidad o datos de las personas o afecta intereses vitales de la
Nacion por dafios a las redes de telecomunicaciones publicas o dominio publico
radioeléctrico, etcétera, como consecuencia de errores u omisiones del operador” por

impericia, negligencia o dolo.(Vaninetti, 2016).
En el derecho de dafios, 1a nocion de responsabilidad civil es un concepto clave,

que implica la obligacion de indemnizar todo dafio injustamente causado a otro. No hay

responsabilidad sin dafio.
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Conforme los principios generales del derecho civil, todo aquel que ocasiona un
dafio esta obligado a repararlo, en consecuencia, si se causa un dafio con un VANT, su

explotador y/o su operador estaran obligados a la reparacion del perjuicio.

Los presupuestos son aquellas condiciones de existencia necesaria y suficiente
para configurar el nacimiento de la obligacion de reparar. También se ha dicho, que los
presupuestos de la responsabilidad por dafios son “los elementos que integran el
supuesto factico condicionante de consecuencias juridicas con motivo de la produccion
de perjuicios”, ellos son: a) el dafio, b) el nexo causal, c) el factor de atribucion y d) la

antijuridicidad.

Asi, el nuevo Codigo Civil y Comercial de la Nacion (CCCN), sancionado por
ley N° 26994, prevé en su articulo 1716 este deber de reparar, al sostener que “la
violacion del deber de no dafiar a otro, o el incumplimiento de una obligacion, da lugar

a la reparacion del dafio causado, conforme con las disposiciones de este Codigo”.

El Codigo Civil y Comercial de la Nacion (CCCN), brinda, en el Articulo1737,
el concepto de Dano Resarcible, estableciendo que “hay dafio cuando se lesiona un
derecho o un interés no reprobado por el ordenamiento juridico, que tenga por objeto la

persona, el patrimonio, o un derecho de incidencia colectiva”.

La responsabilidad civil busca repartir justa y equitativamente los dafos,
mediante el reconocimiento del alterum non laedere como norma primaria y clausula

general del sistema con jerarquia constitucional.

De conformidad con la definicion de dafio que nos brinda el CCCN, se
contemplan en el nuevo ordenamiento juridico los dafios individuales tradicionales,
como el patrimonial, y el extrapatrimonial o moral, (ahora denominado “dafio que
provoca consecuencias no patrimoniales” como el dafio a la intimidad, a la imagen, a la
privacidad y a otros derechos personalisimos), se incorporan los dafios colectivos
cuando se lesionan derechos de incidencia colectiva y se elimina la distincién entre
dafios de origen contractual o extracontractual, aunque subsisten algunas diferencias

entre ambas Orbitas de responsabilidad.
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2.1. Funcion preventiva del derecho de daiios.

El CCCN en su Seccion 2?, dedicada a la funcion preventiva y punicion excesiva,
efectlia la consagracion del deber de no dafiar y deber general de prevencion por medio

de los siguientes articulos:

Articulo 1710.- Deber de prevencion del dafio. Toda persona tiene el deber, en

cuanto de ella dependa, de:

a) evitar causar un dafio no justificado;

b) adoptar, de buena fe y conforme a las circunstancias, las medidas
razonables para evitar que se produzca un dafio, o disminuir su
magnitud; si tales medidas evitan o disminuyen la magnitud de un
dafio del cual un tercero seria responsable, tiene derecho a que éste le
reembolse el valor de los gastos en que incurrid, conforme a las reglas

del enriquecimiento sin causa;

¢) no agravar el dafio, si ya se produjo. (Articulo 1710, Cédigo Civil y

Comercial de la Nacion).

Articulo 1711.- Accidon preventiva. La accion preventiva procede cuando una
accion u omision antijuridica hace previsible la produccion de un dafio, su
continuacion o agravamiento. No es exigible la concurrencia de ninglin factor

de atribucion. (Articulo 1711, Codigo Civil y Comercial de la Nacion).
Articulo 1712.- Legitimacion. Estan legitimados para reclamar quienes

acreditan un interés razonable en la prevencion del dafio. (Articulo 1712,

Cddigo Civil y Comercial de la Nacion).
En definitiva, el deber general de accion u omision se centra en evitar o impedir

el dafio futuro, hacer cesar el dafio actual, disminuir la magnitud y disminuir la

extension de las consecuencias del dafio que comenzoé a producirse.

2.2. Funcion punitiva del derecho de daiios.
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La doctrina propone, tanto en el derecho comparado como en el derecho
argentino, la adopcion de normas que permitan la aplicacion de penas privadas que
condenen a pagar valores por encima de los dafios y perjuicios, para que entre otras
funciones, prevenga futuras inconductas por temor a la sancion, y cuyo destinatario

puede ser el Estado, organizaciones de bien publico o el propio damnificado.

2.3. Responsabilidad directa.

En este tipo de responsabilidad existe una conexion entre la accion del agente y
el dafio, conforme lo establece el articulo 1749, “es responsable directo quien incumple

una obligacion u ocasiona un dafio injustificado por accidén u omision”.

La figura de la responsabilidad directa, parte como regla, desde la capacidad de
las personas, en virtud de la cual, en principio, todos somos responsables directos por
nuestros hechos dafiosos, salvo que se demuestre la involuntariedad del acto, aunque,
en este ultimo supuesto, se podra ser responsable en funcion de la indemnizacion de

equidad prevista en el articulo 1750.

Articulo 1750.- Daflos causados por actos involuntarios. El autor de un dafio
causado por un acto involuntario responde por razones de equidad. Se aplica lo
dispuesto en el articulo 1742.

El acto realizado por quien sufre fuerza irresistible no genera responsabilidad
para su autor, sin perjuicio de la que corresponde a titulo personal a quien ejerce

esa fuerza. (Articulo 1750, Codigo Civil y Comercial de la Nacion).

Articulo 1742.- Atenuacion de la responsabilidad. El juez, al fijar la
indemnizacion, puede atenuarla si es equitativo en funcion del patrimonio del
deudor, la situacion personal de la victima y las circunstancias del hecho. Esta
facultad no es aplicable en caso de dolo del responsable. (Articulo 1742, Codigo

Civil y Comercial de la Nacion).

2.4. Responsabilidad civil derivada de la intervencion de cosas y ciertas

actividades.
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Los dafios provocados por un VANT también estarian contemplados en la
responsabilidad civil derivada de la intervencion de cosas, su riesgo o vicio y ciertas
actividades peligrosas. La “cosa”, en lo que respecta a nuestro analisis estaria

representando a los VANTs.

Los supuestos de dafios con la cosa, incluyen a los dafios causados por el riesgo
o vicio de la cosa, e incluye los dafios causados por el ejercicio de actividades riesgosas

y peligrosas.

En el CCCN los supuestos contemplados de responsabilidad por riesgo o vicio

de la cosa, esta legislada en los articulos 1757 y 1758.

Articulos 1757. Hecho de las cosas y actividades riesgosas. Toda persona
responde por el dafio causado por el riesgo o vicio de las cosas, o de las
actividades que sean riesgosas o peligrosas por su naturaleza, por los medios

empleados o por las circunstancias de su realizacion.

La responsabilidad es objetiva. No son eximentes la autorizacion administrativa
para el uso de la cosa o la realizacion de la actividad, ni el cumplimiento de las
técnicas de prevencion. (Articulo 1757, Codigo Civil y Comercial de la

Nacion).

Articulos 1758. Sujetos responsables. El duefio y el guardian son responsables
concurrentes del dafio causado por las cosas. Se considera guardian a quien
ejerce, por si o por terceros, el uso, la direccion y el control de la cosa, o a quien
obtiene un provecho de ella. El duefio y el guardian no responden si prueban

que la cosa fue usada en contra de su voluntad expresa o presunta.

En caso de actividad riesgosa o peligrosa responde quien la realiza, se sirve u
obtiene provecho de ella, por si o por terceros, excepto lo dispuesto por la

legislacion especial. (Articulo 1758, Codigo Civil y Comercial de la Nacion).

2.5. Responsabilidad por dafios en automotores.
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Tomando de referencia, a lo oportunamente expresado por Damonte, Lisandro
(2017), al referirse al reglamento provisorio de vehiculos aéreos no tripulados, el cual,

aunque provisorio considera:

...exhaustivo en cuanto a los requisitos de hecho y de derecho para la adecuada
utilizacion de los vehiculos aéreos no tripulados. En tal sentido y, en varios
aspectos, se asemejan los recaudos a los establecidos en la normativa de transito

vigente de la ley N° 24449, (Damonte, 2017)

Continuando su linea de pensamiento, si varios de los requisitos de hecho y de
derecho del reglamento provisorio de vehiculos aéreos no tripulados, se asemejan a los
establecidos en la normativa de transito vigente de la ley N° 24449, por qué no ajustarse
también a lo estipulado por el articulo 1769 del CCCN referente a los accidentes de
transito que determina que “los articulos referidos a la responsabilidad derivada de la

intervencion de cosas se aplican a los dafios causados por la circulacion de vehiculos”.

El automotor es una cosa mueble registrable, no se considera propietario al
poseedor de la cosa, sino al titular registral. Conforme a lo dispuesto por el articulo
1758 del CCCN, en caso de dafios provocados por automotores, responsabiliza
concurrentemente al duefio y al guardidn del automotor, aun cuando el titular registral,

no haya participado personalmente, como conductor, en el accidente automovilistico.

Respecto alos VANTS, la ANAC, autoridad de aplicacion aerondutica civil, atun

no ha reglamentado como va a procedimentar la transferencia de la inscripcion, registro

y titularidad de los mismos.

2.6. Derechos humanos personalisimos.

En referencia al derecho a la intimidad, el Codigo Civil y Comercial establece en su

articulo 1770 lo siguiente:

Articulo 1770: Proteccion de la vida privada. El que arbitrariamente se

entromete en la vida ajena y publica retratos, difunde correspondencia,
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mortifica a otros en sus costumbres o sentimientos, o perturba de cualquier
modo su intimidad, debe ser obligado a cesar en tales actividades, si antes no
cesaron, y a pagar una indemnizacion que debe fijar el juez, de acuerdo con las
circunstancias. Ademas, a pedido del agraviado, puede ordenarse la publicacion
de la sentencia en un diario o periddico del lugar, si esta medida es procedente
para una adecuada reparacion. (Articulo 1770, Codigo Civil y Comercial de la

Nacion).

Con respecto al derecho a la imagen, el Cdédigo Civil y Comercial establece en

su articulo 53 lo siguiente:

Articulo 53: para captar o reproducir la imagen o la voz de una persona, de
cualquier modo que se haga, es necesario su consentimiento, excepto en los

siguientes casos:

a) que la persona participe en actos publicos;

b) que exista un interés cientifico, cultural o educacional prioritario, y se

tomen las precauciones suficientes para evitar un dafio innecesario;

c) que se trate del ejercicio regular del derecho de informar sobre

acontecimientos de interés general.

En caso de personas fallecidas, pueden prestar el consentimiento sus herederos
o el designado por el causante en una disposicion de ultima voluntad. Si hay
desacuerdo entre herederos de un mismo grado, resuelve el juez. Pasados veinte
(20) afios desde la muerte, la reproduccion no ofensiva es libre. (Articulo 53,

Cddigo Civil y Comercial de la Nacion).

El CCCN, también se refiere al mismo derecho, en el articulo 1770 previamente
citado, de proteccion de la vida privada cuando establece que “no se podra
arbitrariamente entrometer en la vida ajena y publicar retratos. Si lo hiciere debe cesar
en tales actividades, si antes no cesaron, y a pagar una indemnizacion que fija el juez,

de acuerdo con las circunstancias”.
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3. Ley N° 17285 “Cédigo Aeronautico”.

En nuestro pais, el Codigo Aeronautico argentino no tiene regulacion especifica
para los VANTS, siendo la autoridad aerondutica competente designada por Decreto N°
1770 del 29 de noviembre del 2007, la Administracion Nacional de Aviacion Civil
(ANACQ).

A los efectos de determinar qué normativa debe ser aplicada, cuando interviene
un VANT en el evento dafioso, que lesione un derecho o un interés no reprobado por el
ordenamiento juridico, que tenga por objeto los derechos personalisimos de la persona,
el patrimonio, o un derecho de incidencia colectiva, que en lo que respecta al tema de
interés abordado que nos ocupa, seran aquellos que afecten el derecho a la intimidad de
las personas, la seguridad aérea y proteccion de los intereses vitales de la Nacion; se
analizard el Codigo Aerondutico para ubicar aquellos articulos mas sobresalientes que

regulen o puedan regular su empleo.

Para ello partiremos de determinar cual es el alcance y jurisdiccion de sus

normas, establecidas en su articulo 1.

Articulo 1: Este codigo rige la aerondutica civil en el territorio de la Republica
Argentina, sus aguas jurisdiccionales y el espacio aéreo que los cubre.

A los efectos de este codigo, aerondutica civil es el conjunto de actividades
vinculadas con el empleo de aeronaves privadas y publicas, excluidas las
militares. Sin embargo, las normas relativas a circulacion aérea,
responsabilidad y bsqueda, asistencia y salvamento, son aplicables también
a las aeronaves militares. Cuando en virtud de sus funciones especificas las
aeronaves publicas, incluidas las militares, deban apartarse de las normas
referentes a circulacion aérea, se comunicard dicha circunstancia con la
anticipacion necesaria a la autoridad aeronautica, a fin de que sean adoptadas
las medidas de seguridad que corresponda. (Articulo 1 de la ley N°17285

“Codigo Aeronautico”).

Conforme al articulo 36 del Codigo Aeronautico, “se consideran aeronaves los

aparatos o0 mecanismos que puedan circular en el espacio aéreo y que sean aptos para
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transportar personas o cosas’.

En el caso de los VANTS, actualmente no transportan personas pero si cosas,
tales como equipos de fotografia, camaras de video, cdmaras térmicas, y ciertos VANTS
militares transportan y operan hasta armas; pero lo que actualmente no tienen permitido
transportar, son personas, y no cumplen a su vez con la obligacion impuesta por el

articulo 79 del Codigo Aeronautico, el cual establece que:

Articulo 79: toda aeronave debe tener a bordo un piloto habilitado para
conducirla, investido de las funciones de comandante. Su designacion
corresponde al explotador, de quien sera representante. Cuando no exista
persona especificamente designada, se presumira que el piloto al mando es el
comandante de la aeronave. (Articulo 79 de la ley N°17285 “Cddigo

Aeronautico™)

Los VANTS no tienen pilotos a bordo, pero si pilotos/operadores remotos que
pueden estar emplazados en el mismo lugar o situados a miles de kilometros de distancia
en una base terrestre, maritima u aérea, desde un avion tripulado u otro VANT “madster”,
incluso pueden ser operados por robot y un software. Esto sin considerar que el
reglamento provisional de vehiculos aéreos no tripulado sefiala que, segun la OACI,
solo las aeronaves pilotadas a distancia podran integrarse al sistema de aviacion civil
internacional en el futuro previsible, lo que no significa desconocer que las mismas ya
existen y operan en condiciones experimentales, recreacion o entretenimiento.

(Vaninetti, 2016; Avendafio, 2015)

Independientemente de la necesidad expresada por distintos autores, respecto a
que deba legislarse especificamente sobre la materia y considerar expresamente que los
VANT son aeronaves dentro del Codigo Aeronautico. En coincidencia con la opinion
vertida por Vaninetti, (2016), a los VANTs también pueden considerarselas, como
aeronaves mediante la aplicacion de los principios generales del derecho aeronautico y
del derecho comun y de la analogia en materia de aeronavegacion, segun el articulo 2°

del vigente Codigo Aerondutico.
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Articulo 2: Si una cuestion no estuviese prevista en este codigo, se resolvera
por los principios generales del derecho aeronautico y por los usos y costumbres
de la actividad aérea; y si aun la solucion fuese dudosa, por las leyes analogas
o por los principios generales del derecho comun, teniendo en consideracion las
circunstancias del caso.

Las normas del libro 1 del Codigo Penal se aplicaran a las faltas y los delitos
previstos en este codigo, en cuanto sean compatibles. (Articulo 2 Ley N°17285

“Codigo Aeronautico”).

En éste sentido el Codigo Aeronautico es muy claro al establecer en su articulo
218 que:

Articulo 218: Sera reprimido con prisiébn de 1 a 6 afios, el que ejecutase
cualquier acto tendiente a poner en peligro la seguridad de una aeronave,
aeropuerto o aerédromo, o a detener o entorpecer la circulacion aérea. Si el
hecho produjese accidente, la pena sera de 3 a 12 afios de reclusion o prision.
Si el accidente causase lesion a alguna persona, la pena sera de 3 a 15 afios de
reclusion o prision y si ocasionase la muerte, de 10 a 25 afios de reclusion o

prision. (Articulo 218, Ley N°17285 “Cddigo Aeronautico”).

Esta inclusion de los VANTs como aeronave, permitiria también encuadrar
dentro del articulo 155 de nuestro Cédigo Aeronautico, los dafios causados a terceros
en la superficie derivados de la aeronavegacion de un VANT en cuanto €stas tengan un
uso profesional y/o comercial (no asi a los de uso recreativo y deportivo de los VANT
pequefios), por cuanto constituyen un supuesto de responsabilidad objetiva
extracontractual basada en la actividad peligrosa y el riesgo del uso de la cosa.

(Vaninetti, 2016)

Articulo 155.- La persona que sufra dafios en la superficie tiene derecho a
reparacion en las condiciones fijadas en este capitulo, con sélo probar que los
dafios provienen de una aeronave en vuelo o de una persona o una cosa caida o
arrojada de la misma o del ruido anormal de aquélla. Sin embargo, no habra
lugar a reparacion si los dafos no son consecuencia directa del acontecimiento

que los ha originado. (Articulo 155, Ley N°17285 “Codigo Aeronautico™).
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Si bien los VANTSs en la actualidad no tienen permitido transportar personas,
cargas ni mercancias, es de prever que en un futuro no tan lejano también los VANT
realizaran este tipo de operaciones, como una practica habitual por lo que en el futuro,
una vez considerado el VANT como aeronave, es opinion de Vaninetti, (2016), que el
transportador/propietario/explotador/operador remoto debera, ademas de ajustarse al
articulo 155 en adelante, referidos a dafios a terceros en superficie, analizado
previamente, también debera estarlo a lo establecido en el Codigo Aeronautico en los
articulos 139 y subsiguientes en caso de dafios causados a pasajeros, equipajes o

mercancias transportados.

Como consecuencia de lo expresado en el parrafo anterior, resulta 16gico y obvio
que se debera exigir también la correspondiente obligacion de contratar un seguro para
cubrir cualquier dafio que resulte aplicable al caso, el titulo VII responsabilidades del
Codigo Aeronautico que pueda emerger de las mencionadas actividades de transportes,
propias del &mbito de la aeronavegacion comercial que contempla no solo las relaciones
contractuales sino también la responsabilidad extracontractual (articulo 158 vy
siguientes), que actualmente se encuentra limitada por el tope que marca el articulo 160
para esos casos y para el caso de transporte aéreo gratuito, por el maximo establecido

en el articulo 163 del Codigo Aeronautico.

Si bien, respecto al transporte aéreo gratuito del articulo 163 del Codigo
Aeronautico, ya existe jurisprudencia a la limitacion cuantitativa de responsabilidad
prevista, declarando su inconstitucionalidad e incremento de la indemnizacion en el
fallo sobre los Autos, "Caparrds Mirta Gladys ¢/ Blanchod, Marcelo Gustavo y Otro s/
Dafios y Perjuicios" que se tramitd ante el Juzgado Civil y Comercial 12 de Mar del
Plata y La Camara del Fuero Sala 2 del 01/3/2012. (Vasallo, 2012; Avendafio, 2015;
Vaninetti, 2016).

Y en prevision a la proteccion de los intereses vitales de la Nacion, ante la
violacion de la soberania el articulo 24, fija que: “Si una aeronave publica extranjera
hubiese penetrado en territorio argentino sin autorizacion previa o hubiese violado las
prescripciones relativas a la circulacion aérea podra ser obligada a aterrizar y detenida

hasta que se hayan producido las aclaraciones del caso”.
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4. Ley N° 11179 “Cédigo Penal de la Nacion Argentina”.

Avendafio, (2015), considera que de no cumplirse con las recomendaciones del
anexo II, de la Disposicion 20/2015 de la Direcciéon Nacional de Proteccion de Datos
Personales, los afectados no solo tendran a su merced las acciones que brinda la misma
ley N° 25326 de proteccion de datos personales, a través de la accion de habeas data del
articulo 33, subsiguientes y concordantes; hacia el propietario del VANT y/o su
operador, sino también las acciones contempladas en el articulo 150 del Codigo Penal

de la Nacion.

Articulo 33. Procedencia. La accion de proteccion de los datos personales o de

habeas data procedera:

a) para tomar conocimiento de los datos personales almacenados en
archivos, registros o bancos de datos publicos o privados destinados a

proporcionar informes, y de la finalidad de aquéllos;

b) en los casos en que se presuma la falsedad, inexactitud, desactualizacion
de la informacion de que se trata, o el tratamiento de datos cuyo registro
se encuentra prohibido en la presente ley, para exigir su rectificacion,
supresion, confidencialidad o actualizacion. (Articulo 33 de la ley N°

25.326 “Proteccion de Datos Personales™)

Articulo 150: Sera reprimido con prision de seis meses a dos afios, si no
resultare otro delito mas severamente penado, el que entrare en morada o casa
de negocio ajena, en sus dependencias o en el recinto habitado por otro, contra
la voluntad expresa o presunta de quien tenga derecho de excluirlo. (Articulo

150 del Codigo Penal de la Nacion)

Para Damonte, (2017), la puesta en peligro o dafio a la integridad fisica de las
personas o a la propiedad, la seguridad aérea y los intereses vitales de la Nacion, que
genere el uso indebido de los VANTS, el derecho penal puede aplicarse, con arreglo a
las reglas establecidas en los delitos por lesion de una norma especifica, esperable por

el deber de cuidado, presente en tipologias imprudentes de los delitos culposos, por
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lesiones a normas ya instauradas, y en caso de laguna reconocer la necesidad de su
incorporacion como nueva tipologia delictiva o recurrir a los principios generales del

derecho, a las reglas de la costumbre, de los usos, y del propio sentido comun.

Igualmente, para Damonte, (2017), la normativa vigente, alcanzaria para
resolver dichas cuestiones penales ocasionadas por el uso de los VANTSs, aun ante la
falta de especificidad en cuanto al reenvio que la ley penal realiza, de los tipos de delitos

penales abiertos, a una norma de reglamentacion especifica.

Asi, la violacion del deber de cuidado, por lesiones derivadas de formas culposas
estd integrada en nuestro ordenamiento juridico, a partir de los articulos 84 y 94 del
Codigo Penal, habiendo evidenciado una ampliaciéon con la incorporacion de los
articulos 84 bis y 94 bis, sin perjuicio de mantener como formas de la culpa a la
imprudencia, la negligencia, la impericia e inobservancia de los deberes o reglamentos

por los que causare a otro, la muerte.

En caso de que se configurara algiin agravante de la responsabilidad, la pena a

aplicarse se ajustara a lo prescripto por los articulos 40 y 41 del Codigo Penal.

En lo que respecta a la tutela de los intereses vitales de la Nacion, el Codigo

Penal contiene disposiciones relativas a:

a) Delitos contra la seguridad publica, contempladas desde el articulo 186 hasta

el 208 inclusive.

b) Delitos contra el orden publico, contempladas desde el articulo 209 hasta el

213 bis inclusive.

c¢) Delitos contra la seguridad de la Nacion, contempladas desde el articulo 214

hasta el 225 inclusive.

d) Delitos contra los poderes publicos y el orden constitucional, contempladas

desde el articulo 226 hasta el 236 inclusive.
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5. Ley N° 13985 “Penalidades para los que atentan contra la Seguridad de la

Nacion”.

Continuando en la busqueda de legislacion, que tutele la garantia a los derechos
personalisimos de intimidad, la seguridad aérea y la proteccion de los interese vitales
de la Nacion, arribamos a los preceptos de la ley N° 13985 “penalidades para los que
atentan contra la seguridad de la Nacion”, que fue sancionada el 27 Setiembre de 1950
y promulgada el 11 de Octubre de 1950, y que fundada en razon de la seguridad
nacional, tiene por objeto a las acciones u omisiones que constituyan ayuda y socorro a
los enemigos de la Nacion y a los delitos de espionaje y sabotaje a los cuales en su
articulo 1°, los califica de traicion cuando hubieran sido cometidas por argentinos o por
cualquier persona, que deba obediencia a la Nacion por razoén de su empleo o funcion

publica.

Delitos tipificados, que gracias al desarrollo tecnologico y su ductilidad, pueden

para su ejecucion, ser facilitados o efectuados mediante el uso indebido de los VANTS.

Asi, respecto al espionaje, la presente ley N° 13985 “penalidades para los que
atentan contra la Seguridad de la Nacion”, en su articulado establece diversas sanciones
para quien “procurare, buscare, revelare, remitiere o aprovechare noticias, documentos,
informaciones u objetos de orden politico, social, militar o econdmico que deban
permanecer secretos en funcion de la seguridad, de la defensa o de las relaciones
exteriores de la Nacion”, determinandose “la prision perpetua, para quien actuare al

servicio o en beneficio de una potencia extranjera”.

Entre otros delitos vinculados al espionaje, prevé diferentes sanciones para

quien:

e ...por cualquier ardid o engafio o mediante efraccion o escalamiento se
introdujere en una obra cualquiera de defensa, puesto, servicio, deposito,
almacén, construccion de defensa nacional o en todo otro establecimiento
militar; o en un barco, aeronave, vehiculo, servicio o establecimiento industrial

organizado o empleado por la autoridad competente en el interés de la defensa
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nacional. (Articulo 4°, Ley N° 13985 “penalidades para los que atentan contra

la Seguridad de la Nacion”).

e Y que “careciendo de permiso de autoridad competente, tomare fotografias,
ejecutar dibujos, operaciones topograficas, geoldgicas o reproducciones por
cualquier medio o método, de zonas, obras o materiales situados dentro de un
radio prohibido por la autoridad en razén de la defensa nacional”. (Articulo 5°,
Ley N° 13985 “penalidades para los que atentan contra la Seguridad de la

Nacion”).).

e 0 para aquel que sin autorizacion “copiare, imitare, vendiere, distribuyere,
publicare o retuviere dichas reproducciones”, “entregue, remita, comunique,
publique o difunda datos econdémicos, politicos, militares, financieros o
industriales que sin ser secretos o reservados, no estén destinados a su
publicacion o divulgacion, y de los cuales haya tenido conocimiento o se le
hubieren confiado en razon de su empleo, funcion, estado o mision”. (Articulo

6°, Ley N° 13985 “penalidades para los que atentan contra la Seguridad de la

Nacion”).).

Igualmente, respecto al sabotaje, su articulado establece diversas sanciones para
quien, “por cualquier medio desorganizare, destruyere, deteriorare o inutilizare, en todo
o en parte, temporal o definitivamente, documentos, objetos, materiales, instalaciones,
servicios o industrias de cualquier naturaleza, con el propdsito de perturbar, retardar o
impedir el desarrollo militar, econdémico, financiero, social, cientifico o industrial de la
Nacion” y al “que por cualquier medio provoque publica alarma o deprima el espiritu

publico causando un dafio a la Nacion”.

6. Ley N° 23554 de “Defensa Nacional” y su Decreto Reglamentario N° 727/2006.

La presente ley N° 23554 denominada de Defensa Nacional, sancionada el 13
de abril de 1988, promulgada el 26 de abril de 1988 y publicada el 5 de mayo del mismo
afio, se determinan los principios basicos, finalidad y estructura del sistema de defensa

nacional, la organizacion de las Fuerzas Armadas, el servicio de defensa nacional, la
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organizacion territorial y movilizacion, ademas de las correspondientes disposiciones

generales y transitorias.

La presente ley por medio de su articulo 1, “establece las bases juridicas,
organicas y funcionales fundamentales para la preparacion, ejecucion y control de la
defensa nacional”, la cual es definida en su articulo 2 como “la integracion y la accion
coordinada de todas las fuerzas de la Nacion para la solucion de aquellos conflictos que
requieran el empleo de las Fuerzas Armadas, en forma disuasiva o efectiva, para

enfrentar las agresiones de origen externo”.

La defensa nacional, tal como lo continua expresando el articulo 2, “tiene por
finalidad garantizar de modo permanente la soberania e independencia de la Nacion
Argentina, su integridad territorial y capacidad de autodeterminacion; proteger la vida

y la libertad de sus habitantes”.

Asi mismo, la ley N° 23554 establece que las fuerzas armadas sélo pueden ser
empleadas en operaciones de seguridad interior en forma subsidiaria, en aquellos casos
en que el sistema de seguridad interior contemplado por la ley N° 24059, integrado por
las fuerzas de seguridad y policiales, resulte insuficiente a criterio del presidente de la
Nacion, siendo menester para ello la declaracion del estado de sitio (articulo 31 y 32 de
la ley N° 24059 “de seguridad interior”) previsto en el articulo 23 de la Constitucion
Nacional, que requiere la existencia de una situaciéon de conmocion interior o de ataque
exterior, ello sin perjuicio que todo atentado en tiempo de paz a la jurisdiccion militar,
al constituir una vulneracion a la seguridad interior pone en cabeza de la autoridad
militar la preservacion de la fuerza armada y el restablecimiento del orden dentro de la

aludida jurisdiccion (articulo 28 y 29 de la ley N° 24059 “de seguridad interior”™).

Ademas, la ley N° 24059 “de seguridad interior” en sus articulos 27, 28, 31y
32 establece los supuestos de intervencion de las fuerzas armadas en la orbita de la
seguridad interior, tanto en funciones de apoyo como en su empleo directo para

restablecer el orden.

De lo enunciado en los parrafos precedentes se concluye que a excepcion de que

el Congreso de la Nacion o el Poder Ejecutivo Nacional con acuerdo del Senado hayan
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resuelto declarar el estado de sitio (articulo 23, articulo 75, inciso 29 y articulo 99, inciso
16 de la Constitucion Nacional), las fuerzas armadas no pueden ser utilizados para
garantizar o restablecer la seguridad interior que incluye como ambito el “espacio

aéreo”, con la sola excepcion de los atentados en tiempo de paz a la jurisdiccion militar.

La norma también establece que “la Defensa Nacional se concreta en un
conjunto de planes y acciones tendientes a prevenir o superar los conflictos que esas
agresiones generen, tanto en tiempo de paz como de guerra, ....” y “constituye un
derecho y un deber para todos los argentinos, en la forma y términos que establecen las

leyes”.

6.1. Decreto N° 727/2006 “Reglamentacion de la ley de Defensa Nacional”.

Completa este marco el Decreto 727/06 del aiio 2006, sancionado el 12 de junio
de 2006 y publicado el 13 de junio del mismo afio, que reglamenta la ya mencionada
ley de defensa nacional, que tal como se enunciara oportunamente, especifica que las
fuerzas armadas seran empleadas ante agresiones de origen externo perpetradas por
fuerzas armadas pertenecientes a otro/s Estado/s sin perjuicio de lo dispuesto por la ley
N° 24059, “de seguridad interior”, y por la ley 24948 “de reestructuracion de las fuerzas
armadas”, en lo concerniente a los escenarios y con la excepcion de las operaciones de
apoyo a la seguridad interior; definiendo asi a la agresion de origen externo, al uso de
la fuerza armada por un Estado contra la soberania, la integridad territorial o la
independencia politica de nuestro pais, o en cualquier otra forma que sea incompatible

con el articulo 1 de la Carta de las Naciones Unidas.

Articulo 1 de la Carta de las Naciones Unidas: Los propoésitos de las Naciones
Unidas son:

1. Mantener la paz y la seguridad internacionales, y con tal fin: tomar medidas
colectivas eficaces para prevenir y eliminar amenazas a la paz, y para suprimir
actos de agresion u otros quebrantamientos de la paz; y lograr por medios
pacificos, y de conformidad con los principios de la justicia y del derecho
internacional, el ajuste o arreglo de controversias o situaciones internacionales

susceptibles de conducir a quebrantamientos de la paz;
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2. Fomentar entre las naciones relaciones de amistad basadas en el respeto al
principio de la igualdad de derechos y al de la libre determinacién de los
pueblos, y tomar otros medidas adecuadas para fortalecer la paz universal;

3. Realizar la cooperacion internacional en la solucion de problemas
internacionales de caracter econdomico, social, cultural o humanitario, y en el
desarrollo y estimulo del respeto a los derechos humanos y a las libertades
fundamentales de todos, sin hacer distincién por motivos de raza, sexo, idioma
o religion; y

4. Servir de centro que armonice los esfuerzos de las naciones por alcanzar

estos propositos comunes. (Articulo 1 de la Carta de las Naciones Unidas).

En los considerandos del decreto, en lo que aqui interesa, se fundamenta que el
sistema de defensa debe orientarse estructural y organizativamente hacia la conjuracion
de situaciones de agresion perpetradas por fuerzas armadas de otro Estado, en un todo
de acuerdo con lo dispuesto por la Resolucion 3314 (1974) de la Organizacion de las
Naciones Unidas (ONU), que define el delito internacional de agresion, dejando fuera
de la orbita del mismo, ya sea en sus aspectos doctrinarios, de planeamiento y
adiestramiento, como también de produccion de inteligencia, toda cuestion que haga y/o
refiera a la seguridad interior y por ello deben rechazarse enfaticamente todas aquellas
concepciones que procuran extender y/o ampliar la utilizacion del instrumento militar
hacia funciones totalmente ajenas, usualmente conocidas bajo la denominacion “nuevas
amenazas”, responsabilidad de otras agencias del Estado organizadas y preparadas a tal

efecto. (Garré, 2006)

6.2. Decreto 2645/2014 “Directiva de Politica de Defensa Nacional”.

El presente decreto aprueba la actualizacion de la politica de defensa nacional,
y entre sus numerosos considerandos, para el presente trabajo se rescatan tan so6lo

aquellos relacionados con la tematica que resultan de interés:

a) “Que la Defensa Nacional es una obligacién esencial e indelegable del
Estado, donde deben coincidir todos los esfuerzos necesarios para preservar

los intereses vitales de la Nacion”.
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b) “Que, seglin lo dispuesto por el articulo 2° de la ley N° 23554, reglamentado
por el articulo 1° del Decreto N° 727/06, es mision principal del Instrumento
Militar del Sistema de Defensa Nacional, estrictamente repeler y conjurar
agresiones militares estatales externas contra los intereses vitales de la

Republica Argentina”.

Asi mismo, entre las consideraciones generales del diagnostico y apreciacion
del escenario de defensa global y regional de la Directiva de Politica de Defensa

Nacional 2014 (DPDN) expresa que:

...la Politica de Defensa Nacional se desarrolla de manera articulada y
complementaria con la Politica Exterior de la Nacion, contribuyendo a la
proteccion de los intereses vitales y estratégicos nacionales, la consolidacion
de la paz regional y la vigencia del derecho internacional. (Directiva de

Politica de Defensa Nacional 2014).

Igualmente, entre las consideraciones generales de la apreciacion estratégica del
escenario global de la mencionada Directiva de Politica de Defensa Nacional 2014

(DPDN), expresa que;

...los usos militares de las novedosas tecnologias asociadas a la robotica,
cibernética, sensores remotos, entre otros desarrollos en materia de ciencia y
tecnologia, han impulsado nuevas formas de librar la guerra que exhiben un salto
cualitativo hacia un nuevo paradigma tecnologico. El empleo de aviones no
tripulados en los teatros de operaciones es el ejemplo mas cabal de esta
tendencia. [Apreciacion Estratégica del Escenario Global de la Directiva de

Politica de Defensa Nacional 2014 (DPDN)].

6.3. Resolucion 1214/62, “Normas para el funcionamiento y control de las

actividades aerofotograficas”.

Esta resolucion fue emitida el 20 de Noviembre de 1962, por el entonces Secretario

de Estado de Aeronautica, y establece que quedaran sujetas a las normas que se

establecen en la presente, los organismos y/o entidades autarquicas que no fueren
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militares del Estado Nacional, provincial y municipales, las empresas privadas, estatales
o mixtas, de cualquier tipo o naturaleza y las personas en cuanto las mismas le son

aplicables.

Define a las actividades aerofotograficas, como al empleo de equipos
fotograficos, cinematograficos de deteccion, magnetométricos, scintillométricos y de
medicion, en trabajos realizados desde aeronaves y todo otro posterior, que permita la

utilizacion total o parcial de resultados obtenidos de los equipos mencionados.

Establece que podran desarrollar actividades aerofotograficas siempre que se
encuentren inscriptos en el Registro que a tal efecto llevara el entonces Servicio de
Inteligencia de Aeronautica, en la actualidad esta actividad es realizada fuera del area
de inteligencia, por la Direccion General de Seguridad Operacional Aeroespacial

Militar de la Fuerza Aérea Argentina.

Dentro de las generalidades de su Capitulo 1, también establece que las normas
previstas en la presente reglamentacion se fijan sin perjuicio de las medidas que, por
razones de seguridad nacional, establezcan las autoridades militares dentro de su

respectiva competencia.

Por razones de seguridad nacional, el articulo 10 requiere que todo el personal
que se desempeiie, a bordo durante las tareas aerofotograficas, debera ser argentino y
velando por el cumplimiento del mismo, el articulo 23 establece que en las aeronaves,
siempre que las caracteristicas operativas lo permitan, viajarda en los vuelos

aerofotograficos un inspector de la Central de Control Aerofotografico.

Los permisos a empresas y/o personas para la ejecucion de cada trabajo aéreo
consistente en efectuar actividad aerofotografica se otorgara sujeto a las condiciones

estipuladas en su articulo 14 y 15:

a) Para realizar actividad aerofotografica comercial, se debera solicitar
autorizacion con OCHO (8) dias de anticipacion a la fecha prevista para la
operacion, debiendo adjuntar al pedido correspondiente, copia autenticada

del contrato o adjudicacion por el cual se le encomienda el mismo, no
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pudiendo efectuar toma alguna sin la autorizaciéon expresa (escrita) de la

Central de Control Aerofotografico de la Fuerza Aérea Argentina.

b) Para realizar actividades aerofotograficas publicitarias: Se requerira la

solicitud con 24 horas de anticipacion a la realizacion de las tomas.

c) Para realizar actividades aerofotograficas periodisticas: Se requerira la

solicitud con una hora de anticipacion a la realizacion de las tomas.

Por otro lado, su articulo 17 también exige que a la solicitud de las tomas
aerofotograficas, a excepcion de las publicitarias o periodisticas, las acompafie un

plano georeferenciado, delimitando la zona a revelar.

A efectos de facilitar la supervision y control de sus movimientos, el articulo
20 exige que las aeronaves dedicadas a las tareas aerofotograficas, deberan operar en
todos los casos, desde aerédromos que dispongan de los servicios de comunicaciones

de la red de transito aéreo.

Resulta llamativo al autor, que ya para entonces, la inscripcion y autorizacion
para efectuar actividades aerofotograficas exigia copia autenticada de las polizas de

seguro, que cubran los riesgos a tripulantes y dafios a terceros en la superficie.

7. Resolucion ANAC N° 527/2015 “Reglamento Provisional de los Vehiculos

Aéreos No Tripulados”.

La Administraciéon Nacional de Aviacion Civil (ANAC), es un Organismo
Descentralizado que se cred por el Decreto N° 239 de fecha 15 de marzo de 2007, y
ejerce entre otras facultades, por prescripcion del articulo 2 del Decreto N°1.770,
denominado programa general de transferencia a la Administracion Nacional de
Aviacion Civil (ANAC), de fecha 29 de noviembre de 2.007, “las acciones necesarias
competentes a la Autoridad Aeronautica derivadas del Cddigo Aeronautico, las

Regulaciones Aeronduticas, los Convenios y Acuerdos Internacionales, el Reglamento
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del Aire y demds normativas y disposiciones vigentes, tanto nacionales como

internacionales”.

Del mencionado articulo se desprende que la Administracion Nacional de
Aviacion Civil (ANAC), es la autoridad de aplicacion en la aeronautica civil de la
Republica Argentina, y conforme a sus atribuciones, derivadas del mencionado Decreto
N° 1770 del afio 2007, aprob¢ el “Reglamento Provisional de los Vehiculos Aéreos No
tripulados (VANT)”, mediante Resolucion ANAC N° 527/2015, del 15 de julio del
2015, normativa que entr6 en vigencia el dia 15 de noviembre del afio 2015, fecha hasta
la cual no se contaba con una reglamentacion especifica, surgiendo esta con intencion
de cubrir el vacio legal en el orden interno, mediante el establecimiento de algunas

reglas, claras y precisas, para los explotadores y operadores.

Con ello, la normativa argentina, dentro de este marco normativo
provisorio, tiende a posibilitar el desarrollo y la evoluciéon de un mercado y una
industria pujante, “velando a la vez por la seguridad de todos los demads usuarios del
espacio aéreo, asi como de la seguridad de las personas y los bienes en superficie
complementando los deberes de cuidado” y el principio alterum non laedere (deber de
no dafiar), “que resultan menester en las acciones y riesgos permitidos para dicha
actividad” conforme a los considerandos del presente reglamento provisional.

(Damonte, 2017).

Hay que tener presente el caracter provisional del reglamento, tal cual lo
establece su titulo, “Reglamento Provisional de los Vehiculos Aéreos No Tripulados”
el cual, en coincidencia con Avendaio, (2015), considero encuentra su fundamento en
los mismos considerandos de la presente Resolucion ANAC N° 527/2015, que expresa
“la carencia de una norma internacional dictada por la OACI”, en los términos del
articulo 37 del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, que “provea el mas alto
grado de uniformidad posible entre los Estados”; la cual se encuentra actualmente
“elaborando el marco normativo que regulara la operacion de dichos vehiculos aéreos”
y que “a medida que cada tema y tecnologia alcancen suficiente madurez, se adoptaran
las pertinentes Normas y Métodos Recomendados (SARPS, por su sigla en inglés:
“Standards and Recommended Practices”), previendo que ello constituird un proceso

evolutivo y gradual”.
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En virtud al compromiso asumido por Argentina, como Estado contratante del
Convenio sobre Aviacion Civil Internacional (Chicago, 1944), ratificado por ley N°
13891, es previsible que modificara esta reglamentacion de conformidad a la normativa
de operacion internacional que la OACI establezca, la cual prevé no se pronuncie con

anterioridad al afio 2018.

La normativa argentina, recaida en el presente reglamento bajo analisis, alcanza
a la totalidad de los VANTS, cualquiera sea su tipo, funcion, peso, tamafio o destino sin
embargo, su articulo 22 establece taxativamente que la operacion de los VANTs
exclusivamente autonomos (“plenamente autobnomos”, como los denomina OACI en la
Circular N° 328 AN/190), esta prohibida, dejando fuera de regulacion una porcion de
VANTS que si bien hoy no es significativa, ya existen y se encuentran efectuando vuelos

de experimentacion, entretenimiento o recreacion.

Ademas de esa salvedad, la norma también prevé en el articulado de su Capitulo
I11, lo que para Avendafio, (2015) representa un “régimen diferenciado o simplificado”,
para aquellos VANT pequeios de menos de 10 kg de peso vacio que se utilicen

exclusivamente con fines deportivos o recreativos.

Respecto a los aspectos mas salientes del Reglamento Provisional de los
Vehiculos Aéreos no Tripulados, relacionados con el tema en andlisis abordado,

tenemos:

a) El mismo inicia con las Generalidades del Capitulo [ y dentro del mismo, su articulo
1° explicita las definiciones particulares de los conceptos mas utilizados en la materia
tales como: aeromodelo, espacio aéreo segregado, aerédromo controlado o no
segregado, miembro de la tripulacion remota, operacion con visibilidad directa,
vehiculo aéreo pilotado a distancia, sistema de vehiculo aéreo pilotado a distancia,

uso recreativo o deportivo, etcétera.
b) El articulo 2 establece el ambito de aplicacion del reglamento en cuestion, el

cual se extiende a todo el territorio donde Argentina ejerce jurisdiccion, en sentido

legal amplio, respecto de aquellas operaciones aéreas realizadas con VANTs,
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cualquiera sea su naturaleza constructiva y, dentro de los espacios aéreos segregados
previamente autorizados por la ANAC, a la cual la establece como a la Autoridad

aeronautica competente en la materia.

c¢) Por otro lado, el citado articulo también se refiere a quiénes son alcanzados por el
reglamento, es decir “a todas aquellas personas fisicas o juridicas que pretendan
operar un VANT”; por lo que alcanza a su explotador (se presume que es quien lo
tiene inscripto a su nombre en un registro especial, que es organizado y administrado
por el Registro Nacional de Aeronaves de la ANAC conforme al articulo 30), su
operador (piloto a los mandos o piloto remoto) y los demas miembros de la
tripulacion remota, tales como al observador u observadores, si la situacion los
requiere. Asimismo, al igual que a las aeronaves convencionales, también estan

comprendidos quienes realicen tareas de conservacion o reparacion de los VANTS.

d) El Articulo 3 establece la clasificacion de los VANTSs, distinguiéndolos en virtud
de su peso vacio: en pequefios, que son aquellos de menos de 10 kg; medianos,

los que pesan entre 10 y 150 kg y grandes, los que pesan mas de 150 kg.

e) El Capitulo II Operaciones, que comprende el articulo 4 al 22 inclusive, es a mi
entender, respecto a la tutela de los derechos que analizamos, el de mayor
trascendencia de todo el reglamento, por cuanto fija reglas claras y concretas,
fundadas en criterios técnicos precisos, que deberan ser observadas y

cumplimentadas por todo aquel que pretenda operar un VANT.

f) El articulo 4° del Capitulo I OPERACIONES determina que el uso y la operacion
de los Vehiculos Aéreos No Tripulados debe realizarse exclusivamente en

espacios aéreos segregados previamente autorizados por la ANAC.
- Al respecto, cabe recordar que espacio aéreo segregado, tal como lo define el
articulo 1° del presente reglamento, es el “espacio aéreo de dimensiones

especificadas, asignado a usuarios especificos, para su uso exclusivo”.

g) El articulo 5° dispone la obligatoriedad, de que toda persona fisica o juridica “que

pretenda operar un VANT o un sistema de VANT, cuente con una autorizacion
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previa, expedida por la ANAC, con excepcion de los vehiculos aéreos pequefios con
fines deportivos o recreativos” y cuya operacion no supere los diez (10) metros
de altura ni hubiere personas ajenas a la tripulacion remota, ni cosas en el radio de

treinta (30) metros, deberan realizar los siguientes tramites ante la ANAC:

- Inscribir el VANT en el Registro Nacional de Aeronaves de ANAC, abonando el

arancel correspondiente.

- Adjuntar un certificado médico emitido por hospital publico que dé cuenta
de su aptitud auditiva, visual y motricidad fina y aprobar la evaluacion teorica y

la evaluacion practica como miembro de la tripulacion remota.

- Solicitar autorizacion de operacion con VANT, en cada oportunidad que se
pretenda operar el VANT, completando para ello el formulario dispuesto al efecto
y adjuntando el Manual de Operaciones, el Sistema de Gestion de Riesgos y la

poliza de seguro vigente, con la constancia de pago del mes en curso.

h) El articulo 6° trata las primeras limitaciones operacionales, vinculadas con la

seguridad aérea y la proteccion de intereses vitales por cuanto, como regla general
dispone, la “prohibicion de operacion con VANT en: espacios aéreos controlados,
corredores visuales y helicorredores; y en areas sensibles al ruido; dentro del area
de influencia de la senda de aproximacion o de despegue de un aerédromo; zonas

prohibidas, restringidas y/o peligrosas que se hayan establecido como tales”.

- La prohibicion de operar en espacios aéreos controlados, corredores visuales y
helicorredores hacen a la seguridad aérea, resultando obvio el riesgo que representa
para la aviacion tripulada o convencional, su sobrevuelo no controlado ni
autorizado. Igual consideracion y cuidado les cabe, al area de influencia de la senda
de aproximacion o de despegue de un aerédromo, debido a la intensidad del
transito aéreo que existe en dichas areas, que se concentran por motivo de
constituir el punto de aterrizaje o despegue de las aecronaves, procedimientos que

constituyen las fases mas criticas de todo vuelo.
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- Respecto de las zonas prohibidas, restringidas y/o peligrosas, las mismas son
establecidas en la Publicacion de Informacion Aeronautica (AIP), se pueden
consultar en las oficinas de informacion aeronautica (ARO-AIS), ubicadas en los

aer6dromos y aeropuertos o en la pagina web oficial de la ANAC via internet.

- Con respecto a las areas sensibles al ruido a que refiere este articulo, son aquellas
areas destinadas a proteccion de la flora y la fauna; en pos de preservar su habitat
de la contaminacion ambiental y auditiva. Quedan incluidos en esta categoria los
parques nacionales y las reservas ecologicas o naturales protegidos por la ley
N° 22351 de Parques Nacionales y leyes provinciales de igual tenor. El espiritu de
la prohibicion de sobrevolar estas areas con VANTs, es similar al de las
limitaciones impuestas a la aviacion tripulada respecto a sobrevolar en estas zonas,
por cuanto un incidente o accidente por cualquier aeronave, tripulada o no, podria
dafiar la flora y/o fauna autdctona, ocasionar un incendio forestal o contaminar un
lago o laguna recordando que los recursos de agua dulce son objetivos estratégicos

integrantes de los intereses vitales la nacion.

i) Los articulos 7 y 27 tienen en consideracion, ademas, los limites y distancias de
vuelo permitidas, entre los que detalla “la altura maxima de vuelo de 122 metros de
altura”, siendo ademas que la operacion, en caso de tener fines recreativos o
deportivos, “debera desarrollarse en un radio no inferior a 30 metros en la horizontal

y 10 metros en la vertical respecto a personas ajenas a la tripulacion remota”.

- Cabe aclarar que esta norma, para Avendaiio, (2015), “encuentra fundamento en
que todas las aeronaves pueden volar desde una altura minima de mas de 150
metros, cuando se encuentran fuera del espacio aéreo controlado, es decir, donde
no se brinda servicio de control de transito aéreo”. E igualmente, para Avendafio,
(2015), “la finalidad es que exista una separacion de seguridad de unos 30 metros,
entre la altura minima a la que pueden volar las acronaves convencionales y la

altura maxima a la que se le permite operar a los VANT”.
j) Respecto al sobrevuelo del espacio aéreo controlado, el articulo 8, dispone como

regla general, que a fin de no afectar la circulacion de las aeronaves que se

encuentran en cercanias del aerodromo o aeropuerto ya sea en circuito de transito,
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en aproximacion final de aterrizaje y/o en el despegue, etcétera, que los VANTSs
“no podran ser operados a mas de 43 metros de altura”, “en un radio de 5 km del
centro geométrico de la pista de un aerédromo” para evitar, segun opinion de
Avendarfio, (2015), “que los VANT operen por encima de la superficie horizontal
interna establecida”, que consiste en una circunferencia situada a 45 metros por
encima del suelo, cuyo radio y diametro varian, de acuerdo a las particularidades

técnicas de cada aerdodromo.

k) Otras restricciones operacionales son las previstas en el articulo 9, que dispone que

D

no se podra operar a una distancia menor a un 1 kilometro, del limite lateral de un
corredor destinado a operaciones realizadas seglin reglas de vuelo visual (VFR en
inglés Visual Flight Rules). Mientras que el articulo 10, establece que no se podra
operar a una distancia menor a un 1 kildometro del limite lateral de un helicorredor,

ni tampoco a menos de quinientos 500 metros del limite lateral de un helipuerto.

De la lectura de los articulos 11 al 22 inclusive, se desprenden con claridad los

requisitos de operacion, entre los que se destacan los enumerados a continuacion:

- Siempre debe mantenerse visibilidad directa y contintia con el vehiculo aéreo no

tripulado.

- Con respecto a las reglas de responsabilidad civil vigentes, no efectia ninguna
innovacion, por cuanto dispone que aquellos sujetos que lleven a cabo la operacion
de vuelo de un VANT o la faciliten, seran responsable por los dafios y perjuicios
que puedan provocarse a terceros ajenos a la maniobra. Asi mismo, el articulo 35
establece que, “en los vehiculos aéreos pilotados a distancia y los sistemas de
vehiculos aéreos pilotados a distancia, el piloto a los mandos es el responsable de
su conduccion y maniobra”. Razon por la cual, para el caso de operaciones que no
tengan fines recreativos y/o deportivos, deberd contratarse un seguro de
responsabilidad por los dafios a terceros que pudiera ocasionar su operacion, ya
que la norma expresamente prevé que, no se autorizara la circulacion aérea de
VANT alguno, sin acreditar el pago del mes en curso, de la poliza de seguro

vigente.
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- A los efectos de minimizar el riesgo de dafios a terceros en superficie, los VANTSs
no podran operarse sobre zonas densamente pobladas o aglomeracion de personas,
tales como plazas, conciertos, espectaculos deportivos, manifestaciones, reuniones
de personas, ya sea en lugares abiertos o cerrados, entre otros; salvo excepcion

otorgada por la ANAC.

- Su operacion segura requiere ser realizada en condiciones meteoroldgicas

visuales.

- Esta prohibida la operacion nocturna, salvo excepcion otorgada por la ANAC.

- Estd prohibida la operacion de vehiculos aéreos exclusivamente autonomos de
cualquier tipo y con cualquier finalidad. Segun la propia definiciéon contenida en
el reglamento, “es todo vehiculo aéreo no tripulado que no permite la intervencion

del piloto en la gestion del vuelo™.

- Debe contarse con aptitud psicofisiologica, que acredite su aptitud visual, auditiva
y motricidad fina, certificada por hospital publico, con vigencia de dos afios y

certificado de idoneidad y aptitud aerondutica del 6érgano competente. (Articulo

32).

En cuanto al Régimen de los VANTs pequefios, con fines recreativos o
deportivos, Avendafio, (2015), considera que el mismo es un “régimen diferenciado o
simplificado” por cuanto “se los sustrae del cumplimiento de ciertos requisitos
reglamentarios siempre y cuando se reunan simultaneamente y sine qua non de las

siguientes condiciones”:

¢ Que el VANT pertenezca a la categoria pequefios, es decir, que tenga un peso

de menos de 10 kg (peso vacio). (Avendaiio, 2015).

eQue se utilice exclusivamente con fines deportivos o recreativos,
entendiéndose por uso deportivo o recreativo tal como lo define el propio
reglamento, aquel que se realiza por diversion, esparcimiento, placer,

pasatiempo, con fines terapéuticos y sin ninguna otra motivacion”. Por ello,
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no se considera uso deportivo ni recreativo la fotografia, filmacién u
observacion no consentida de terceros o de sus bienes o pertenencias ni la

realizacion de actividades semejantes al trabajo aéreo, ain sin fines de lucro.

(Avendafio, 2015).

¢ Que la operacion no supere los 10 metros de altura ni hubiere personas ajenas

a la tripulacion remota ni cosas en el radio de 30 metros. (Avendafio, 2015).

Con reunir las tres condiciones detalladas, tanto a los propietarios u operadores
de los vehiculos autébnomos como los VANT de recreacion y deportiva, no se les obliga

a:

a) Contratar ningin seguro por dafios, conforme al articulo 29 del reglamento,

por lo que se lo exime de la contratacion de la cobertura de riesgos.

b) La presentacion del Manual de Operaciones, ni tampoco se le exige el
Sistema de Gestion de riesgos adecuado, para operar conforme lo estipula el

articulo 14.

c) Contar con medidas adecuadas, para su proteccion contra actos de
interferencia ilicita de las comunicaciones de control, establecido en el

articulo 17.

d) Inscribirse en un registro especial de la ANAC, (Articulo 30). La referida
inscripcion, si incluye a los VANT pequeios, destinados a fines distintos a

los de recreacion y deportivos.

e) Llevar una placa de identificacion inalterable, fijada a su estructura para la
debida individualizacion de los propietarios de los VANT que indique: su
identificacion, su numero de serie o de manufactura, el nombre y domicilio
del propietario; y del operador, si correspondiera. Todo ello conforme a las
Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil (RAAC) Parte 45 Subparte B,
Seccion 45.13. (Articulo 31).
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De conformidad con lo expresado por Vaninetti, (2016):

...resulta controvertido que no se le obligue a tomar un seguro también a estos
VANT, puesto que su potencialidad dafiosa es importante, ya que la caida de un
VANT para uso recreativo o deportivo de 10 kilos, desde 122 metros de altura,
puede ocasionar severas consecuencias sobre personas y bienes. (Vaninetti,

2016):

Al no exigirse emplear una placa identificadora ni registro, se dificultara
determinar y probar, quién es el propietario del VANT, que sin efectuar uso deportivo
o recreacional, interfiere en la intimidad e imagen de las personas, o cause algin otro
tipo de dafio en la persona o sus bienes; o a la seguridad aérea e intereses vitales de la

Nacion, etcétera.

Compartiendo la opinién vertida por Vaninetti, (2016), los VANTSs pequeiios,
dedicados al uso deportivo o recreacional, deberian también por la peligrosidad que
implican, “ser registrados y contar con sistemas alternativos de identificacion, en
atencion a su tamafio, como ocurre con las etiquetas o los chips que posibilitaran una

1dentificacion adecuada”.

Por otro lado, los articulos 23 al 29 inclusive estipulan reglas especificas, entre

las que resultan util resaltar las siguientes:
a) Los miembros de tripulacion, de este tipo de vehiculos, deben ser mayores de
edad. En caso de existir menores de 16 afios de edad, deberan ser

supervisados por un mayor. (Articulo 23 y 24).

b) Siempre se debera comprobar el correcto funcionamiento del aparato, antes

de su uso. (Articulo 25).

c) No pueden operarse los aparatos, bajo los efectos del alcohol o drogas.

(Articulo 28).

90



En el Capitulo VII, respecto a la fiscalizacion, el articulo 34 del reglamento
establece que, “la autoridad aerondutica realizard las actuaciones que estime
pertinentes a efectos de verificar el cumplimiento de la normativa vigente y aplicara,

en casos de incumplimientos o infracciones, el régimen de faltas aeronauticas vigente”.

Siendo el Decreto N° 2352/83 “régimen de faltas aeronduticas”, el que
actualmente regula la materia, y asi, en caso de infraccion a las normas previstas en el
presente reglamento e impulsado el procedimiento administrativo de rigor, podrian

ser de aplicacion las sanciones de apercibimiento o de multa al infractor.

Para Damonte, (2017), considera que aun siendo provisoria, la reglamentacion
resulta ser exhaustiva en cuanto a los requisitos de hecho y de derecho para la adecuada
utilizacion de los VANTS, y que en varios aspectos, los recaudos se asemejan a los

establecidos en la normativa de transito vigente de la ley N° 24449,

Tanto para Damonte, (2017), y para Vasallo, (2015), entre otros juristas, la
principal critica es que no asimilaron al VANT al concepto de aeronave, recomendado
por la OACI en la Circular 328 y enmiendas a los Anexos 2, 7 y 13, lo que
inevitablemente acarreara un grave problema de aplicabilidad de la norma aerondutica
a los VANTs, que le quedara a los jueces resolver, ante eventuales accidentes que

provoquen dafios, fundamentalmente a terceros en superficie.

8. Jurisprudencia.

La irrupcion y rapida proliferacion de los vehiculos aéreos no tripulados

(VANT), ha provocado que cada vez sean mas frecuentes los incidentes y accidentes

que los tengan como protagonistas, en evidente consonancia con su mayor empleo.

Segtin la Administracion Federal de Aviacion de los Estados Unidos (FAA), los

accidentes con VANTSs han aumentado considerablemente desde 2014.

El estudio que realizé dicho organismo, que abarca desde el 22 de agosto de

2015 al 31 de enero de 2016, asegura que se han registrado 582 incidentes relacionados
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con VANTS o sea, casi cuatro por dia. (4BC de Esparia, 2016). Pero con anterioridad
ya se registraron incidentes con VANTS, como por ejemplo el caso de diciembre del
2012, cuando los tripulantes de un Boeing 777 denunciaron en el aeropuerto londinense
de Gatwick que habian visto muy cerca dos objetos plateados que podrian ser VANTS.
(ABC de Esparia, 2014). E1 19 de febrero del 2016, un avion Airbus A320 de Air France
procedente de Barcelona estuvo a punto de chocar contra un dron cuando iniciaba la
aproximacion al aeropuerto Charles De Gaulle de Paris. (Europapress, 2016). Y el 18
de marzo del 2016 un VANT casi choca con una aeronave de pasajeros de la compaiiia
alemana Lufthansa que se acercaba al Aeropuerto Internacional de Los Angeles,

California, EEUU. (Administracion Federal de Aviacion, 2016).

En Estados Unidos de Norteamérica, el 28 de febrero del 2017, el juez
Gregory Willie, de la Corte Municipal de Seattle, encontré a Skinner Paul,
(duefio de un negocio de fotografia aérea de Seattle, Estados Unidos,
luego de que un VANT de 45 centimetros que ¢l operaba, choco contra
un edificio y se cay6 entre una multitud, hiriendo a dos personas), culpable
de peligro imprudente y lo condend a 30 dias en prisiéon por el incidente

que tuvo lugar en un desfile en 2015. (Telam, 2017).

Eljuez Gregory Willie, reconoci6 que el hecho fue un accidente, pero
agregd que el conductor habia “participado en una conducta que puso a

la gente en peligro de ser herida”. (Telam, 2017).

Recordemos que en Argentina, parte de la magnitud de la amenaza que
representan los VANTSs, tomo repercusion publica por el incidente acaecido en octubre
del 2014, cuando la presencia de dos VANTs que filmaban una publicidad para la
empresa Autopistas Urbanas S.A (AUSA), que depende del Gobierno de la Ciudad
Autonoma de Buenos Aires, sobrevolaban la zona en el espacio aéreo del Aeroparque
Jorge Newbery, que obligé a las autoridades a cancelar, durante 45 minutos, la pista de

aterrizaje. (Clarin, 2014).
También, los reportes sobre incidentes entre VANTSs con otras acronaves, han

aumentado considerablemente, tal el caso recientemente acontecido el 11 de noviembre

del pasado afio 2017, en que un VANT protagonizé un choque contra el avion de
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Aerolineas Argentinas, que cumplia el vuelo AR 1865 y que estaba a punto de aterrizar

en el Aeroparque Jorge Newbery. (Segui, 2017).

Para Damonte, (2017), el avance notorio en las tecnologias e implementacion en
los VANTSs, ya ha dejado antecedentes en la jurisprudencia reciente de la justicia
nacional como consecuencia de los siguientes dos casos por él rescatados, que motivod
el pronunciamiento fundado por parte de la Camara Nacional de Apelaciones en lo

Criminal y Correccional.

8.1. Caso "B. A. S.":

El presente caso caratulado "B. A. S.": de fecha 24 de abril 2017 consiste en el
procesamiento por lesiones culposas. Juzgado Nacional Criminal y Correccional,

Numeros 52/60.

Las lesiones objeto de reproche en el presente caso fueron provocadas por el
impacto de un VANT en el rostro del damnificado, en circunstancias en que éste se
encontraba tocando con su banda de musica en el interior del Parque Chacabuco en la

Ciudad Auténoma de Buenos Aires.

La Camara confirm6 el procesamiento recurrido, considerando especialmente,
en cabeza del causante, la inobservancia del articulo 27 del anexo de la resolucion
527/2015 de la Administracion Nacional de Aviacion Civil, “Reglamento Provisional
de los Vehiculos Aéreos no Tripulados”, entrado en vigencia en fecha 15 de noviembre
del 2015 y el cual establece que “su operacion debera desarrollarse en un radio nunca
inferior a los TREINTA (30) metros en la horizontal y de DIEZ (10) metros en la

vertical, respecto a personas ajenas a la tripulacion remota”.

En concreto, la Camara pronunci6:

a) La inobservancia de la prescripcion reglamentaria precitada, en cuanto a la

distancia minima necesaria en la operacion de vuelos respecto de las personas

ajenas a la tripulacion remota.
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b) El accionamiento del artefacto, sin mantener los deberes de cuidado en

general, y los recaudos de seguridad que el caso demandaba.

8.2. Caso "F., S.":

El presente caso caratulado "F., S." de fecha 20/03/2017 consiste en el
procesamiento por lesiones culposas. Juzgado Nacional Criminal y Correccional.

Numeros 63/82 .

El hecho que motivara la actuacién ocurrié en las inmediaciones de la plaza
Constitucion, ubicada sobre una “zona densamente poblada” en horas de la tarde del dia
15 de agosto del afio 2015, oportunidad en que un VANT por perdida de su control

impactd contra 3 personas, provocandoles lesiones.

Sebastian Ferrari, a solicitud de Yapur Ariel, titular de la Fiscalia
Nacional en lo Correccional N°14, fue procesado por el delito de lesiones
culposas y posteriormente, el 9 de diciembre del 2016, el juez Schelgel Luis,
lo responsabiliza por las lesiones que sufrieron Liliana Noemi Centurién, su
hijo Mariano Baez, y Cecilia Edith Dominguez; y le dicté un embargo de unos
15.000 pesos bajo el fundamento de que Sebastian Ferrari, manejaba su

VANT de manera imprudente y sobre una zona muy transitada.

La defensa, por su parte, sostuvo entre otros argumentos que, al tiempo de lo
ocurrido, no existia norma alguna que reglamentara el vuelo de vehiculos aéreos no

tripulados.

Por su parte la Camara, resolvié confirmar el procesamiento, entendiendo
principalmente que si bien no existia una ley que reglamentara el uso del
VANT, la conducta del imputado supero el riesgo permitido, al operar dicho
objeto en una zona poblada con casas hogarefias y con mucha confluencia
de personas omitiendo el deber genérico y basico de cuidado, regla general que no
surge unicamente de la ley, sino que puede ser guiada por las normas de la costumbre,

de los usos, o del propio sentido comun.
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La Camara, entre sus fundamentos asevera que, “tras haber elegido el legislador
las formulas culposas de la imprudencia, negligencia, impericia o inobservancia de los
deberes o reglamentos, no solo las violaciones resultan de caracter normativo, sino que

también las reglas de convivencia operan como indicador del deber de cuidado”.

En tal sentido, la Camara encontré fundamento a la violacion del deber de
cuidado, en la circunstancia de haber operado el VANT sobre una zona densamente
poblada y, haber tenido el incuso la posibilidad de prever que, ante una caida, existia

riesgo cierto de atentado a la integridad fisicas de los transeuntes.

Por un hecho similar, también ocurrido en la Ciudad Auténoma de
Buenos Aires el 15 de Agosto del 2015, un hombre de 37 anos fue
condenado por el articulo 99 del Coédigo Contravencional, que sanciona a
“quien afecta el normal desarrollo de un espectaculo masivo de caracter
artistico o deportivo que se realiza en un lugar publico o privado de acceso
publico”, a tres dias de prision por haber ingresado y sobrevolado con su
VANT la cancha de Chicago durante un partido contra Huracan. (7elam,

2016).

IT) Conclusiones parciales.

De lo enunciado en el presente capitulo y de la informacion recopilada y
analizada hasta el momento, surge claramente que estamos ante un fenémeno
tecnologico que ha impulsado una materia incipiente y en evolucion dentro del derecho

internacional e interno de los paises.

Es por ello que estudiar los posibles vacios legales y antinomias es fundamental
para procurar un sistema armonizado de usuarios, beneficiarios y terceros donde todos
podamos ser participes del mismo, sin necesidad de generar un desmedro en la
explotacion de una tecnologia que tiene las caracteristicas de ser provechoso para todos,
y todo aquello cuanto en un futuro cercano nos llegue a deslumbrar por su desarrollo en

el mundo.
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Asimismo, desde la cotidianidad y consecuencia del desarrollo especifico del
presente capitulo, se aprecia que la evolucion tecnologica de los VANTS, ha superado

la regulacion y capacidad de respuesta del marco normativo argentino.

Puntualmente, en el caso argentino, tal como lo reflejo oportunamente el
presente capitulo, hace varios afios que se esbozan proyectos de ley para poder regular
la cuestion de los VANTS, sin todavia poder llegar a encontrar un consenso entre las
partes que permita avanzar conforme se desarrolla la tecnologia. Mientras no se pueda
obtener un método veloz de regulacion, las leyes quedaran vetustas conforme la

tecnologia de los VANTS avance, se masifique y expanda.

Si bien, es una realidad que los VANTS se ajustan a la definicion de aeronave,
nuestra legislacion atn no lo encuadra como tal, manteniendo la imposibilidad real de
asignarle el régimen juridico de las aeronaves, conforme el ordenamiento juridico

argentino.

En tanto y en cuanto, no quiera admitirse que el VANT sea considerado lisa y
llanamente una aeronave, se puede con determinada prudencia afirmar, que existe una

laguna de la ley.

Segun el articulo 36 del Cdédigo Aeronautico, "Se consideran aeronaves los
aparatos o mecanismos que puedan circular en el espacio aéreo y que sean aptos para

transportar personas o cosas".

Coincidiendo con lo expresado por Gianfelici, (2007), entre otros juristas,
aparentemente parece muy claro lo que es una aeronave, pero de las obras sobre derecho
aeronautico se observa que no existe unanimidad doctrinaria y legislativa acerca de su

nocion.
Todo ello a pesar de que tales artificios no tripulados se ajusta a las

caracteristicas de aeronave, que conforme a lo que Lena Paz, (1996) expresa,

refiriéndose a lo que segun lo destaca la doctrina nacional especializada, a tenor del
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concepto de acronave dado por nuestra ley positiva, para que un objeto revista la calidad
de aeronave, deben concurrir dos caracteristicas: a) aptitud para circular en el espacio

aéreo; y b) aptitud para transportar personas o cosas.

El VANT es un vehiculo que tiene aptitud para desplazarse por el espacio aéreo
y para transportar personas o cosas. {Existe acaso una razon técnica que lo excluya del

concepto de aeronave?

A juicio propio y de otros juristas, atento la amplitud del concepto de aeronave
previsto por el articulo 36 de nuestro Codigo Aerondutico, y a tenor del alcance que se
le ha otorgado seglin lo expuesto en los parrafos precedentes, la racionabilidad de tal

exclusion resulta cuestionable.

Si es que no quiere llegarse a admitir que el VANT es una especie de aeronave,
la honestidad intelectual indica que se parece mucho mas a una de ellas, antes que a un

vehiculo terrestre o acuatico.

Para seleccionar la ley o en su caso el régimen de responsabilidad civil aplicable,

es decisivo determinar, qué tipo de vehiculo es un VANT.

Si a los VANTS se los considera aeronave, los alcanza la regulacion el Codigo
Aeronautico que es la ley especial que rige toda la aeronautica civil, tanto para el
transporte de personas o mercaderia, trabajo aéreo, como la recreativa de aviacion
general, segin lo determinado por la Corte Suprema de Justicia de la Nacion el 9 de
Diciembre de 1976 en los autos "Rey Gustavo y otro ¢/ Morales y Russo". (Vassallo,

2012)

Como se expresara en el parrafo anterior, si los VANTSs fueran considerados
aeronaves se les aplicard la normativa del Cdédigo Aerondutico, pero por
ejemplo, en accidentes dentro de la jurisdiccion nacional, no siendo los VANTS
aeronaves, les cabra el articulo 1757 y 1758 del Cdédigo Civil y Comercial para los

dafios causados por el riesgo o vicios de las cosas.
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En coincidencia con Vaninetti, (2016), y otros juristas, independientemente de
la necesidad de que deba legislarse especificamente sobre la materia y expresamente
considerar dentro del Codigo Aeronautico que los VANT son aeronaves, igualmente
puede considerarselas como tal, de conformidad con lo prescripto en el articulo 2° del
mencionado Codigo, mediante el uso de los principios generales del derecho

aeronautico, del derecho comiin y de la analogia en materia de aeronavegacion.

La Resolucion ANAC N° 527/2015, “Reglamento Provisional de los Vehiculos
Aéreos no Tripulados (VANT)”, no regula de igual modo a los dedicados a fines
recreativos o deportivos, dejando una laguna normativa con respecto a la legalidad de
su utilizacidon y por tanto posibles conflictos relacionados que puedan surgir de su uso

en relacion a la proteccion de los intereses de la tematica abordada en el presente trabajo.

Como es evidente, no existe un régimen especifico, integral y unificado, que
regule la responsabilidad civil por dafios causados en las practicas aerodeportivas de
riesgo, ni recreativas, ni en las que no son consideradas trabajo aéreo, menos aun si las
mismas son realizadas por medio del uso de los VANTS, por lo que en tales casos debe
recurrirse a las reglas generales o, si corresponde, al régimen particular de alguna
responsabilidad especialmente legislada en cuanto sea encuadrable en ella. Como asi
también recurrir a la jurisprudencia ya existente por aplicacion de la analogia tales

como:

e Autos, "Caparrés Mirta Gladys ¢/ Blanchod, Marcelo Gustavo y Otro s/ Dafios y
Perjuicios" que se tramito ante el Juzgado Civil y Comercial 12 de Mar del Plata y
La Camara del Fuero Sala 2 del 01/3/2012 relacionado con un accidente aéreo en un
paseo de recreacion en ultraliviano (ULM) provocando diversas heridas de gravedad

para sus ocupantes. (Vassallo, 2012).

o Fallo de la CSIN del 29/06/04 en los autos "Coco Fabian A. v. Provincia de Bs. As.
y otros", ante un accidente con lesiones a una persona, causada por la hélice de un
bote volador. (Vassallo, 2012).

e Fallo al proceso penal caratulado: "Cohen, Teofilo s/ denuncia lesiones", que se
tramit6 ante el Juzgado de Instruccion N° 2 de San Carlos de Bariloche por los dafios
causados a la persona transportada en un parapente biplaza (Gianfelici, 2007).
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En cuanto a las responsabilidades que pudieren caber, por el uso indebido de los
VANTs, del analisis de la legislacion vigente realizado en el presente capitulo,
coincidiendo con la opinion de otros juristas que, aun ante la falta de especificidad en
cuanto al reenvid de los delitos tipificados a una ley especifica, existe el suficiente
reproche legal ante conductas que ocasionen perjuicios: a las personas cuya intimidad
se vea violentada por el uso de VANT, al igual que a la seguridad aérea y a los intereses

vitales de la nacion.

Tal consideracion, surge en parte como fundamento, del fallo tratado en este
capitulo sobre el caso caratulado "F., S." de fecha 20/03/2017 por lesiones culposas a
cargo del Juzgado Nacional Criminal y Correccional, Nimeros 63/82, entendiendo la
Camara, principalmente que si bien no existia una ley que reglamentara el uso
del VANT, la conducta del imputado supero6 el riesgo permitido omitiendo el
deber genérico y basico de cuidado, regla general que no surge Ginicamente de la ley,
sino que puede ser guiada por las normas de la costumbre, de los usos, o del propio

sentido comun.

La camara entre sus fundamentos asever6 que:

“tras haber elegido el legislador las formulas culposas de la imprudencia,
negligencia, impericia o inobservancia de los deberes o reglamentos, no so6lo las
violaciones resultan de caracter normativo, sino que también las reglas de
convivencia operan como indicador del deber de cuidado”. (Fallo caratulado
"F., S." de fecha 20/03/2017 - Camara del Juzgado Nacional Criminal y

Correccional, Numeros 63/82)
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CAPITULO IV
LEGISLACION INTERNACIONAL

I). Introduccion.

El desarrollo del marco juridico para la aviacion civil internacional se inici6 con
la Convencion de Paris del 13 de octubre de 1919 y escasos diez afios después, en el
Protocolo del 15 de junio de 1929, que enmendo6 la Convencion de Paris, se refiere a las
aeronaves sin piloto en un subparrafo del Articulo 15 en los términos siguientes:
“Ninguna aeronave de un Estado contratante apta para ser dirigida sin piloto, puede
sobrevolar sin piloto, el territorio de otro Estado contratante, salvo autorizacion

especial”

Resultando un fenémeno relativamente moderno, que se ha expandido
recientemente en el mundo, merece juridicamente a partir de entonces como limite

temporal, un abordaje multidisciplinario e integrador.

En pos de contribuir al mismo, el presente capitulo se acotara dentro del marco
tedrico a investigar sobre la legislacion especifica o proyectos de ley en su defecto,
describir y analizar el ordenamiento juridico, doctrina y jurisprudencia del derecho
comparado, confrontando las semejanzas y las diferencias de los diversos sistemas
juridicos vigentes en los principales paises occidentales que resulten referentes o hayan

incursionado en la tematica de interés.

En torno al derecho de utilizacion de estos dispositivos aéreos no tripulados en
el espacio aéreo, sus connotaciones e implicancias juridicas respecto a la pregunta
directriz de la inquietud planteada: ; Ante el incremento del empleo de los
VANTs, el ordenamiento juridico en el derecho comparado, brinda un adecuado
tratamiento y proteccion al derecho de la intimidad de las personas, la seguridad aérea

y proteccion de los intereses vitales de la Nacion?
Inquietud que, al igual que en el capitulo anterior, para obtener una respuesta

concluyente nos despierta inexorablemente la necesidad de responder previamente el

siguiente cuestionario:
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e) ¢Existen en otros paises, regulaciones nacionales especificas que recepten
normas operativas y técnicas suficientes, que aseguren a los VANTSs poder
volar junto a la aviacion convencional tripulada, permitiéndole integrarse al
mismo espacio aéreo controlado no segregado, manteniendo los altos niveles
de seguridad actuales y no constituir una peligrosa amenaza en la seguridad

del transporte aéreo?

f) ¢ Aquellos paises que, en caso de ausencia de legislacion interna especifica
que regule el uso seguro de los VANTSs, qué normativa aplican proveniente

del derecho comun?

g) (La intervencion estatal mediante el reglamento provisional especifico
relativo al uso de los VANTSs vigente, es contribucion suficiente a la
seguridad juridica, en vistas de prevenir imponderables irreversibles
vinculados al derecho a la intimidad de las personas, la seguridad aérea y
proteccion de los intereses vitales de la Nacién provenientes de la
multiplicidad de empleos, desde los meramente recreativos hasta los

cientificos o de seguridad nacional en que se los utiliza?

Y para intentar satisfacer esas inquietudes resulta imprescindible efectuar una

serie de investigaciones que abarque una serie de andlisis, que abarque entre otros:

a) Analizar las lineas de actuacion seguidas por los organismos internacionales
con competencias en materia de aviacion civil, que en el presente, el analisis
se limitara a la actuacion de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional
(OACI), de la Union Europea (UE), y de la Comision Latinoamericana de
Aviacion Civil (CLAC).

b) Analizar los alcances de la legislacion vigente en relacion a la utilizacion de

los VANTS.

¢) Analizar en las normativas especificas relativas al uso de los VANTSs, la

existencia de medidas de proteccion que tutelen el derecho a la intimidad de
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las personas, la seguridad aérea y proteccion de los intereses vitales de la
Nacion ante la amenazan que representa la utilizacién indebida de

los VANTSs.

Con estos elementos a cotejar y analizar, nos permitira interiorizarnos del estado
de la cuestion en el resto del mundo occidental, y las tensiones entre los VANTSs y los
derechos de interés abordados en la presente tesis. Por ultimo, se presentaran a modo

de conclusiones parciales, reflexiones finales referente a este capitulo.

1. Documentos de Organismos Internacionales relevantes en la materia.

En el presente se analizaran, por medio de sus documentos mas relevantes en
la materia abordada, las lineas de actuacion seguidas por los principales organismos
internacionales con competencias en materia de aviacion civil, tales como la
Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI), de la Unioén Europea (UE), y de

la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC).

1.1. Organizacion Internacional de la Aviaciéon Civil (OACI).

La Organizacion de la Aviacion Civil Internacional (OACI) también conocida
como ICAQO, por sus siglas en inglés derivada de International Civil Aviation
Organization, es la agencia de la Organizacion de las Naciones Unidas creada en 1944
por la Convenciéon de Chicago, para estudiar todo lo referido a la problematica que
engloba a la aviacion civil internacional, promoviendo reglamentos y normas en la
aeronautica civil mundial. Nuestro pais adhirié al mismo el 24 de mayo de 1946,
mediante decreto 15110/1946 y posteriormente ratificada mediante ley N° 13891,
sancionada el 30 de septiembre de 1949, promulgada el 21 de noviembre del mismo afio

y publicada el 15 de noviembre de 1949. (Cataldi, 2007)
El Convenio de Chicago actualmente es el tratado normativo mas importante en

relacion al Derecho Publico Internacional Aeronautico y consta de 1 Considerando, 96

articulos divididos en 4 partes y 18 Anexos.
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En el citado convenio, por medio del articulo 1°, los Estados contratantes
reconocen que “el Estado Nacional posee soberania plena y exclusiva sobre su espacio
aéreo” y entre otras regulaciones establece que “los servicios de proteccion al vuelo
estan a cargo del Estado Nacional” y “se admite la posibilidad de concesiones y

convenios con empresas privadas”.

Resulta relevante mencionar que es en el Anexo 7 del Convenio sobre Aviacion
Civil Internacional, Chicago 1944, donde se define como aeronave a “toda maquina que
pueda sustentarse en la atmosfera o por reacciones del aire, que no sean las reacciones

del mismo contra la superficie de la tierra”.

Las aeronaves controladas a distancia y no controladas (autdnomas) ya existian
durante la Primera Guerra Mundial, explotadas por entidades civiles y militares, siendo
opinién de Vaninetti, (2015), en coincidencia con lo expresado en el Capitulo 1, marco
normativo de la OACI y ambito del manual del Documento N° 10019 AN/507
denominado “manual sobre sistemas de aeronaves pilotadas a distancia” del afio 2015,
que el primer documento internacional que previd la regulacion de aeronaves no

tripuladas, fue en la Convencion de Paris de 1919 (Articulo 15).

La Convencion de Paris de 1919 (Articulo 15), luego sustituida por el Convenio
de Chicago del 7 de diciembre de 1944 y posteriormente enmendado por la Asamblea
de la OACI (Documento 7300, OACI), en ¢l cual, en su articulo 8° titulado “aeronaves
sin piloto” determina que: “ninguna aeronave capaz de volar sin piloto volara sin €l,
sobre el territorio de un Estado contratante, a menos que se cuente con autorizacion
especial de tal Estado y de conformidad con los términos de dicha autorizacion....”, y
luego también contempla que “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”.
La OACI, al tratar la aviacion no tripulada, busca proporcionar el marco

normativo internacional fundamental mediante normas y métodos recomendados

(SARPS, sigla derivada del inglés Standards and Recommended Practices ), con el
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apoyo de procedimientos para los servicios de navegacion aérea (PANS, sigla derivada
del inglés Procedures for Air Navigation Services) y textos de orientacion a efectos de
garantizar la operacion normal de los VANTSs en todo el mundo, en una forma segura,

armonizada y fluida, comparable con las de las operaciones tripuladas.

Por esta razéon y dada la complejidad que significa el desarrollo de un marco
normativo robusto para lograr la integracion segura de los VANTSs en los aerédromos
no segregado y en el espacio aéreo no segregado, la OACI prevé que para no antes del
2018, podria estar disponible un marco regulatorio de operacion comin e internacional
para consulta a todos los Estados miembro, pudiendo asi satisfacer los requisitos del
articulo 8 del mencionado Convenio de Aviacion Civil de Chicago. (Vasallo, 2013;

Callegari, & Goberna, 2015; Vaninetti, 2015).

Respecto a los VANTS, la OACI hasta la actualidad, s6lo ha elaborado dos
documentos: la Circular N° 328 AN/190 “Sistemas de aeronaves no tripuladas” del afio
2011 y el Documento N° 10019 AN/507 denominado “Manual sobre sistemas de

aeronaves pilotadas a distancia” del afio 2015.

1.1.1. Circular 328 AN/190 OACI “Sistemas de aeronaves no tripuladas”.

Posteriormente la OACI, en el cumplimiento de su tarea de proporcionar el
marco normativo internacional fundamental, mediante normas y métodos
recomendados (SARPS), emiti6é la Circular 328 AN/190 del afio 2011 la cual esta

[3

dedicada especificamente a los VANTSs, a los cuales considera como ‘“un nuevo
componente del sistema aeronautico, que la OACI, los Estados y la industria

aeroespacial se proponen comprender, definir y, en ultima instancia, integrar”.

La presente Circular 328 AN/190 también expresa que todos los VANTS, “sean
pilotadas a distancia, plenamente autdbnomas o combinacion de ambos, estan sujetas a

las disposiciones del articulo 8° del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional".
No obstante lo sefialado anteriormente, la OACI aclara en su Circular que “solo

las aeronaves pilotadas a distancia (RPA sigla derivada del inglés de Remotely Piloted

Aircraft) podran integrarse al sistema de aviacion civil internacional en el futuro
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previsible”, no asi aquellas que son totalmente autonomas, que dado el estado del arte

no considera actualmente oportuno legislar sobre estas.

Ademas, operativamente, la circular 328 en vistas del Articulo 8 del
mencionado convenio de Chicago que requiere que haya un piloto al mando, intenta
equiparar la situacion llamando a los Estados a emitir regulacion para poder integrar
los VANTs en el espacio aéreo no segregado y en aerédromos no segregados,
contemplando por el momento que debera haber un piloto responsable de la operacion
de los mismos, responsable de detectar y evitar posibles colisiones y otros peligros
mientras no sea posible contar con medios tecnolégicos de cumplimiento alternativos
para alcanzar el mismo nivel de seguridad operacional y asi resguardar al resto de las

aeronaves civiles.

La Circular 328 AN/190 reconoce en el parrafo 2.4 algo fundamental para todos
sus estados miembros, que los VANTS son, efectivamente, acronaves y el “hecho de

que la aeronave sea tripulada o no tripulada no afecta su condicion de aeronave”.

Reconocimiento que, en opinidn del autor en coincidencia con otros juristas tales
como Vaninetti, (2015), Quintana Carlo, (2015), Avendafio, (2015), etcétera, por ser
Argentina estado miembro de la OACI, deberia necesariamente reconocer a los VANTSs

como aeronaves dentro de la normativa del Codigo Aeronautico de nuestro pais.

La OACI clasifica a las aeronaves en militares, gubernamentales no militares y
civiles, otorgandoles requisitos diferentes de acuerdo a su utilidad, considerando

también, que tendran sus versiones no tripuladas en el futuro.

Los VANTSs operaran con arreglo a las normas de la OACI que existen para
aeronaves tripuladas, como asi también con toda otra norma especial y especifica, por
no haber un piloto a bordo de la aeronave que encare las diferencias operacionales,

juridicas y de seguridad entre operaciones de acronaves tripuladas y no tripuladas.
Como se puede observar, la Circular tan s6lo pone en evidencia las principales

diferencias entre la aviacion convencional o tripulada y la aviacién no tripulada,

ilustrando sobre los principales problemas tanto de indole operacional como de indole
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juridico que traerd aparejada la integracion de la aviacion no tripulada en el espacio
aéreo no segregado, como objetivo a lograr en el futuro no inmediato, no resolviendo

las controversias hasta el momento planteadas.

1.1.2. Documento N° 10019 AN/507 OACI denominado “Manual sobre sistemas de

aeronaves pilotadas a distancia” del afio 2015.

El Documento N° 10019 AN/507 OACI “manual sobre sistemas de aeronaves
pilotadas a distancia (RPAS)”, publicado en marzo del 2015, esta dirigido a la totalidad
de los sectores involucrados con los VANTS, tales como por ejemplo: autoridades de
aviacion, reglamentadores, fabricantes, industria, proveedores de servicio de
navegacion aérea, (ANSP sigla derivada del inglés “air navigation service providers”),

explotadores, operadores, pilotos e inspectores.”.

En el preambulo del presente documento, recalca que el objetivo de la OACI,
al tratar los VANTs (RPAS sigla derivada del inglés de Remotely Piloted Aircraft
Systems), consiste en proporcionar un marco normativo internacional mediante normas
y métodos recomendados (SARPS), con el apoyo de procedimientos para los servicios
de navegacion aérea (PANS) y textos de orientacion a efectos de afianzar la operacion
normal de los VANTSs en todo el mundo en una forma segura, armonizada y fluida

comparable a las de las operaciones tripuladas.

También de su preambulo se desprende que, el Documento N° 10019 AN/507
OACI tiene como objetivo contribuir al futuro establecimiento, a nivel internacional, de
un marco regulatorio unico para la aviacion no tripulada basado en estandares técnicos
y practicas operacionales comunes aplicables a la integracion de los VANTSs (RPA) en

el espacio aéreo no segregado y en los aerodromos no segregados.

El mencionado documento expresa que los VANTSs (RPAS) se consideran como
integrante igualitario del sistema de aviacion civil, capaz de interactuar con el control
de transito aéreo (ATC) y otras aeronaves en tiempo real, operando de conformidad con

las reglas de vuelo por instrumentos (IFR sigla derivada del inglés “instrumental flight
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rule”), en el espacio aéreo controlado no segregado y en aerodromos controlados no

segregados.

El manual se aplica a todo VANT (RPA) utilizado con fines que no sean

recreativos y no aplica sobre las siguientes:

a) Aeronaves de Estado, sin perjuicio de la obligacion de tener debidamente en

cuenta lo que figura en el Articulo 3 d) del Convenio de Chicago.

b) Aeronaves no tripuladas autébnomas y sus operaciones, incluyendo globos
libres no tripulados u otros tipos de aeronave que no pueden dirigirse en

tiempo real durante el vuelo.

c¢) Operaciones en las cuales un piloto remoto dirige a mas de un VANT (RPA)

al mismo tiempo.

d) Aeronaves modelo, que muchos Estados identifican como de uso recreativo
solamente y para las cuales la OACI no considera necesario imponer normas

armonizadas mundialmente.

En cambio, el mencionado documento contiene orientaciones destinadas a
apoyar a los Estados miembros en el desarrollo de futuras recomendaciones (SARPS)

vinculadas a diferentes cuestiones como los desarrollados en los siguientes topicos:

a) Marco normativo de la OACI y ambito de aplicacion del manual, (Capitulo

1).

e Para que los VANTSs sean ampliamente aceptados, tendran que integrarse
en el sistema aerondutico existente sin afectar negativamente la aviacion
tripulada, en linea con ello, en la seccion 3.1.9 del Anexo 2 “reglamento del
aire” de la Convencion de Chicago, se estipula que las aeronaves pilotadas
a distancia deben utilizarse de modo que se reduzca al minimo el peligro
para las personas, bienes u otras aeronaves, y de conformidad con las
condiciones establecidas en el Apéndice 4 “sistemas de aeronaves pilotadas

a distancia”.
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e En este capitulo se expresa que la finalidad principal de los reglamentos
sobre VANTS consiste en proteger a la sociedad respecto a colisiones en
vuelo con otras aeronaves y con respecto a accidentes en los que puedan
ser protagonistas, por lo que las recomendaciones de este manual, a menos
que se especifique otra cosa, se aplican por igual a las operaciones de
transporte aéreo comercial y de la aviacion general, incluso trabajos aéreos

realizados con VANTS.

b) Introduccién a los VANTSs (RPAS), (Capitulo 2).

¢) Autorizacion especial, (Capitulo 3).

d) Aprobaciones de certificados de tipo y de aeronavegabilidad, (Capitulo 4).

e) Matricula de los VANTSs (RPAS), (Capitulo 5).

f) Responsabilidades del explotador de VANTSs (RPAS), (Capitulo 6).

g) Gestion de la seguridad operacional, (Capitulo 7).

h) Otorgamiento de licencias y competencias, (Capitulo 8).

1) Operaciones VANTs (RPAS), (Capitulo 9).

o En este Capitulo resulta de interés para la tematica abordada, lo que expresa
respecto a que los explotadores de VANTSs deben cumplir las normas del
Anexo 2 del Convenio de Chicago, relativas a las operaciones de

interceptacion.
e Ademas recomienda que las autoridades de los Estados deberian

considerar las posibles consecuencias para los VANTSs y las aeronaves

interceptoras durante las maniobras de interceptacion.

108



j) Detectar y evitar (DAA sigla derivada del inglés “detect and avoid”),
(Capitulo 10).

e En el Anexo 2 del Convenio de Chicago, se define detectar y evitar como

“capacidad de ver, captar o detectar transito en conflicto u otros peligros

y adoptar las medidas apropiadas para cumplir con las reglas de vuelo

aplicables”.

e El Documento 9854 OACI “concepto operacional de gestion del transito
aéreo mundial”, complementa a lo expresado en el Anexo 2, y de ambos
se desprende que, esta capacidad de detectar y evitar tiene por objeto
garantizar la segura ejecucion de un vuelo por parte de un VANT y
permitir su plena integracion en todas las clases de espacio aéreo, con
todos los usuarios del espacio aéreo y en los aerodromos por lo que se
necesitaran estrategias de mitigacion a los efectos de limitar los peligros y
el riesgo a personas, propiedades u otras aeronaves, provocados por:

- El transito en conflicto; que pueda provocar colisiones entre aeronaves.

- El terreno y otros obstaculos en superficie.

- Las condiciones meteorologicas adversas y peligrosas como las
tormentas, los engelamientos, las turbulencias, etc.

- Las operaciones en tierra de las aeronaves, vehiculos, la presencia de
estructuras o personas en tierra.

- Otros peligros en vuelo representados entre otros, por la estela
turbulenta, la cizalladura (cortante) del viento, las aves o cenizas

volcanicas.

k) Enlace de mando y control (C2 sigla derivada del inglés “command & control”),

(Capitulo 11).

1) Comunicaciones con el control de trafico aéreo (ATC sigla derivada del inglés “air

traffic control”) (Capitulo 12).

m)Estacion de pilotaje a distancia, (Capitulo 13).

n) Integracion de las operaciones VANTs (RPAS), (Capitulo 14).
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0) Uso de aerodromos, (Capitulo 15).

e Para la integracion de los VANTS en las operaciones de aerédromo controlados en
los que se proporcionan servicios de control de transito aéreo (ATC) para el flujo
seguro, ordenado y expedito del movimiento de aeronaves y vehiculos, los VANTs
deben tener capacidad de comunicar y maniobrar en forma similar a las aeronaves
tripuladas, lo que exigira que el piloto a distancia identifique, en tiempo real, la
disposicion fisica del aerodromo y equipo conexo, como la iluminacion y sefiales
de aerddromo, de modo de poder maniobrar la aeronave en condiciones de
seguridad y sin provocar perturbaciones indebidas en otro transito, en las
operaciones de despegue, aproximacion y aterrizaje; maniobras en plataformas,

calles de rodaje y pistas.

e Los VANTSs deberan poder mantener la seguridad operacional que le permita evitar
personas, aeronaves, vehiculos, edificios y obstaculos en las areas de movimiento
en las superficies designadas o en sus cercanias asi como evitar zonas restringidas

u otras no destinadas a aeronaves.

1.2. Unién Europea (UE).

La Union Europea, el 8 de abril de 2014, a través de su Comunicacion al
Parlamento Europeo y al Consejo de la Union Europea, fijo el afio 2016 como la fecha
de inicio de la integracion progresiva de los VANTSs en el espacio, fijandose el afio
2050 como el de la plena integracion de los VANTS en el espacio aéreo no segregado
y, por tanto, el de la utilizacion de los mismos en el transporte de carga y pasajeros.

(Quintana Carlo, 2015).

El 8 de marzo de 2012 en la Decision 2012/243/UE del Consejo, de la Union
Europea se firmo entre la OACI y la Union Europea un Memorando de Cooperacion,
en el que se establecié un marco para el mejoramiento de la cooperacion y por el que
se fijaron reglas de procedimiento conexas y que entr6 en vigor el 29 de marzo de

2012. (Quintana Carlo, 2015).
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Como consecuencia del Memorando de Cooperacion se cred un Comité Mixto
en el que se debate en cada caso la posicion de la Union Europea con respecto a los
programas de trabajo y las decisiones que adopta la OACI y que pueden requerir
efectuar los anexos pertinentes al Memorando de Cooperacion. (Quintana Carlo,

2015).

En el documento de revision del Libro Blanco del Transporte de la Union
Europea del 2011, “hoja de ruta hacia un espacio tnico europeo de transporte: por una
politica de transportes competitiva y sostenible” [COM (2011) 144 final/2], ya se
contempla la futura utilizacién de los VANTS en los transportes comerciales como parte
de los sistemas de transporte inteligentes, que incluyen la comunicacion, la navegacion
y la automatizacion, asi como una tecnologia de motores que permita una mejora del
rendimiento energético y el fomento de los combustibles alternativos. (Quintana Carlo,

2015).

1.3. Sistema Regional de Cooperaciéon para la Vigilancia de la Seguridad

Operacional (SRVSOP)

El Sistema Regional de Cooperacion para la Vigilancia de la Seguridad
Operacional se establece en 1998, en virtud de un memorando de entendimiento
suscripto entre la Comisiéon Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC) y la

Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI).

El sistema, restringido a paises americanos, esta integrado por Argentina,

Bolivia, Brasil, Chile, Cuba, Ecuador, Paraguay, Peru, Uruguay y Venezuela.

Debido a la vinculaciéon que Espafia tiene con la region latinoamericana,
participa desde 2007 en calidad de Observador Especial, interviniendo en reuniones de
trabajo, aportando su experiencia de mas de tres lustros en el sistema europeo de las

Autoridades Conjuntas de Aviacion (JAA).
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Otras organizaciones como Airbus y Embraer también participan como

observadores.

Entre las principales actividades del SRVSOP se encuentran: el desarrollo e
implantacion de normas comunes a los paises del Sistema (normas LAR), asi como el
establecimiento de un sistema de mutuo reconocimiento de aprobaciones y licencias

emitidas al amparo de dichas regulaciones por los distintos Estados.

En este contexto el SRVSOP ha -elaborado diversos Reglamentos
Latinoamericanos (LAR) con el proposito de lograr dicha armonizacion y

estandarizacion.

Como consecuencia de lo anteriormente descripto y por los requerimientos a los
Estados miembros, por parte de los usuarios de los VANTS, el SRVSOP en junio de
2015 present6 a los Estados miembros el Proyecto Regional RLA/99/901 “modelo de

reglamento sobre aeronaves pilotadas a distancia (RPAs)”.

La principal paradoja del presente proyecto regional RLA/99/901 radica en que
siendo Argentina integrante del SRVSOP reconoce a los VANTs como aeronaves, en
tanto que en su ordenamiento juridico interno Reglamento Provisional de los Vehiculos
Aéreos no Tripulados (VANT), aprobado por Resolucion ANAC N° 527/2015, no los

reconoce como tal.

1.4. Comision Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC)

La Comision Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC) es un organismo
internacional que nuclea a las autoridades de aviacion civil de los Estados miembros de
América Latina y a observadores varios, para debatir planificar y gestionar todas las
medidas requeridas para la cooperacion y coordinacion de las actividades de aviacion
civil e impulsar el desarrollo eficiente, sostenible, seguro, protegido, ordenado y

armonizado del transporte aéreo latinoamericano para beneficio de todos sus usuarios.
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En la actualidad la CLAC esta conformada por 22 Estados de América Latina y
el Caribe: Argentina, Aruba, Belice, Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba,
Ecuador, El Salvador, Guatemala, Honduras, Jamaica, México, Nicaragua, Panama,

Paraguay, Peru, Republica Dominicana, Uruguay y Venezuela.

Dado su reconocimiento y prestigio, otros paises como Estados Unidos, y

asociaciones de lineas aéreas y aeroportuarias, también participan como observadores.

Dentro de las propuestas de enmiendas del Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional relacionado con el articulo 3 bis, presentadas a la Asamblea de la OACI,
la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil tuvo una destacada actuacion durante
los dia 28 y 29 de marzo de 1984, cuando celebro en la hacienda de Cocoyoc, México,
una reunion extraordinaria, donde se sentaron los principios basicos en relacion con la
interceptacion de aeronaves civiles que establecen “la obligacion de los Estados
contratantes de no recurrir al uso de las armas contra aeronaves civiles sin perjuicio del
derecho de interceptar y exigir el aterrizaje en un aeropuerto apropiado de toda acronave
que viole la soberania o sea utilizada con propoésitos incompatibles con los fines del
Convenio de Chicago”. (Cataldi, 2007; Murillo Gonzalez, 2015; Grisetti, & Kamada,
2016)

2. Analisis de legislacion comparada en la tematica.

Internacionalmente, la legislacion ha tenido relativos avances en materia de
VANTSs, a continuacion a modo de sintesis, se volcaran aquellas recopiladas que a
criterio del autor, resultan las mas avanzadas y actualizadas, conforme a los temas de
interés abarcados en el presente trabajado respecto a la amenaza que representan el uso
indebido de los VANTSs sobre los derechos a la intimidad, la seguridad aérea y la

proteccion de los intereses vitales de la Nacion; de los siguientes paises:

2.1. Mancomunidad de Australia:
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La Mancomunidad de Australia, a través de la Autoridad de Seguridad
Aeronautica Civil de Australia (CASA, por sus siglas en inglés derivada de Civil
Aviation Safety Authority of Australia), ha sido pionera en legislar la regulacion de los
VANT para fines civiles y es muy similar a lo que prescriben las disposiciones
emanadas de los Reglamentos de la Civil Aviation Authority de Inglaterra (CAA),
siendo ambas regulaciones tomadas y adaptadas a la realidad de la mayoria de los paises

de la region.

Se destaca por haber establecido los requisitos para poder obtener el certificado

habilitante, siempre ligado el uso de los VANTSs a la investigacion y experimentacion.

Agostinelli, (2014), expresa que las reglamentaciones y proyectos australianos
introducen también mayores medidas de andlisis a la hora de otorgar el certificado

habilitante, contemplando entre ellas:

a) A las personas que puede operar el VANT.

b) El area de operacion, las altitudes y los tiempos.

c) Los requerimientos de notificacion para la Publicacion de Informacion

Aeronautica (AIP) y para Aviso a la Navegacion Aérea (NOTAM)

Cualquier persona que desee operar uno de estos dispositivos deben someterse
a un proceso de certificacion exigido y otorgado por la autoridad responsable de la
seguridad de la Aviacion Civil (CASA) y cada uno de los vuelos requiere permiso
expreso de este organismo, como lo dispuesto por los Reglamentos de la Civil Aviation

Authority de Inglaterra.

Los VANTSs no pueden acercarse a menos de 30 metros de una persona y no se
les permite volar a menos de 5,5 kilometros de distancia de un aeropuerto. Ademas,
tienen que evitar las zonas donde hay importantes aglomeraciones de gente, como
también prescriben los Reglamentos de la Civil Aviation Authority de Inglaterra.

(Murillo Gonzalez, 2015)
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CASA ha promulgado las siguientes circulares de asesoramiento, relacionadas

con los VANTS:

a) Circular 101-01 v2.0 de Diciembre de 2016 “Sistemas de aeronaves pilotados

de forma remota: licencias y operaciones”.

b) Circular AC 101-2 (0) de Julio de 2002, “Aviones no tripulados y cohetes -

cohetes”.

c¢) Circular AC 101-3 (0) de Julio de 2002, “Aviones no tripulados y cohetes -

modelo de avion”.

d) Circular AC 101-05 v1.0 de Septiembre de 2016, “Funciones y deberes de

los controladores de mantenimiento RPAS”.

e) Circular AC 101-10 v1.2 de Septiembre de 2016, “Sistemas de aeronave
piloteados remotamente: operacion de RPA excluido (que no sea una

aeronave modelo)”.

Recientemente, el 17 de octubre de 2017, la Direccion de Seguridad de la
Aviacion de CASA, promulgo bajo la regulacion 11.245 del Reglamento de Seguridad
de la Aviacion Civil de 1998, el instrumento CASA 96/17 “Direccién - operacion de

ciertas aeronaves no tripuladas”, el cual brinda:

a) Instrucciones relativas a la operacion de aeronaves no tripuladas cerca de
aerédromos controlados por lo que no se debe operar una aeronave no
tripulada dentro de los 5,5 kilometros del area de movimiento de un

aerodromo controlado.

b) Instrucciones relativas a la operacion de aeronaves no tripuladas cerca de
aerédromos no controlados por lo que no se debe operar un VANT dentro de
los 5,5 kilometros del area de movimiento de un aerédromo no controlado,
por lo que si el piloto remoto que controla una aeronave no tripulada dentro

de los 5,5 kilometros del area de movimiento de un aerédromo no controlado
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observa, que una aeronave tripulada estd operando hacia o desde el

aerodromo, debe alejarse de la trayectoria de la aeronave tripulada.

¢) Instrucciones relacionadas con la operacion de aeronaves no tripuladas, a mas
de 192 metros de altura, por lo que en general, salvo autorizaciones expresas,

los VANTSs no deben operar a mas de 192 metros de altura.

d) Instrucciones relacionadas con la operacion de aeronaves no tripuladas en el
area de operaciones de emergencia, por las que un VANT no puede operar en
un area donde se esta llevando a cabo un incendio, una actividad policial u

otra operacion de emergencia o seguridad publica.

e) Instrucciones relacionadas con la operacion de VANT cerca de las personas,
los cuales no pueden operar a menos de 30 m de una persona, a menos que la
persona tenga obligaciones esenciales para el control o la navegacion del

VANT.

f) Instrucciones relacionadas con el funcionamiento de un so6lo VANT o

aeromodelo, por lo que solo se debe operar un VANT a la vez.

2.2. Republica Federativa de Brasil:

En Sudamérica, la Republica Federativa de Brasil, es lider en el uso de VANTSs

en todos sus ambitos, y en el plano de seguridad, el pais ha invertido y continua

invirtiendo en los mismos intensificando su uso para patrullar sus fronteras. (Murillo

Gonzalez, 2015)

La Agencia Nacional de Aviacion Civil (ANAC) de Brasil aprobo el 3 de mayo

del corriente afio 2017, el reglamento RBAC-E 94 EMD 00 “requisitos generales para

aeronaves no tripuladas de uso civil”’, quedando a partir de entonces sujeto a

responsabilidad civil, administrativa y criminal. El objetivo de la normativa es hacer

viables las operaciones de dichos vehiculos y preservar la seguridad de las personas.

116



La regulacion, al igual que las regulaciones de la mayoria de los paises, distingue

a los VANTS en clases, considerando su peso:

a) La Clase 1 incluye VANTs que pesen mas de 150 Kg, tienen que cumplir
normas equivalentes a las de aeronaves tripuladas, por lo que también deben
ser certificados por la ANAC e inscriptos en el Registro Aeronautico
Brasilefio (RAB). Los pilotos deben contar con licencia y certificado médico

aeronautico (CMA). Asimismo, todos los vuelos deben ser registrados.

b) La clase 2, se refiere a las aeronaves con peso entre 25 y 150 Kg, que no
necesitan ser certificados, pero los fabricantes deben observar los requisitos
técnicos exigidos yser aprobado por la ANAC. Ademas se requiere su registro
en el registro de aeronaves del Brasil (RAB). Los pilotos deben tener CMA

y licencia y habilitacion especifica; y todos los vuelos deben estar registrados.

c¢) Laclase 3 incluye los VANTSs desde los 250 gramos hasta 25 Kg. En caso de
que se operen a una altura de 120 metros sobre el nivel del suelo y se
encuentre la meta a la vista. La norma prevé que todos los operadores de
VANTSs de mas de 250 gramos, sean usadas para aplicaciones recreativas o
comerciales, tienen que registrar sus aparatos ante la ANAC, sin necesidad
de requerir el CMA o el registro de todos los vuelos. También se exige
licencia para pilotar VANTs de menos de 25 kilos pero que puedan volar por

encima de los 122 metros.

d) Quienes utilicen aparatos de peso menor de 250 gramos no estaran sujetos al
cumplimiento de las exigencias del reglamento analizado, debido a que sus

aparatos son considerados de reducido potencial lesivo.
e) En todos los casos, la edad minima para operar un VANT es de 18 afios.
Por regla general, los VANTs de mas de 250 Kg solo podran volar en zonas
distantes de terceros, teniendo la prohibicion de volar a menos de 30 metros horizontales

y de altura aglomeraciones de personas que no han autorizado ser filmadas o vigiladas

por este tipo de aparatos. Ello, en aras de preservar la seguridad y la intimidad de las
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personas, debido a que la gran mayoria de los VANTSs de uso comercial necesita de una

distancia menor para hacer este tipo de registros.

Tal restriccion hace practicamente inviable, el uso de los VANTSs comerciales
para sobrevolar ciudades o para usar los aparatos para filmar eventos como partidos de
fatbol, espectaculos musicales al aire libre o manifestaciones excepto que los

participantes lo hayan permitido textualmente a la hora de comprar las entradas.

La unica excepcion general, es cuando el VANT es operado por fuerzas de

seguridad publica, tales como la policia, los militares o los bomberos,

El Reglamento establece, la total responsabilidad del piloto remoto/operador de
acuerdo a las normas de uso del espacio aéreo del Departamento de Control del Espacio
Aéreo (DECEA), por lo que quienes violen las normas pueden ser sancionados no s6lo

administrativa, sino también civil y penalmente.

La reglamentacion también prohibe:

a) el uso de VANTS para transportar personas, animales o articulos peligrosos.

b) Y que cada piloto remoto opere simultaneamente mas de un vehiculo a la

VCZ.

Durante los Juegos Olimpicos de Rio 2016, por temor a que los VANTSs puedan
transportar alguna sustancia bioldgica, quimica o radioactiva, se los caracterizé como
arma de destruccion masiva (ADM). Razon por la cual se utilizaron bloqueadores-
inhibidores de sefial para impedir que los diferentes modelos de VANTs civiles
comerciales sobrevolaran sobre los sectores donde se desarrollaron los Juegos

Olimpicos de Rio 2016. (Montenegro, 2017, p.17)

2.3. Canada.
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Canada es otro de los paises que se ha movido rapidamente para establecer un
marco juridico para la utilizacion de esta tecnologia en el area civil, pero al igual que el
resto de los paises occidentales, el mismo es de caracter provisorio y se encuentra

plasmado, no en una ley, sino en un reglamento.

En Canada, el organismo que gestiona el uso de los VANTs, es el Ministerio de
Transporte de Canad4, y el 16 de marzo del corriente afio 2017 sancion6 la Orden

provisional N° 8 relativa al uso de VANTSs

La orden provisional N° 8 relativa al uso de VANTS, exige contar con un
certificado especial de operaciones de vuelo (SFOC), para los dispositivos de mas de
35 kg. Si pesa menos de 35 kg, y esta orientado a un uso recreativo entonces no es
necesario un permiso, ni si el peso es inferior a 35 Kg, aunque si se requiere permiso si

es usado con fines comerciales.

Y esta exento de estas reglas si el VANT recreativo se opera en un campo o

evento perteneciente a la Asociacion Modelo Aeronautica de Canada (MAAC).

La orden provisional N° 8 relativa al uso de VANTS, para mantener a las
personas, aeronaves y propiedades seguras a los pilotos remotos/operadores VANTs
se les exige volar:

a) Debajo de 90 metros sobre el suelo.

b) A mas de 30 metros de distancia de vehiculos, embarcaciones y publico, si

el VANT pesa mas de 250 gramos y hasta 1 kilogramos.

¢) A mas de 75 metros de distancia de vehiculos, embarcaciones y publico si

el VANT pesa mas de 1 kilogramos y hasta 35 kilogramos.

d) A mas de 5,5 kilometros de los aerédromos, cualquier acropuerto, base de

hidroaviones o areas donde despeguen las aecronaves.
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e) A mas de 1,8 kilometros de helipuertos o aerodromos utilizados unicamente

por helicopteros.

f) Fuera del espacio aéreo controlado o restringido.

g) A mas de 9 kilometros de distancia de una zona de peligro natural o

desastre.

h) Lejos de las areas donde la operacion podria interferir con el accionar de la

policia o de otros organismos gubernamentales.

1) Durante el dia y nunca se debe volar entre las nubes.

j) En todo momento, dentro de su alcance visual.

k) Solo si esta claramente identificado con el nombre, direccion y nimero de

teléfono del propietario.

En cambio, para los VANTSs menores de 250 gramos para uso recreativo, a sus

pilotos remotos/operadores se les exige:

a) Operar el VANT durante el dia y cuando hace buen tiempo.

b) Operar el VANT dentro del alcance visual, sin emplear ayuda de una

camara, monitor o teléfono inteligente a bordo.

c) Asegurar que el VANT sea seguro para volar antes del despegue.

d) Respetar la privacidad de los demas.

e) Evitar volar sobre propiedad privada o tomar fotos o videos sin permiso.

En cuanto a los requerimientos legales para operar VANTS no recreativos, en

Canada se debe:
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a) Cumplir con las reglas de la Regulacion de Aviacion Canadiense, seccion

602.41 “vehiculos aéreos no tripulados”.

b) Respete el Codigo Penal de Canada, su ley provincial de violacion, asi
como todas las leyes municipales, provinciales y territoriales aplicables que
se apliquen.

c¢) Seguir las reglas de la orden provisional N° 8 relativa al uso de VANTs.

Los inspectores del Ministerio de Transporte de Canadé investigan los informes
de uso inseguro e ilegal de los VANTS, e involucran a la policia local si se han violado
los preceptos de otras leyes, como por ejemplo, el Codigo Penal y las leyes de
privacidad, pudiendo el piloto remoto/operador del VANT infractor, enfrentar serias
consecuencias, que pueden incluir multas y/o tiempo en la carcel, si se:

a) Pone a otras aeronaves en riesgo.

b) Vuela donde no se esta permitido.

c) Pone en peligro la seguridad de cualquier persona.

Dada la creciente popularidad y la importancia economica de los VANTS, el
Ministerio de Transporte de Canada ha propuesto nuevas regulaciones para abordar los
requisitos de seguridad, que aun se encuentran en debate, referentes a:

a) Nuevas reglas de vuelo.

b) Requisitos de marcado y registro de aeronaves.

¢) Prueba de conocimiento.

d) Limites minimos de edad.
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e) Permisos de piloto para ciertas operaciones.

2.4. Republica de Chile:

La Republica de Chile fue el primer pais latinoamericano en regular

provisoriamente el uso de VANTs.

La Reptblica de Chile ha instrumentado un sistema similar al que
posteriormente adoptaron el resto de los paises latinoamericanos, por cuanto entre otros
requisitos los pilotos remotos, explotador u operador, deben presentar un plan de vuelo,
efectuar las solicitudes correspondientes y establece una restriccion al uso de los
VANT prohibiendo su vuelo sobre poblados y/o terminales aéreas de aerodromos. Su
principal diferencia consiste en que a los VANTS, los considera aeronaves. [Direccion

General de Aeronautica Civil de Chile (DGAC), 2014].

Por su similitud al Reglamento Provisional de los Vehiculos Aéreos no
Tripulados (VANT) de Argentina aprobado por la Resolucion ANAC N° 527/2015, nos

extenderemos en la normativa transitoria sobre VANTSs de Chile.

El 10 de abril de 2015, la Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC) de
Chile aprob6 la Norma DAN 151 referida a la “Operacion de Aeronaves Pilotadas a
Distancia (RPAS) en Asuntos de Interés Publico, que se Efectien sobre Areas
Pobladas” y con caracter transitorio, a la espera de ser modificada cuando la OACI

publique un reglamento general.

En ella se establece que toda persona y/o entidad que quiera realizar operaciones
con un VANT debe antes obtener una autorizacion de la DGAC y su operador debe ser
mayor de edad, tener una credencial otorgada por ésta. Para obtener esta autorizacion,
la DGAC requiere la poliza de seguro de responsabilidad civil por dafios a terceros en
la superficie, exigida por la Junta de Aeronautica Civil (JAC) y la firma de una
“declaracion jurada simple de responsabilidad solidaria”, bajo la cual se asume la

responsabilidad civil y/o penal que pueda derivarse del uso del VANT.
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Es importante considerar que la normativa DAN-151, al igual que en

Argentina, excluye a los VANTSs de uso recreativo.

El operador de un VANT debera cumplir una serie de requisitos para su vuelo

por las que no podra, entre otras:

a) Violar los derechos de otras personas en su privacidad y su intimidad.

b) Operar en forma descuidada o temeraria que ponga en riesgo a otras
aeronaves en tierra o en el aire, ni lanzar o descargar objetos desde un VANTs
operando en el aire, ni poner en riesgo la vida de las personas, la propiedad

publica o privada, ni operar bajo la influencia de las drogas o el alcohol.

c¢) Operar a una distancia menor de 2 kilometros de la prolongacion del eje de
la pista y una distancia menor de 1 kilometro paralelo al eje de la pista de un

aerodromo.

d) Efectuar operaciones a una distancia mayor de 500 metros en una pendiente

visual y a una altura mayor de 130 metros sobre la superficie en que se opere.

e) Operar sobre instalaciones de la FACH, areas de incendio, areas prohibidas
y peligrosas, ni sobre zonas restringidas, a menos que cuente con autorizacion
de la Autoridad competente. Estas areas se encuentran publicadas por la
DGAC, en el AIP (Publication of Aeronautical Information- publicacion de

informacion aeronautica) Chile.

f) Operar mas de una aeronave en forma simultanea, ni de noche, ni en eventos

masivos. sin una autorizacion especial.
g) Exceder el 80% de la total autonomia establecida por el fabricante, no

pudiendo durar el vuelo mas de 60 minutos. El traspaso del mando y control

del VANT, a otro operador no podra efectuarse con la aeronave en vuelo.
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2.5. Repiblica de Colombia.

El ordenamiento juridico de la Republica de Colombia le aplica a los VANTSs
las mismas normas que a los aeromodelos. Esto significa que, al igual que en
Argentina, no seran considerados aeronaves y, por lo tanto, no estaran sujetos a las
disposiciones aeronduticas. Entre su normativa establece que los VANTS con fines no
deportivos (como la teledeteccion, fotografia o television) estan permitidas, teniendo
en cuenta lo normado en la seccion “Otras operaciones” del Reglamento Aeronautico
de Colombia (RAC), numeral 4.258.2. (Callegari, & Goberna, 2015; Antacli, &
Marrella, 2016).

Contrario a las nuevas normas impuestas en Estados Unidos, la mas reciente
regulacion colombiana para los VANTS, representada por la Circular 002 del 3 de
septiembre del 2016 de la Aeronautica Civil de Colombia, limita el uso de vehiculos
aéreos no tripulados al otorgarle un tratamiento especial y restrictivo que al aplicar
varios controles propios de la regulacion aérea exigiendo a los operadores la licencia de
piloto, que en Estados Unidos, para determinados casos han eliminado. Ademas se
piden registros, seguros, conocimientos meteoroldgicos, planes de vuelo, sistemas de

seguridad operacional, entre muchos otros requisitos.

2.6. Reino de Espaiia:

El Consejo de Ministros del Reino de Espafia aprobo el 4 de julio de 2014 el
Real Decreto-Ley 8/2014, de “aprobacion de medidas urgentes para el crecimiento, la
competitividad y la eficiencia”, (BOE - Boletin Oficial del Estado de Espafia, 2014),
el cual muestra la postura del Reino de Espafia de comenzar a legislar sobre los
VANTs, facultando al Ministerio de Defensa y al Ministerio de Fomento a delinear una
politica efectiva sobre los requisitos y limitaciones que se le aplicaran a los VANTSs en

materia del espacio aéreo.

El Real Decreto-Ley 8/2014, en su seccion 6% recoge el régimen temporal para

las operaciones con aeronaves pilotadas por control remoto, los llamados VANTs, de
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peso inferior a los 150 kg al despegue, en el que se establecen las condiciones de

explotacion de estas aeronaves para la realizacion de trabajos técnicos y cientificos.

Cabe aclarar que la Agencia Estatal de Seguridad Aérea se encarga de la
regulacion de operaciones con VANTSs de hasta 150 kg. Para VANTSs por encima de
este limite, se ha establecido una normativa a nivel europeo, y el organismo encargado

de regular estas aeronaves es EASA (European Aviation Safety Agency).

Posteriormente, dicha normativa fue tramitada como ley, proceso que culmind
el 15 de octubre del 2014 con la publicacion en el BOE (Boletin Oficial de Espafia), de
la Ley 18/2014, de ‘“aprobacion de medidas urgentes para el crecimiento, la

competitividad y la eficiencia”.

Este reglamento temporal contempla los distintos escenarios en los que se
podran realizar los distintos trabajos aéreos en condiciones de seguridad y en funcion
del peso de la aeronave. Ademas, las condiciones aprobadas completan el régimen
general de la ley 48/1960 de Navegacion Aérea, aprobada el 21 de julio de 1960, y
establecen las condiciones de operacion con este tipo de aeronaves, ademas de otras

obligaciones.

Por otro lado, en su articulo 50.1.2° de la ley 18/2014 del 14 de octubre del
2014, de “aprobacion de medidas urgentes para el crecimiento, la competitividad y la
eficiencia”, en su Seccion 6%, especifica, en cuanto a las operaciones de aeronaves
civiles pilotadas por control remoto, lo siguiente: el operador sera “...responsable de la
aeronave y de la operacion, del cumplimiento del resto de la normativa aplicable, en
particular en relacion con el uso del espectro radioeléctrico, la proteccion de datos o la

toma de imagenes aéreas, por los dafios causados por la operacion o la aeronave”.

El articulo 150 de la vigente Ley 48/1960 de Navegacion Aérea, aprobada el 21
de julio de 1960, en linea similar la inmensa mayoria de los paises, los VANTSs no
podran realizar ninguin servicio publico de transporte aéreo de personas o de cosas, con

0 sin remuneracion
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Cabe destacar que la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA) de Espana
concedid la matricula EC-LYG al primer VANT de uso civil de altas capacidades y
ultima tecnologia desarrollado por ingenieros y técnicos espafioles de la empresa
Flightech Systems y que emplearon, segun su opinion, mas de siete afios en certificarlo.

(Avionypiloto, 2013).

2.7. Estados Unidos de Norteamérica (EEUU).

En los EE.UU luego de la sancion de diversas Directivas que regulan el empleo
de los VANTSs, se ha optado por elaborar un proyecto de ley el cual iniciara un largo
recorrido al ser puesto para su debate publico. Se preveia que su posible sancion fuese

para el pasado afio 2017. (Vaninetti, 2015).

Paralelamente se dictd una nueva Directiva en cuanto a la exportacion de
VANTSs para fines militares a paises aliados construidos en los EE.UU donde se
establece la prohibicion de su uso en espionaje ilegal y contra la poblacion civil.

(Vaninetti, 2015).

El 21 de junio del 2016, la Federal Aviation Administration, autoridad de
regulacion de aviacion de Estados Unidos (FAA), promulgdé un nuevo conjunto de
normas, denominado “Part 107, las cuales regulan el uso de VANTSs por operadores

comerciales.

Antes de esta nueva regulacion, solo se permitia el vuelo de VANTSs
empresariales tras recibir una aprobacion especial y una licencia de piloto; y los vuelos
recreacionales hasta la altura maxima de 122 metros y lejos de aeropuertos. Con las
nuevas normas, se reemplaza la licencia con un certificado especifico de conocimientos
para volar VANTS, flexibilizando a las compaiiias para que vuelen con menores costos

y sin demasiada burocracia.

Los VANTSs deben contar con su registro obligatorio, pesar un minimo de 249

gramos y no pueden pesar mas de 25 kilos, los pilotos remotos deben contar con un
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minimo de 16 afios y recibir un certificado de conocimiento aéreo eximiéndolos de pasar

una prueba médica o acumular horas de vuelo en un simulador.

Establece que las empresas que empleen VANTS para sus servicios solo podrian
hacerlo durante horas diurnas o creptsculo civil (30 minutos antes del amanecer oficial
a 30 minutos después del atardecer oficial) con una iluminacién anticolision adecuada

y una visibilidad meteoroldgica minima de 4,82 kilémetros desde la estacion de control.

Las nuevas normas no estipulan nada sobre los vuelos autbnomos y requieren
que el piloto remoto o un observador designado, mantenga en todo momento contacto
visual con el aparato sin ayuda de ningn dispositivo que no sean lentes correctivos y
debe poder ceder el paso a otras aeronaves. Ademas no se permite que un operador

maneje simultineamente, mas de un VANT.

Los VANTSs pueden volar a una velocidad maxima de 160 kilometros por hora
y altura maxima 152 metros, no tienen permitido sobrevolar aglomeraciones, ni pueden
operar sobre ninguna persona que no participe directamente en la operacion, ni bajo un
estructura cubierta y tampoco dentro de un vehiculo cubierto estacionado, pero los
VANTs pequefios ahora pueden sobrevolar areas donde hay pocas personas sin
necesidad de la aprobacion de la FAA y deberan informar al control de trafico aéreo si
estan planeando volar una mision sobre areas con mucha poblacion o con trafico aéreo

pesado.

La certificacion de aeronavegabilidad de la FAA no es obligatoria. sin embargo,
el piloto remoto al mando, debe realizar una verificacion previa del VANTSs para

garantizar que esté en condiciones de operar con seguridad.

Actualmente para hacer un uso civil, no comercial de un VANT, es necesario la
autorizacion expresa de la FAA. La agencia gubernamental quiere sustituir este
procedimiento considerado obstructivo, por regulaciones a nivel nacional, que no sélo
tome en cuenta los posibles usos que los dispositivos pueden tener en la actualidad, sino
también la proyeccion que habra en el futuro donde posiblemente, se regulen también,

a los VANTSs autonomos.
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Entre las medidas que la FAA estd preparando, también se encuentra la
aplicacion de un sistema de control de trafico aéreo a través de satélites. (Murillo

Gonzalez, 2015)

Como se podra observar, respecto a los limites operacionales, certificacion y
responsabilidades del piloto remoto, requerimientos y modelos de los VANTS; excepto
pequeias diferencias no varian con las reglamentaciones provisorias del resto de los

paises analizados en el presente.

2.8. Republica Italiana:

La Republica Italiana también ha acompafiado este avance sobre la regulacion
de los VANTS, por parte del Ente Nacional de Aviacion Civil (ENAC, sigla derivada
del italiano “Ente Nazionale per I'Aviazione Civile”), su autoridad de aplicacion

aeronautica.

El Ente Nacional de Aviacion Civil (ENAC), en un principio promulgd el
Reglamento Italiano Nro. 42/2013 “sobre medios aéreos de pilotaje remoto”, del 16 de
diciembre del 2013, el cual fue posteriormente enmendado por el reglamento 23/2015,
del 16 de julio de 2015 de igual nombre, es una normativa que abarca casi todas las
aristas operacionales de los VANTSs, desde su definicion, entendiéndolos como
aeronaves, con limitaciones en su peso (25kg), pasando por las operaciones
autorizadas, especializadas o experimentales, quedando prohibido el transporte de
mercancias y terminando con la aeronavegabilidad del mismo, donde se ha fijado como
se expediran los certificados y los seguros que deberan tener para poder operar

(Agostinelli, 2014).

Es fundamental mencionar que la legislacion italiana ha hecho hincapié en la
proteccion de datos y privacidad, exigiendo la acreditacion de su conocimiento por parte
del piloto remoto/operador, en la documentacion presentada para obtener los certificados

y ser evaluado por la autoridad competente
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2.9. Estados Unidos Mexicanos:

Dentro del ordenamiento juridico de los Estados Unidos Mexicanos
encontramos la circular CO AV-23/10 R4, “que establece los requerimientos para
operar un sistema de aeronave pilotada a distancia” en el espacio aéreo mexicano que
emitio el 25 de julio del 2017 la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) a
través de la Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC), se dispuso una
normatividad para preservar la seguridad de usuarios y personas, y en ¢l se mencionan
las limitaciones, leyes, reglamentos, normas federales y locales, que deben seguir los

operadores en tierra, sean personas fisicas o juridicas.

La circular obligatoria CO AV-23/10 R4 es aplicable a todas las personas fisicas
o juridicas que operen o pretendan operar un VANT (RPA) asi como a los fabricantes,
importadores y comercializadores de los mismos y, de hecho, con el proposito de tomar
en cuenta las nuevas practicas internacionales en el sector, actualiza y reemplaza a la

Circular CO AV-23/10 R3, la cual habia sido publicada en el 31 de mayo de 2016.

La circular CO AV-23/10 R4, “que establece los requerimientos para operar un
sistema de aeronave pilotada a distancia” en el espacio aéreo mexicano no es aplicable
a:

a) Los VANTSs de Estado que efectiien operaciones militares, policiales, patrullas

fronterizas y maritimas, las mismas deberan sujetarse a las disposiciones

detransito aéreo sefialadas en el articulo 37 de la Ley de Aviacion Civil.

b) Los VANTs clasificadas como autonomos.

c¢) Los globos libres no tripulados.

d) Los VANTSs operados en interiores, espacios cerrados.

e) Los VANTs operados dentro de instalaciones abiertas donde no se

sobrepasen los limites laterales, ni el punto mas alto de la instalacion

aplicable.
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La Circular incluye la forma en que son regulados y autorizados los VANTSs
para una operacion segura, asi como la evolucion gradual de estas operaciones, por lo
que se contempla que la normatividad continuara siendo revisada y actualizada tal y
como se indica en el proyecto de Norma Oficial Mexicana PROY-NOM-107-SCT3-

2016 denominado popularmente como: “el proyecto”.

Con respecto a la clasificacion de los VANTs (RPAS), segtn la nueva circular
la normatividad se divide en dos vertientes: por el peso de las aeronaves y sin considerar
su peso, por su uso pueden ser recreativas, privadas no comercial y comercial. En el
primer caso, se distinguen en tres categorias: los VANTs Micros, de 2 kilogramos o
menos; los VANTSs pequefios mas de 2 hasta 25 kilogramos y los VANTSs grandes, de

25 kilogramos en adelante.

Existen requerimientos y limitaciones generales que aplican a las tres categorias
y tipos de uso de RPA similares a las establecidas en la circular anterior CO AV-23/10
R3, rescatando tan solo las de interés para el presente trabajo, las siguientes

responsabilidades del piloto remoto del VANT:

a) No debe operar el VANT si el vuelo no puede hacerse de manera segura y no
debe desde el VANT, dejar caer ni tirar, aunque tenga paracaidas), cualquier

objeto o material que pueda causar dafio a cualquier persona o propiedad.

b) No debe operar el VANT, en las zonas prohibidas, restringidas o peligrosas,
establecidas en la Publicacion de Informacion Aeronautica (PIA) de México,
por lo que es responsable de verificar previamente los NOTAMS (Notice To

Airmen - informacion para aviadores).

c¢) No utilizar los VANTS para transportar mercancias peligrosas y/o sustancias

prohibidas por la ley, ni para emplear o transportar armas o explosivos.
d) De operar al VANT a linea de vista, por lo que debe ser capaz de verlo durante

todo el vuelo con el fin de saber su localizacion, actitud, altitud, direccion, la

existencia de otros traficos aéreos o de otros peligros y determinar que el
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VANT no ponga en peligro la integridad fisica o la vida de las personas o

dafios a la propiedad.

e) De su operacion, uso y en caso de incidente o accidente, de los dafios y/o
lesiones causados por el mismo por lo que no debe operar el VANT de una
manera negligente o temeraria, que ponga en peligro la vida o la propiedad
de terceros, por lo que esta prohibido actuar o intentar actuar en estado de

ebriedad o bajo los efectos de estupefacientes, psicotropicos o enervantes.

f) De respetar todas las leyes, reglamentos y normas de indole federal o local,
relacionadas con seguridad nacional, seguridad publica, proteccion de la
privacidad, propiedad intelectual, entre otras siendo también responsable por
el mal uso que se dé a la informacién obtenida durante la operacion del

VANT.

g) De dar en todo momento y sin excepcion alguna, el derecho de paso a
cualquier aeronave tripulada, a menos el VANT y la otra aecronave estén bajo

control positivo por los Servicios de Transito Aéreo.

h) Los VANTSs con matricula o registro extranjero u operados por operadores
de RPAS extranjeros con fines cientificos, deben de solicitar permiso a la
Secretaria de la Defensa Nacional en cumplimiento con el articulo 29

fraccion X VIII de la Ley Organica de la Administracion Pablica Federal.

El 20 de septiembre de 2017 se publico un proyecto de Norma Oficial Mexicana

PROY-NOM-107-SCT3-2016 denominado ‘“el proyecto” que se encuentra en un

proceso de discusion y consulta por cualquier interesado, confirmando asi, la intencion

de la DGAC de actualizar la regulacion en la materia.

2.10. Republica de Portugal.

En Portugal, , el 14 de diciembre del afio 2016, la Autoridad Nacional

de la Aviacion Civil (ANAC), y de conformidad con lo dispuesto en el
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articulo de su ley organica 15/1999,estableci6o reglas de seguridad
obligatorias por medio del “Reglamento 1093/2016 condiciones de
operacion aplicables a la utilizacion del espacio aéreo por los sistemas de
aeronaves civiles pilotadas de forma remota”, generalmente conocido como
“Codigo Drone”, con la finalidad de reglamentar el uso y las condiciones de vuelo para
proteger a las personas y los bienes en el suelo y las otras aeronaves en el

aire.

Entre las recomendaciones generales que se deberian adoptar, se encuentran las

siguientes:

a) Asegurarse de que el VANT se encuentre en perfectas condiciones.

b) Seguir las instrucciones de seguridad del fabricante.

¢) Mantener contacto visual con el VANT durante todo el vuelo.

d) Volar con buena visibilidad y bajo buenas condiciones meteoroldgicas.

e) Cuando se observe alguna aeronave tripulada, desviar el VANT de la ruta y

darle prioridad a la aeronave tripulada.

f) Respetar la privacidad de todas las personas, mantener de ellas una

distancia minima de 30 metros.

g) Mantener una distancia segura minima de 30 metros de las personas y de los

bienes, con el objeto de evitar dafios causados por el VANT.

El mismo codigo también prevé las siguientes restricciones legales:

a) No sobrevolar donde haya una concentracion de mas de 12 personas.

b) Se prohibe volar VANTSs que pesen mas de 25 kilogramos sin autorizacion

de la Autoridad Nacional de Aviacion Civil (ANAC).
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¢) No se pueden hacer vuelos nocturnos, operaciones mas alla de la linea de
vision, ni vuelos sobre los 120 metros de altura, sin autorizacion de la

ANAC.
d) No sobrevolar zonas de desastres donde se estén realizando operaciones de
proteccion y socorro sin autorizacion del comandante de las operaciones de

SOCOITO.

e) No volar sobre las alturas definidas en las areas de proteccion operacional

de los aeropuertos nacionales, sin autorizacion de la ANAC.

f) No tomar fotografias ni hacer filmaciones aéreas sin entrar en contacto

previo con la Autoridad Aeronautica Nacional - Fuerza Aérea

g) Si se trata de un VANT de juguete, no volar sobre las personas, ni arriba de

los 30 metros de altura.

La principal distincién, es que Portugal considera que todos los

VANTSs son aviones, incluso los que se venden en las jugueterias.

1.1. Reino Unido.

La actual normativa de la Autoridad de Aviacion Civil (CAA sigla derivada del

inglés, Civil Aviation Authority) la cual se encarga de regular la aviacion civil en el

Reino Unido, prohibe volar VANTs, a menos de 150 metros de una aglomeracion de

personas, o a menos de 50 metros de un vehiculo o cualquier estructura que no esta bajo

el control del piloto del aparato.

Las distancias permitidas entre el VANT y el piloto remoto que lo dirige son de

500 metros en horizontal y de 120 metros en la vertical. El piloto que controla el VANT

puede perder contacto visual con este, pero debe previamente solicitar un permiso

especial de la Autoridad de Aviacion Civil (CAA).
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La CAA exige que los operadores/ pilotos remotos, tengan permisos y
demuestren habilidades basicas para pilotar, esta licencia es necesaria también para
cualquier vuelo que se destina a generar ingresos.

Los VANTSs orientados a tareas de vigilancia tienen alin mayores restricciones.
(Callegari, & Goberna, 2015; Murillo Gonzalez, 2015)

2.12. Republica Oriental del Uruguay (ROU).

Por su parte, la Direccion Nacional de Aviacion Civil e Infraestructura

Aeronautica de la Republica Oriental del Uruguay emitié la Resolucion 291/2014, de

fecha 29/8/2014 de ordenamiento basico para VANTs.

La Resolucion 291/2014 clasifica a los VANTS, cualquiera sea su denominacion

comercial o comun en:

a) Dispositivos Aéreos Operados a Distancia Menores, de hasta 25 kg de peso.

b) Dispositivos Aéreos Operados a Distancia Medianos, de mas de 25 kg de

peso y hasta 260 kg de peso vacio.

c¢) Dispositivos Aéreos Operados a Distancia Mayores, o Sistema de Aeronave

Pilotada a Distancia, de mas de 260 kg de peso vacio.

Para todos los VANTSs se prohibe salvo autorizacion expresa de la Autoridad

Aeronautica:

a) el transporte de pasajeros.

b) las operaciones internacionales.

c) el vuelo en areas prohibidas o restringidas.
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d) el vuelo sobre areas pobladas o concentraciones de personas.

e) el vuelo en zonas de trafico de aeropuertos y aerodromos.

Para los VANTSs menores, dedicados exclusivamente al deporte o la recreacion

no s requieren:

a) Registro.

b) Certificado de Aeronavegabilidad.

c¢) Licencia, autorizacion o permiso para el operador.

Pero para estos VANTs menores, dedicados exclusivamente al deporte o la

recreacion no podran operar:

a) En espacios aéreos controlados o en la zona de trafico de aerédromos, salvo

autorizacion otorgada por la autoridad ATM (Control de Transito Aéreo).

b) Por encima de 120 metros de altura.

c) La operacion se realizara en todos los casos en condiciones minimas visuales
(VMC, sigla proveniente del inglés Visual Minimal Conditions) y en linea

directa de vista.

En cuanto al resto de los VANTS, respecto a su inscripcion, registro, matricula,
certificado de acronavegabilidad, licencia aeronautica, limitaciones operativas, etcétera,
no varia demasiado del resto de las normativas provisionales de la region. Su principal

diferencia radica en que:

a) A los VANTSs de mas de 260 kg de peso vacio, dedicados exclusivamente al

deporte o la recreacion se las consideran aeronaves y deberan dar
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cumplimiento al Coédigo Aeronautico Uruguayo, normativa nacional

aplicable, ademas de lo expresamente previsto en la presente Resolucion.

b) A los VANTs menores, medianos y mayores utilizados en actividades
remuneradas de cualquier tipo se consideran incluidas en lo dispuesto en el
articulo 122 “Trabajos Acéreos” del Codigo Aeronautico Uruguayo,
debiéndose dar cumplimiento a los Decretos Numeros 39/977 de 31 de enero
de 1977 y 314/994 del 5 de julio de 1994 y el operador/piloto remoto, debera
contar con seguro de responsabilidad civil o seguro aeronautico en el caso

que se trate de aeronaves.

2.13. Agencia Europea de Defensa (AED):

La Agencia Europea de Defensa (AED), es una de las tres Agencias de la Union
Europea que funcionan exclusivamente en el ambito de la politica europea de seguridad

y defensa de los Estados miembros, a excepcion de Dinamarca.

La Agencia Europea de Defensa (EDA) ha comenzado a implementar politicas
sobre el Cielo Unico Europeo y los VANTS. En el Salon Aeronautico de Paris del 2013,
tanto la EDA como Eurocontrol suscribieron una lista de prioridades para poder
integrar a los VANTSs al espacio aéreo europeo. Esta coalicion europea, sumado a los
avances de las legislaciones de la eurozona, nos demuestra el claro objetivo de Europa

al respecto. (Infodefensa, 2013).

En consonancia con el objetivo expresado en el parrafo anterior, el 27 de octubre
del 2016, la Direccion General de Movilidad y Transporte (DG MOVE), dependiente
de la Comision Europea; la Agencia Europea de Defensa (EDA, por sus siglas en
inglés), y el proyecto de Gestion del Trafico Aéreo Unico Europeo (SESAR - sigla derivada
del inglés “Single European Sky ATM Research”), en coordinacion con la Autoridad
Aeronautica Europea (AESA), estan intensificando sus esfuerzos para abordar la
integracion de los VANTS en el sistema europeo de gestion de la aviacion y el trafico

aéreo. (Infodefensa, 2016).
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IT) Conclusiones parciales.

Oportunamente se ha expresado en el presente trabajo que el régimen juridico
de la utilizacion de los VANTS, desde diferentes perspectivas, plantea grandes retos,
por lo que este fendmeno tecnologico, relativamente moderno, merece una atencion

multidisciplinaria.

Por lo hasta aqui analizado, y especialmente en el presente capitulo, en el
derecho comparado podemos observar al igual que lo acontecido en el ordenamiento
juridico interno de la Reptiblica Argentina, tratado en el capitulo anterior, la tecnologia
se ha anticipado al ordenamiento legal, administrativo y de seguridad del uso del
espacio aéreo, razon por lo que como consecuencia natural de una mayor demanda de
la regulacion del uso de VANTS, esta ira escalando progresivamente en los distintos

paises.

Ademas de las Regulaciones nacionales e internacionales por medio de
reglamentaciones provisorias, tendran que ser instrumentadas para crear y/o adaptar
rapidamente las legislaciones para que el funcionamiento de esta tecnologia pueda
regularse y utilizarse dentro del marco de una ley y asegurarse de que los VANTs no

sean utilizados indebidamente.

Si bien casi todos los paises tienen iniciativas o proyectos vinculados con los
VANTs muy similares, no todos han decidido encarar una regulacion legal especifica
en la materia con cierta garantia de perdurabilidad en el tiempo, particularmente para
aquellos de uso civil, por lo que la misma problematica se encuentra presente en

practicamente todo el mundo occidental analizado.

A lo largo del trabajo hasta ahora realizado, se pudo determinar que las normas
juridicas definen con claridad el interés de proteger la seguridad en el espacio aéreo,
delimitando técnicamente el concepto de aecronave y estableciendo reglas de aplicacion
generales tales como, entre otros, los requisitos para acceder al certificado de
aeronavegabilidad de conformidad con el articulo 31 del Convenio de Chicago o para

la obtencion de una licencia de pilotaje prescripta por la Circular 328 - AN/190 de la
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OACI, etcétera, los cuales son perfectamente aplicables a los VANTS. (Quintana Carlo,

2015)

Entre otros interrogantes, resultan comunes a todos los paises, los vinculados a
los desafios que representard la integracion de éstas aeronaves a los espacios
controlados no segregados para tratar de congeniar en un mismo espacio aéreo las
actividades de ambos tipos de aeronaves (tripulados o sin tripulantes), para evitar

accidentes con sus consecuentes dafios.

Igual inquietud despierta la integracion de los VANTs a los aeropuertos
tradicionales controlados no segregados, para realizar operaciones en los mismos, o
directamente crear acropuertos especificos para los VANTS civiles, como el inaugurado
el 1 de septiembre del corriente afio 2017, en la ciudad de Shanghai, en la republica

Popular China. (E!/ Dia, 2017).

Otro gran desafio sera regular estrictamente a éstos VANTSs cuando sean capaces
de trasladar a personas en un futuro no muy lejano por cuanto se prevé que dentro de
unos10 a 20 afios, podrian estar disponibles VANTs del mismo tamafio que un Boeing

737 comercial.

Y el mayor de los retos consistira sin dudas, el regular la integracion al espacio
aéreo no segregado y a los aeropuertos controlados no segregado, a los VANTSs

completamente autébnomos capaces de trasladar cargas y personas.

Sumandose a los desafios propios del uso civil para el desarrollo de actividades
comerciales, deportivas y/o de recreacion, constituye un grave problema el saber como
impedir que un VANT, que se vende con poco control para actividades deportivas o de
recreacion, se use para fines irregulares, especialmente por organizaciones criminales o

terroristas.

Por los demas, podemos resaltar que las regulaciones provisorias para el uso
civil de los VANTS, ya sea para empleo comercial, deportivos o recreacional, dictadas
en los distintos paises de la region son coincidentes en: la clasificacion de los VANTS,

la necesidad de una autorizacion habilitante, registracion e identificacion, las
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limitaciones operacionales para su uso, el respeto por la privacidad y seguridad de las
personas, medidas de prevencion referentes a garantizar la seguridad aérea,

responsabilidad civil, sanciones, etcétera.

En tanto que para los VANTSs gubernamentales y afectados entre otras tareas, a
la actividad de inteligencia y vigilancia, encontrandose su utilizaciéon enmarcada en
fines ajustados a normas constitucionales y legales, pueden ser implementados con éxito
si no afecta a la seguridad aérea ni a los derechos humanos personalisimos como el
derecho a la intimidad, a su integridad psicofisica, la propiedad, a la proteccion de los

datos personales.

Pese a que su utilizacion carece de un marco legal especifico, salvo las
disposiciones provisorias dictadas ante el incremento de su uso y la ausencia de un
marco regulatorio de operacion comun e internacional por parte de la OACI para todos
sus Estados miembro, las caracteristicas de los VANTSs permiten ser considerados como
una parte del sistema de transporte aéreo, local o global, sin perjuicio de que requieran
en determinados aspectos sus propias reglas, regulaciones y disciplinas para que puedan
utilizar el espacio aéreo no segregado y los aerédromos controlados no segregados, en
las condiciones de seguridad y fiabilidad impuestas al resto de las aeronaves tripuladas,
por lo que en principio, quedarian sometidos a las reglas generales. (Antacli, &

Marrella, 2016).

En conclusion, coincidiendo con las arribadas por Quintana Carlo, I.,
(2015),los problemas que, desde la optica del Derecho privado plantean el empleo de
los VANTSs, atendiendo fundamentalmente a su espiritu y finalidad; estan en su
mayoria, internacionalmente resueltos por el Derecho vigente; no hay mas que
remitirse a la Circular 328 de la OACI, al mismo Convenio de Chicago, a los Convenios
internacionales de Montreal y Roma; y a los Reglamentos de la UE que con algunas

salvedades en materia de seguros y otros no tan trascendentales, coinciden plenamente.

Por lo que a opinidon del autor, si bien resulta necesario dotar de un marco
normativo que regule, en algunos aspectos especificos, la actividad de los VANTSs,
dentro del marco de una ley, como el caso de que se lo considere acronave dentro del

Codigo Aeronautico, y no entre ordenamientos administrativos internos como las
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circulares o reglamentos provisorios, no se requiere la autonomia cientifica de los que

algunos juristas suponen que nos encontramos ante una nueva rama del Derecho.
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CAPITULO V.
DERRIBOS DE LOS VANTs.

I) Introduccion.

A partir de los atentados terrorista del 11 de septiembre del 2001, en el que se
emplearon aviones secuestrados para ser estrellados contra las Torres Gemelas del
complejo de edificios del World Trade Center y el edificio del Pentagono, sede del
Departamento de Defensa de los Estados Unidos; ser sobrevolado por un aviéon e
inclusive por un VANT, puede convertirse en un acto muy intimidatorio, especialmente
violento y peligroso, si ostentosamente vuela: aerovias comerciales; sobre areas
restringidas, prohibidas o peligrosas de sobrevuelo o a baja altura una propiedad privada

o una instalacion calificada de interés vital para la Nacion.

Temor no infundado, sobre todo porque el uso de VANTSs domésticos cargados
con explosivos ya ha sido utilizado por los yihadistas integrantes del denominado

Estado Islamico. (Baquero, 2017).

La preocupacion respecto del uso de VANTS que violen la soberania, ya ha dado
lugar a algunas de las correspondientes consecuencias juridicas, politicas y diplomaticas
que de ello se derivo cuando, por caso, en el afio 2013, Argentina acuso a la Republica
Federativa del Brasil por el uso sin autorizacion de VANTs con fines de
reconocimiento, vigilancia e inteligencia en su territorio, sobre todo en la region de la

Triple Frontera. (Gutierrez, 2013)

En el Capitulo III del presente trabajo, se ha expresado que para garantizar ciertos
intereses vitales, normativamente se han delimitado zonas prohibidas, restringidas y/o
peligrosas de sobrevuelo, las cuales se pueden consultar en la Publicacion de
Informacioén Aeronautica (AIP, sigla derivada del inglés: “Aeronautical Information
Publication”), definida como “la publicacion efectuada por la Autoridad Aerondutica
competente, que contiene informacion aeronautica de caracter duradero, indispensable
para la navegacion aérea” y las mismas se pueden consultar en las oficinas de
informacion aeronautica (ARO-AIS, sigla derivada del inglés: “Aerodrome Reporting

Operator - Automatic Identification System”), ubicadas en los aerdédromos y
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aeropuertos o via internet en la pagina web oficial, siendo para el caso de Argentina, la

pagina de ANAC. (OACI- Convenio de Chicago, 1944)

También en el Capitulo III se menciond que, recientemente, el 12 de octubre de
2017, se firm6 entre la Fuerza Aérea Argentina y la ANAC, el Convenio Especifico
para el uso flexible del espacio aéreo en las zonas restringidas, dentro del espacio aéreo

superior.

Siendo el mencionado convenio una notable contribucion a la navegacion aérea,
considerando que la cooperacion civico militar en la administracion del espacio aéreo
es una recomendacion de la OACI que pocos paises han podido implementar, dada la
complejidad que representa, siendo Peru y Brasil los tnicos otros dos paises de la region

que lo han logrado. (Administracion Nacional de Aviacion Civil, n.d.).

Todos tenemos derecho a utilizar el espacio aéreo y volar un VANT, pero
también derecho a protegernos, de conformidad a la manda constitucional que los
derechos no son absolutos, sino de acuerdo a las leyes que reglamenten su ejercicio,

siendo inquietud y objeto del presente capitulo los siguientes:

a) Determinar la posibilidad de reaccionar y proceder individualmente el
ciudadano comun afectado, al derribo de los VANTSs que por su uso indebido
atenten contra el principio tutelado de interés en el presente trabajo relativo

al derecho a la intimidad.

b) Determinar si el empleo de los medios de combate de la Fuerza Aérea
Argentina (FAA), en cumplimiento de su poder de policia en el aeroespacio
Nacional, puede ser licitamente utilizado para la interceptacion de VANTs y
su eventual derribo, al violar el espacio aéreo argentino atentando contra la

seguridad aérea y los intereses vitales de la Nacion.

En pos de contribuir al mismo, el presente capitulo se acotara dentro del marco
tedrico a investigar sobre la legislacion especifica o proyectos de ley en su defecto,
describir y analizar el ordenamiento juridico, doctrina y jurisprudencia del derecho

interno y comparado, confrontando las semejanzas y las diferencias de los diversos
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sistemas juridicos vigentes en los principales paises occidentales que resulten
referentes o hayan incursionado en el derribo licito de VANTS, lo que constituye

tematica de interés.

En torno al derecho de utilizacion de estos dispositivos aéreos no tripulados en
el espacio aéreo, sus connotaciones e implicancias juridicas respecto a la pregunta
directriz de la inquietud planteada: ; Ante el incremento del empleo de los
VANTs, el ordenamiento juridico en el derecho interno de la Republica Argentina y en
el derecho comparado, brinda un adecuado tratamiento y proteccion al derecho de la
intimidad de las personas, la seguridad aérea y proteccion de los intereses vitales de la

Nacion?

Ordenamiento juridico que en pos de garantizar los mencionados principios
tutelados, ante su violacion por el sobrevuelo indebido de un VANT, habilita legalmente

a particulares e instrumentos del Estado, a su derribo.

Inquietud que, al igual que en los capitulos anteriores, para obtener una respuesta
concluyente nos despierta inexorablemente la necesidad de responder previamente el

siguiente cuestionario:

a) ¢Existen en la Republica Argentina, regulaciones nacionales especificas que
recepten normas operativas y técnicas suficientes, que permitan a particulares
u organismos del Estado, derribar a los VANTS, que por su uso indebido,
atenten contra el derecho a la intimidad de las personas, la seguridad aérea y

proteccion de los intereses vitales de la Nacion?

b) (Existen en otros paises, regulaciones nacionales especificas que recepten
normas operativas y técnicas suficientes, que permitan a particulares u
organismos del Estado, derribar a los VANTS, que por su uso indebido, atenten
contra el derecho a la intimidad de las personas, la seguridad aérea y proteccion

de los intereses vitales de la Nacion?
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c) En caso de ausencia de legislacion interna especifica que regule el derribo licito
de los VANTSs, qué normativa por el principio de analogia o equivalencia

funcional, se puede llegar aplicar proveniente del derecho comtin?

Con estos interrogantes a investigar, cotejar y analizar, nos permitira continuar
interiorizarnos del estado de la cuestion en el resto del mundo occidental, y las tensiones
entre los derechos referentes a los distintos usos de los VANTSs y los derechos tutelados

de interés, abordados en la presente tesis.

Siendo el objetivo de las tareas enunciadas en el parrafo anterior,
descubrir en casos de existir, cuales serian los posibles vacios legales y antinomias en
esta materia, a fin de aportar una reflexion sobre la misma, planteando o sugiriendo las
necesidades que deberian considerarse si surgiera del presente estudio, que es necesaria

una actualizacion o legislacion especifica.

1. Documentos de Organismos Internacionales sobre el derribo de VANTS.

1.1. Organizacion Internacional de la Aviacion Civil (OACI).

Recordemos que el desarrollo del marco juridico para la aviacion civil
internacional se inici6 con la Convencion de Paris del 13 de octubre de 1919 y escasos
diez afios después, en el Protocolo del 15 de junio de 1929, que enmend6 la Convencion
de Paris, se refiere a las aeronaves sin piloto en un subparrafo del Articulo 15 en los
términos siguientes: “Ninguna aeronave de un Estado contratante apta para ser dirigida
sin piloto, puede sobrevolar sin piloto, el territorio de otro Estado contratante, salvo

autorizacion especial”

Resultando los VANTS, un fenémeno tecnologico relativamente moderno, que
se ha expandido recientemente en el mundo, merece juridicamente, a partir de entonces

como limite temporal, un abordaje multidisciplinario e integrador.
Posteriormente, la Resolucion OACI A37-15 de la Asamblea, efecttia una

declaracion consolidada de criterios permanentes y practicas correspondientes de la

OACI, relacionados especificamente con la navegacion aérea, la coordinacion y
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cooperacion entre el transito aéreo civil y el militar; el Articulo 8 del Convenio de
Chicago de 1944 establece que: “Ninguna aeronave capaz de volar sin piloto, volara sin
piloto sobre el territorio de un Estado contratante, sin permiso especial de dicho Estado
y de conformidad con los términos de dicho permiso”. Y posteriormente continua
afirmando que: “Todos los Estados contratantes, se comprometen a velar por que el
vuelo de aeronaves sin piloto, en las regiones abiertas al vuelo de aeronaves civiles, se
regule de tal modo que evite todo peligro a las aeronaves civiles”, reservando a cada
Estado contratante el principio de soberania respecto a la autorizacion de operaciones

VANTS sobre su territorio (notas 1, 2 y 3 del apartado 2 del apéndice IV al anexo 2).

Prescribiendo el Apendice IV.2.1. “Cumplimiento de Instruccion de Estado de
Sobrevuelo” que, “el control del espacio aéreo esta a cargo de los Estados subyacentes,
conforme el concepto de soberania emanado de la comunidad internacional en la

Convencion de Paris de 1919 y el Convenio de Chicago de 1944”.

La solicitud que se hizo a la OACI, de prohibir a sus Estados Parte el derribo de
aviones comerciales que ingresan a su espacio aéreo sin autorizacion, tuvo su origen en
el incidente acontecido en el vuelo 007 del 1 de septiembre de 1983 que realizaba un
Boeing 747 de Korean Airlines, que fuera alcanzado por dos misiles de aeronaves

militares soviéticas, dejando un total de 269 muertos. (Vassallo, 2014).

Asi mismo, el Articulo 3 bis, en sus parrafos b) y c) del Convenio Internacional
sobre Aviacion Internacional, Chicago 1944, establece que en ciertas circunstancias, en
las cuales los Estados contratantes entiendan una situacion de peligro, los Estados no
tienen derecho a derribo, limitindose a exigir a las aeronaves civiles que vuelan por

encima de su territorio, aterricen en aerodromos designados.

1.2. Comision Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC).

Es importante resaltar la resolucion tomada en la ciudad de Cocoyoc (México) por

la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil, en marzo de 1984, en donde se

sentaron los Principios Basicos en Relacion con la Interceptacion de Aeronaves Civiles

que establecen la obligacion de los Estados Contratantes, de no recurrir al uso de las
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armas contra aeronaves civiles, sin perjuicio del derecho de interceptar y exigir el
aterrizaje en un aeropuerto apropiado de toda aeronave que viole la soberania o sea

utilizada con propdsitos incompatibles con los fines del convenio de Chicago.

2. Analisis del Derecho Comparado sobre el derribo de VANTS.
2. 1. Europa.

Si bien, no hace referencia a los VANTS, en razon de la aplicacion del principio
de analogia o del principio de equivalencia funcional, se analizara el caso de la

Republica Federal de Alemania que tiene ley de derribo.

2.1.1. Republica Federal de Alemania.

Con respecto a la interceptacion y derribo de aeronaves, la Reptiblica Federal de
Alemania, el 11 de enero de 2005, aprobd la “ley federal de seguridad aérea”
(Luftsicherheitsgesetz — LuftSiG), en cuyo paragrafo 14 se establecid, en sintesis, que
el Ministro Federal de Defensa o, en su lugar, el miembro del Gobierno Federal
autorizado para ello, podia ordenar el derribo de una aeronave, en tanto que la misma
fuera a ser utilizada para atentar contra la vida de las personas, y esta medida es el unico

medio de evitar ese peligro actual. (Doménech, 2006)

Dicha disposicion gener6 un debate en torno a la existencia o no de las causales
de justificacion de legitima defensa y de estado de necesidad, por lo que la Sala I del
Tribunal Constitucional Federal, en su sentencia del 15 de febrero de 2006, dictamino
inconstitucional y nula la norma de referencia por ser incompatible con las funciones
en las Fuerzas Armadas y los derechos a la vida y a la dignidad de las personas,

protegidos por la Constitucion.
No obstante, luego aclara que si los terroristas que se han apoderado de la

aeronave resultan los unicos afectados, la misma puede ser destruida con aquellos en su

interior.
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2.2. Paises de la region Sudamericana y Caribe.

Si bien, tampoco hacen referencia a los VANTS, los paises de la region que
tienen leyes o procedimientos de derribo de aeronaves como ultimo recurso son once,
a los cuales los enumeraremos en orden cronoloégico: Brasil, Colombia, Pera, Chile,
Venezuela, Paraguay, Uruguay, Honduras, Bolivia, Ecuador, y recientemente

Argentina.

Solo cuatro paises efectuaron derribos a aeronaves: Venezuela, Colombia, Pera
y Honduras. En estos tltimos dos paises, se afirma que los resultados fueron funestos,
ya que los derribos resultaron erréneos, se dispard6 a aeronaves civiles que

supuestamente nada tenian que ver con el narcoterrorismo.

2.2.1. Estado Plurinacional de Bolivia.

El presidente Evo Morales promulgé en abril de 2014 la “Ley de Seguridad y
Defensa del Espacio Aéreo”. La norma reza: “Agotadas las medidas y acciones
preventivas, disuasivas y coercitivas sobre aeronaves declaradas hostiles, previa
advertencia, éstas quedan sujetas a las medidas y acciones reactivas consistentes en el
empleo de la fuerza, mediante la agresion fisica o represion contra la aeronave, cuyo
resultado puede manifestarse en dafios, derribo o destruccion de la aeronave, como

derecho a la legitima defensa del Estado”.

2.2.2. Republica Federativa de Brasil:

Con respecto a la interceptacion y derribo de aeronaves, en la Republica
Federativa del Brasil rige el Codigo Brasilefio de Aeronautica, sancionado por la ley N°
7565 del 19 de diciembre de 1986, que en el modificado por ley N° 9614 del 5 de marzo
de 1998, conocida como ley de derribo de aeronaves, esta reglamentado por el decreto

N° 5144 del 16 de julio de 2004.
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El mencionado decreto reglamentario, establece los procedimientos que deben
seguirse y que una vez agotados los medios coercitivos legalmente previstos con
relacion a las aeronaves que estén sospechadas de trafico de sustancias, o de aquellas
que ingresen al territorio brasilefio sin plan de vuelo aprobado o cuando omita dar
informacion necesaria para su identificacion a los 6rganos de control del trafico aéreo
0 no cumpla instrucciones de los mismos, la aeronave sera clasificada como hostil y
sometida a la medida de destruccion, previa autorizacion del presidente de la republica

o por el comandante de la aeronautica, esta tiltima es la autoridad por ¢1 delegada.

2.2.3. Republica de Chile.

La Republica de Chile cuenta con un decreto supremo firmado en diciembre de
2006 por Michelle Bachelet en el cual se establecio el reglamento Aeronautico DAR 91
“Reglas de Vuelo y Operacion General” que regula la forma, las circunstancias y en qué
casos se puede actuar. Otra norma aeronautica, la DAN 91 “Operacion de. Aeronaves”,
consigna que “la interceptacion de aeronaves civiles representa en todos los casos un

peligro posible, ésta deberia evitarse y inicamente emprenderse como ultimo recurso”.

2.2.4. Republica de Colombia.

La Republica de Colombia tiene habilitado el procedimiento de derribo desde
1993, pero éste no se establecio a través de una ley redactada por el Poder Ejecutivo,
sino mediante un acta del Consejo de Seguridad. En abril de 2015, Colombia derribo

un avion, dedicado al narcotrafico, proveniente de Venezuela.

2.2.5. Republica de Honduras.

El 17 de enero de 2014, aprobd la ley de “Exclusion Aérea” para derribar

aeronaves sospechosas de traficar estupefacientes. La ley establece una serie de pasos

que deben seguirse antes de que una acronave sea atacada, siendo sometida al uso

progresivo de la fuerza a través de la interceptacion y, como uso maximo, la
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neutralizacion definitiva de la amenaza, es decir su derribo, orden que solo esta

autorizada a emitirla el secretario de Defensa.

En septiembre de 2012, EEUU suspendié6 a Honduras su cooperacion para
compartir informacion de radares tras el derribo unilateral por parte del pais
centroamericano, dos meses antes, de dos avionetas civiles sospechosos de transportar

droga en el Caribe hondurefo.

El Departamento de Estado de EEUU argument6 entonces que el derribo de los
aparatos por parte de Honduras viol6 un acuerdo bilateral que prohibe atacar aeronaves

civiles.

En noviembre de 2012, Estados Unidos reanudd la cooperacion porque
Honduras habia adoptado una serie de medidas para evitar el derribo de aviones civiles,
pero con la nueva norma promulgada se generaron controversias con Estados Unidos,

que cesO nuevamente en su cooperacion para el uso de radares.

2.2.6. Republica de Peru.

La republica de Perti promulgé en agosto de 2015, a través de una norma
sancionada por el Congreso la llamada "Ley de Control, Vigilancia y Defensa del
Espacio Aéreo Nacional". Pert es uno de los principales productores de cocaina junto
a Bolivia, y habia habilitado antes esa facultad de derribo a través de un tratado con

Estados Unidos, al igual que Colombia.

La interceptacion y derribo de aeronaves en territorio peruano fue suspendida en
2001, tras los errores de inteligencia cometidos en un operativo contra una avioneta de
misioneros estadounidenses, la cual fue derribada y causé la muerte de una mujer y su

bebé.

Segtin la ley, es considerado un acto hostil la violacion del espacio aéreo peruano

con fines ilicitos, la amenaza contra instalaciones estratégicas para el funcionamiento

149



del pais, servicios publicos esenciales, 1a poblacion, sus recursos, las Fuerzas Armadas

y la Policia Nacional del Peru.

La nueva ley autoriza a la Fuerza Aérea del Perti (FAP), a derribar las aecronaves
sobre las que exista evidencia o sospecha razonable de estar siendo empleadas para el
trafico ilicito de drogas o transporten bombas, armas de fuego, materiales explosivos,

armas bioldgicas o artefactos explosivos biologicos.

La norma establece declarar aeronave hostil, a la que desacate las instrucciones
o no ejecute las medidas de persuasion, emitidas por las aeronaves interceptoras de la
FAP, como asi también a aquella que no respete los corredores establecidos por las
autoridades aeronauticas o esté volando a una altura no menor de 3.000 pies, en un radio

de 40 millas nauticas a dichos corredores.

2.2.7. Republica Bolivariana de Venezuela.

En 2012 la Asamblea Nacional de Venezuela aprob¢ la "Ley de Control para la
Defensa del Espacio Aéreo". En abril del afio siguiente, el presidente Nicolas Maduro
aprobo la reglamentacion que permite "acciones de interceptacion, persuasion e
inutilizacion de toda aeronave u objeto, que infrinja las disposiciones sobre la

circulacion aérea".

Con respecto a la interceptacion y derribo de aeronaves, en la Republica
Bolivariana de Venezuela, en la Gaceta Oficial N° 39935 del 1 de junio de 2012, se
publico la “ley de control para la defensa integral del espacio aéreo”, entre cuyo objeto,
redactado en su articulo 1 se establecen las medidas de interceptacion, persuasion o
inutilizacion de toda aeronave u objeto que, sin ser aeronave, infrinjan las disposiciones
sobre la circulacion aérea dentro del espacio aéreo de la Republica Bolivariana de

Venezuela, cuando sea designada blanco de interés o identificada como hostil.
En su articulo 3 define como “aeronave hostil toda aquella u objeto que, sin ser

aeronave, se desplace por el espacio aéreo o se encuentre en el territorio de la Reptblica

Bolivariana de Venezuela infringiendo las disposiciones relativas a la circulacion aérea,
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las previstas en esta ley o cuando existan motivos suficientes que permitan presumir

que dicha aeronave esté siendo utilizada con propositos distintos a los autorizados”.

También en su articulo 3 considera como “blanco de interés a toda aeronave que,
una vez detectada y clasificada como desconocida, no cumpla con las normas

establecidas e instrucciones del servicio de trafico aéreo”.

En noviembre y en diciembre de 2013, Venezuela abati6 aviones de México y

se plantearon controversias entre ambos paises.

A principios del afio 2014, el presidente de Venezuela Nicolds Maduro cifr6 en

30 las aeronaves derribadas en el marco de la lucha contra el narcotrafico.

3. Analisis del Derecho Interno sobre el derribo de VANTSs.

En Argentina, si bien no hace referencia a los VANTS, considero resultan
antecedentes, en lo que respecta al empleo del poder aeroespacial del instrumento
militar para la proteccion de intereses vitales, la emision por tiempo limitado de los

siguientes:

d) Decreto 1345/2005, que habilité de manera extraordinaria la norma de derribo
durante el periodo en el que se realizé la Cumbre de las Américas en Mar del
Plata en el 2005, teniendo en cuenta la presencia en el pais del entonces

presidente de Estados Unidos, George W. Bush, entre otros 34 mandatarios.

e) Decreto 2415/2014 en el marco de la Cumbre del Mercosur que tuvo lugar
en el 2014 en la ciudad de Parana, que dispuso el “levantamiento del Secreto
Militar de las Reglas de Empefiamiento para la Defensa Aeroespacial
(REDA)”, en el que se establecia un plan para garantizar la seguridad de los

presidentes extranjeros que en dicha oportunidad visitaron la provincia.

f) Decreto 228/2016 que actualmente rige desde el 21/01/2016, por el que se

Declar6 la Emergencia de Seguridad Publica e incluye por el tiempo limitado
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de una afio la aprobacion de Reglas de Proteccion Aeroespacial que habilita
a las Fuerzas Armadas a identificar, advertir, intimidar y hacer uso de la
fuerza (como ultimo recurso), a aquellas naves que ingresen en el espacio
aéreo argentino que tengan entidad suficiente para perturbar, poner en riesgo

o causar un dafio en el territorio nacional.

g) Decreto 50/2017 de seguridad publica del 19 de enero del afio 2017, por el
cual se prorroga la declaracion de emergencia de seguridad publica dispuesta
por el Decreto N° 228 de fecha 21 de enero de 2016, por el término de 365
dias corridos, y asimismo establece que la misma podra ser prorrogada

fundadamente.

Los juristas Grisetti, y Kamada, (2017), expresan que si bien, el dictado de los
Decretos de Necesidad y Urgencia por parte del Poder Ejecutivo se encuentran
autorizados por la Constitucion Nacional, es requisito que “concurran circunstancias
excepcionales que hagan imposible seguir los tramites ordinarios previstos para la
sancion de las leyes. Esta exigencia debe ser complementada con el control ulterior que

de la norma debe hacer la Comisidon Bicameral establecida al efecto”.

Como se puede observar, resulta harto dificil fundamentar las circunstancias
excepcionales de crisis, que motivaron el dictado de los mencionados decretos, los
cuales no han tenido soluciéon de continuidad desde Decreto 1345/2005. Pero la
legalidad de los mismos durante su periodo de vigencia, no fueron objetados ni tratados
conforme los tramites ordinarios previstos para la sancion de las leyes en las respectivas

camaras del Congreso de la Nacion.

Conforme al Articulo 3 bis, en sus parrafos b) y ¢) del Convenio Internacional
sobre Aviacion Internacional, Chicago 1944, analizados previamente, resulta valido
preguntarnos referentes a los mencionados Decretos enunciados: ;Son legales las reglas
de empefiamiento implementadas para el empleo de los medios de combate de la Fuerza
Aérea Argentina (FAA), en cumplimiento de su poder de policia en el aeroespacio
Nacional y ser utilizados para la interceptacion de aeronaves y el eventual derribo de

aviones civiles que violen el espacio aéreo?

152



A tales efectos debemos conceptualizar al espacio aéreo, para ello, la
Convencion de Chicago sobre Aviacion Civil de 1944, en su articulo 1°, reproduce el
principio de respeto a la exclusiva soberania del Estado sobre la columna de aire que se

encuentra por encima de su territorio.

De igual forma, la Convencién de Ginebra de 1958 sobre el mar territorial,
especifica que la soberania del Estado costero se extiende a la columna de aire que se
encuentra por encima de su mar territorial. También se encuentra regulado en el

Convencion de Naciones Unidas sobre Derecho del Mar de 1982.

La Corte Internacional de Justicia no tiene la menor duda de que dichas
disposiciones son el reflejo de una costumbre internacional obligatoria, conforme lo
expresa en su Sentencia del 27 de junio de 1986 respecto al conflicto Nicaragua versus

los Estados Unidos de América.

El espacio aéreo es parte integrante del territorio estatal, es inviolable, razén por
la cual el sobrevuelo y aterrizaje de las naves, civiles o militares extranjeras, estan

prohibidos, salvo que exista un acuerdo en un tratado internacional o un permiso previo.

Para regular esta situacion, el Convenio de Chicago establece una distincion

entre aeronaves de Estado y aeronaves civiles o privadas.

Conforme al Convenio de Chicago, en su articulo 3 parrafo b), por aeronaves de
Estado se entiende a las aeronaves “utilizadas en servicios militares, de aduana o de
policia”, y para ellas esta terminantemente prohibido volar “sobre el territorio de otro
Estado” o aterrizar en €1, salvo autorizacion especial y siempre que se realice el vuelo
“de conformidad con las condiciones de la autorizacidn” mencionada en el articulo 3°
parrafo c). Este mismo principio se aplica a la “aeronave capaz de volar sin piloto”, por

disposicion del articulo 8 del precitado Convenio.

En cambio se autoriza el vuelo de “aeronaves civiles o privadas” si cumple con

los requisitos establecidos en la legislacion nacional.
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Por su parte, el Decreto N° 50/2017 de seguridad publica del 19 de enero del
afio 2017, por el cual se prorroga la declaracion de emergencia de seguridad publica
dispuesta por el Decreto N° 228 de fecha 21 de enero de 2016, por el que se Declaro la
Emergencia de Seguridad Publica e incluye la aprobacion de Reglas de Proteccion
Aeroespacial que habilita a las Fuerzas Armadas a identificar, advertir, intimidar y hacer
uso de la fuerza (como ultimo recurso), a aquellas naves que ingresen en el espacio
acreo argentino que tengan entidad suficiente para perturbar, poner en riesgo o causar
un dafio en el territorio nacional, el cual en los términos del articulo 75 inciso 22 de la
Constitucion Argentina es de menor jerarquia legal que la Convencion de Chicago

(1944), establece que:

Espacio Aéreo de jurisdiccion: Espacios aéreos sujetos o no a soberania,
asignados por el Poder Ejecutivo / Legislativo Nacional, bajo responsabilidad
de la Autoridad Aeronautica militar, cuya vigilancia y control contribuye al
logro de los Objetivos Nacionales y/o Politicos establecidos, como asi también
aquellos necesarios para la maniobra del Instrumento Militar, que surjan como
consecuencia del Planeamiento Militar Conjunto (PMC), para la consecucion
de dichos objetivos. (Decreto N° 228/2016, “Declaracion de la Emergencia de
Seguridad Publica”)

Aqui hay una antinomia, ya que el decreto hace referencia al espacio aéreo sujeto
0 no a soberania. Creemos que el legislador se refiere a aguas internacionales sobre
territorio maritimo, pensar lo contrario seria violar la soberania de otros Estados. Asi
también el decreto no distingue entre aeronaves civiles ni militares, con lo cual no s6lo
es contrario al convenio de Chicago sino a la ley N° 24059 de Seguridad Interior y a la
Ley de Defensa Nacional N° 23554, ya que establece claramente la division entre dichos

ambitos de actuacion.
Por violacion del espacio aéreo: se entiende que ocurre cuando se sobrevuela el
espacio aéreo ubicado sobre el territorio de un Estado, sin cumplir las disposiciones

legales que ¢l ha establecido a tales efectos.

Esta convencion no dice nada respecto a la posibilidad de interceptar una

aeronave civil o militar, pero en su anexo 2, “Reglamento del Aire”, se destaca como el
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Consejo de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI), convino en
recordar a los Estados contratantes la conveniencia de evitar la interceptacion de

aeronaves civiles y e instarles a hacerlo “exclusivamente como ultimo recurso”.

El protocolo de enmienda de 1984 a la Convenciéon de Chicago, fue adoptado
por la Asamblea de la OACI en su vigésimo quinto periodo de sesiones extraordinarias,
reunido en Montreal, del 24 de abril al 10 de mayo de 1984. En el cual se aprobo el
articulo 3° bis, que prohibe el uso de la fuerza contra las aecronaves civiles en vuelo, con

la Ginica excepcion de la legitima defensa del Estado sobrevolado.

El articulo 3°bis prescribe:

Los estados contratantes reconocen que todo Estado debe abstenerse de recurrir
al uso de las armas en contra de las aeronaves civiles en vuelo y que, en caso
de interceptacion, no debe ponerse en peligro la vida de los ocupantes de las
aeronaves ni la seguridad de éstas. La presente disposicion no se interpretara en
el sentido de que modifica en modo alguno los derechos y obligaciones de los
Estados estipulados en la Carta de las Naciones Unidas. (Articulo 3°bis,

Convencion de Chicago-OACI)

Con esta afirmacion podemos concluir que, si un Estado emplea sus armas
contra una aeronave civil, violando la prohibicion anterior, incurre en responsabilidad
internacional, sin perjuicio de que se pudiera juzgar también a quien lo hizo, en su

calidad de “agente del Estado”.

Asi, que por interceptacion de aeronaves: debe entenderse la accion realizada
por una aeronave estatal contra de una aeronave civil con el fin de identificarla, para
proporcionarle cualquier indicacion para la navegacion, siempre que sea necesaria para

continuar la realizacion segura del vuelo, o para exigirle que aterrice.
La interceptacion de una aeronave se ha considerado siempre peligrosa, por lo

cual la OACI la acepta como ultimo recurso, y ha dado numerosas prescripciones

basadas:
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a) en la consideracion de que la aviacion civil internacional se debe

desarrollar de manera segura y,

b) en que esta clase de acto lo realicen las aecronaves de Estado teniendo en
cuenta la “seguridad de la navegacion de las aeronaves civiles”, tal como

lo dispone el Convenio de Chicago.

En este sentido, el derecho que tiene un Estado para exigir a una aeronave civil
que aterrice, cuando ella se encuentra dentro de su espacio aéreo, de acuerdo con el

articulo 3° bis, se 1imit6 a dos hipdtesis fundamentales, a saber:

a) “que sobrevuele su territorio sin estar facultado para ello”, o

b) que el Estado tenga “motivos razonables para llegar a la conclusion™ de que
la aeronave se utiliza con propoésitos “incompatibles con los fines” del
Convenio de Chicago. Supuestos, que, como se comprendera, configuran una

violacion del espacio aéreo del Estado.

Si bien no se aprob6 incluir en el articulo 3° bis una lista de aquellos actos que
se entienden contrarios al Convenio de Chicago, podemos citar los enunciados en la
propuesta de la delegacion argentina realizados al Anteproyecto de Convenio
Internacional relativo a la Unificacion de Reglas sobre Interceptacion de Aeronaves
Civiles, redactado en el Instituto Nacional de Derecho Aeronautico y Espacial

(INDAE), en 1983, a saber:

a) El uso activo o pasivo de aeronaves civiles con fines militares.

b) El uso de aeronaves civiles para la comision de un delito.

c¢) El uso de aeronaves civiles para el transporte de materias no autorizadas por

los convenios y reglamentos internacionales.

d) El ingreso de una aeronave civil en el espacio aéreo de otro Estado

contratante, sin contar con la debida autorizacion.
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e) La desobediencia cometida por una aeronave civil ante una orden de

aterrizaje efectuada por las autoridades del pais sobrevolado.

f) Las comunicaciones en transgresion a la frecuencia y en los codigos

autorizados por la Organizacion de Aviacion Civil Internacional.

g) La comision de aquellos actos que configuren violacion de la soberania de

otros Estados.

h) Pert agreg6 el rociamiento de terreno con contaminantes bacteriologicos; el

contrabando de armas y el transporte de mercenarios.

La segunda linea del parrafo b) del articulo 3° bis, se refiere a las medidas que
los Estados pueden emplear para hacer efectiva la orden de aterrizar que se haya dado
a la aeronave civil: “A tales efectos los Estados contratantes podran recurrir a todos los
medios apropiados compatibles con los preceptos pertinentes del derecho internacional,
comprendidas las disposiciones pertinentes del presente Convenio de Chicago de 1944,

y con el parrafo a del presente articulo”.

Por medios apropiados, consideramos aquellos que sean idoneos para poner fin
al acto de violacién, comprendiéndose indudablemente, aquellos indicados por la
OACI, que se hallan incorporados en el anexo 17 al Convenio de Chicago y en el
Manual sobre Interceptacion de Aeronaves Civiles, cuyo limite se encuentra en el que
ninguno de ellos podra implicar el uso de las armas, ni podrda tampoco, colocar en
peligro la vida de los ocupantes del avion, tripulantes o pasajeros, ni exponer la

seguridad de la aeronave.

Es importante resaltar la resolucion tomada en la ciudad de Cocoyoc, (México) por
la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil, en marzo de 1984, en donde se
sentaron los Principios Basicos en Relacion con la Interceptacion de Aeronaves Civiles
que establecen la obligacion de los Estados Contratantes, de no recurrir al uso de las

armas contra aeronaves civiles, sin perjuicio del derecho de interceptar y exigir el
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aterrizaje en un aeropuerto apropiado de toda aeronave que viole la soberania o sea

utilizada con propdsitos incompatibles con los fines del convenio de Chicago.

Una clara violacién a la Convencion de Chicago, es la establecida en el Decreto

228/16 cuando en su Capitulo IV, define como uso de la fuerza lo siguiente:

8.4. Uso de la fuerza (**): Empleo de las armas en cumplimiento de una mision
y que por su naturaleza inherente puede llegar a ser letal. Su utilizacion, desde
el punto de vista aeroespacial, implica el empleo de poder de fuego de la
aeronave interceptora contra la estructura del vector incursor, con el objeto de
anular la capacidad de vuelo del vector incursor impidiendo la continuidad de
su trayectoria, circunstancias en la que deberan adoptar las precauciones
tendientes a evitar o minimizar la probabilidad de dafios a la vida y/o bienes en
la superficie (Dafio colateral). El uso de la fuerza como accion de tltimo recurso

debera estar condicionada a:

a) Confirmacion de la situacion prevista (acto hostil), que amerite la

aplicacion de la RPA correspondiente.

b) Empleo de medios bajo Comando y/o Control operacional de la

Autoridad de Ejecucion.

NOTA: (**) Esta alternativa implica un peligro de dafios que provoque el
derribo del vector incursor. (Capitulo IV Definiciones- Decreto 228/16

“Declérase la Emergencia de Seguridad Publica™)

Es claro que la sola referencia a causar “probabilidad de dafios a la vida” genera
que dicha norma sea inconstitucional no solo por lo establecido en la Convencion de
Chicago sino por los tratados de derechos humanos con jerarquia constitucional

establecidos en el articulo 75 inciso 22 de la Constitucion Nacional.

Es importante resaltar que el Decreto 228/16 de “declaracion de emergencia de
seguridad publica”, en sus considerando se refiere a delitos tales como: el narcotrafico,
trata de personas, el lavado de dinero, los ciberdelitos, como una manifestacion de las

diferentes aristas que asume el crimen organizado trasnacional.
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Los riesgos y delitos que se intentan prevenir, pese a ser inminentes carecen de
magnitud, es decir que no pueden ser considerados de interés vital para la Nacion, como
para requerir de una interceptacion y eventual derribo sin otorgar a los supuestos
infractores el derecho al debido proceso; los mismos ya se encuentran tipificados y

correspondientemente legislados, tal es asi que procederemos a enumerarlos:

a) Delitos de produccion, trafico y comercializacion de estupefacientes previstos

en la Ley N° 23737.

b) Delitos de contrabando de armas y contrabando de estupefacientes previstos

en la ley N° 22415.
c¢) Delitos relacionados con las actividades de una asociacion ilicita calificada
en los términos del articulo 210 bis del Coédigo Penal o de una asociacion
ilicita terrorista en los términos del articulo 41 quinquies del Codigo Penal.
d) Delitos cometidos por asociaciones ilicitas (articulo 210 del Codigo Penal)
organizadas para cometer delitos por fines politicos o raciales. e) Delitos de
fraude contra la Administracién Publica (articulo 174, inciso 5°, del Codigo

Penal).

f) Delitos contra la Administraciéon Publica previstos en los Capitulos VI, VII,

VIII, IX y IX bis del Titulo XI del Libro Segundo del Cédigo Penal.

g) Delitos de prostitucion de menores y pornografia infantil, previstos en los

articulos 125, 125 bis y 128 del Codigo Penal.

h) Delitos de financiacion del terrorismo (articulo 306 del Codigo Penal).

1) Delitos de extorsion (articulo 168 del Codigo Penal).

j) Delitos previstos en la Ley N° 24769. k) Delitos de trata de personas (Ley N°
26364).
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El decreto menciona que el Operativo Escudo Norte, establecido por el Decreto

N°1091/11 y sus prorrogas, no ha dado a la fecha los resultados esperados.

El decreto, asimismo expresa: “que resulta también necesario renovar la
vigencia de los protocolos para la defensa del espacio aeroespacial ya utilizados en los
ultimos DIEZ (10) afios en NUEVE (9) oportunidades diferentes, mediante los Decretos
Numeros. 1345/05, 912/06, 1052/08, 1134/09, 621/10, 1103/10, 1842/10, 971/12 y
2415/14”.

Parrafo aparte merece la cuestion, del Operativo Escudo Norte, establecido por
el Decreto N° 1091/11 y sus prorrogas, que luego se transformd por mandato del
Decreto 228/16 en Operativo Fronteras, donde “la vigencia de los protocolos para la
defensa del espacio aeroespacial”, resultan eminentemente de seguridad interior, el cual

estd enmarcado en la ley N° 24059.

En principio y de acuerdo con los conceptos antes desarrollados producto del
analisis de la ley N° 24059 de Seguridad Interior y de la ley N° 23554 de Defensa
Nacional, las Fuerzas Armadas no pueden formar parte del sistema de seguridad interior
sin que se haya declarado el estado de sitio o se afecte en tiempos de paz la jurisdiccion

militar.

Ratifica lo dicho anteriormente el jurista Cataldi, (2007, p. 363, 2013) al decir

que:

Las fuerzas armadas seran empleadas ante agresiones de origen externo
perpetradas por fuerzas armadas pertenecientes a otro/s Estado/s con la
excepcion ya vista en relacion a operaciones de apoyo a la seguridad interior,
definiendo a la agresion de origen externo el uso de la fuerza armada por un
Estado contra la soberania, la integridad territorial o la independencia politica
de nuestro pais, o en cualquier otra forma que sea incompatible con la Carta de
las Naciones Unidas (art. 1°). En los considerandos del decreto, en lo que aqui
interesa, se fundamenta en que el sistema de defensa debe orientarse estructural

y organizativamente hacia la conjuracion de situaciones de agresion
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perpetradas por fuerzas armadas de otro Estado, en un todo de acuerdo con lo
dispuesto por la resolucion 3314 (1974) de la Organizacion de las Naciones
Unidas (ONU) —que define el delito internacional de agresion—, dejando fuera
de la orbita del mismo, ya sea en sus aspectos doctrinarios, de planeamiento y
adiestramiento, como también de produccion de inteligencia, toda cuestion que
haga y/o refiera a la seguridad interior y por ello deben rechazarse
enfaticamente (sic) todas aquellas concepciones que procuran extender y/o
ampliar la utilizacion del instrumento militar hacia funciones totalmente ajenas,
usualmente conocidas bajo la denominaciéon “nuevas amenazas”,
responsabilidad de otras agencias del Estado organizadas y preparadas a tal

efecto. (Cataldi, 2007, p. 363).

El mismo autor es tajante al expresar:

Por lo tanto, los elementos de combate de la Fuerza Aérea Argentina, al ser ésta
parte integrante de las Fuerzas Armadas, no pueden ser utilizados en
operaciones vinculadas con la seguridad interior, con las excepciones de que se
haya declarado el estado de sitio o que haya un atentado en tiempo de paz a la

jurisdiccion militar. (Cataldi, 2007, p. 363).

Mas alla de los fundamentos argiiidos en el marco de la Ley de Defensa, que
enuncia el decreto en marras, no es menos cierto que se desarrolla una actividad
eminentemente de seguridad interior, contraria a la doctrina y legislacion especifica de
que las FFAA “solo seran empleadas ante agresiones de origen externo perpetradas por
fuerzas armadas pertenecientes a otros Estados con la excepcion de operaciones de

apoyo a la seguridad interior.

Por todo lo enunciado, las Reglas de Proteccion Aeroespacial (RPA), enunciadas
por el Decreto 228/16, que autoriza la utilizacion en el ambito del Sector de Defensa
Aeroespacial del Territorio de la Republica Argentina “el uso de la fuerza por medios
del Sistema de Defensa Aecroespacial para el derribo y/o destruccion de vectores
incursores “declarados hostiles”, es para el autor y otros juristas tales como Cataldi,

(2007, 2013), Grisetti, y Kamada, (2017), inconstitucional.
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Los juristas Grisetti, y Kamada, (2017), consideran que la legislacion autoriza
proceder al uso de la fuerza sin necesidad de protocolo alguno, en el caso de peligro

real, recurriendo al conocido instituto de la legitima defensa.

El ciudadano comun o el agente estatal “que derribe una aeronave en esas
circunstancias estd amparado por las previsiones de la legitima defensa de terceros”,
recordemos que este instituto impone ciertos requisitos los cuales estan enumerados en
el Codigo Penal y en el Codigo Civil y Comercial de la Nacion. (Grisetti, & Kamada,
2017),

Respecto a la legitima defensa, el Coddigo Penal Argentino, en su articulo 34, inciso 6,

establece que no es punible el acto de violencia si:

Articulo 34, inciso 6: El que obrare en defensa propia o de sus derechos,
siempre que concurrieren las siguientes circunstancias:

a) agresion ilegitima;

b) necesidad racional del medio empleado para impedirla o repelerla;

¢) falta de provocacion suficiente por parte del que se defiende. (Articulo 34,

inciso 6 - Codigo Penal Argentino).

Por su parte el Codigo Civil y Comercial establece en su articulo 1718,

Articulo 1718: Legitima defensa, estado de necesidad y ejercicio regular de un
derecho. Esta justificado el hecho que causa un dafio:

a) en ejercicio regular de un derecho;

b) en legitima defensa propia o de terceros, por un medio racionalmente
proporcionado, frente a una agresion actual o inminente, ilicita y no provocada;
el tercero que no fue agresor ilegitimo y sufre dafios como consecuencia de un
hecho realizado en legitima defensa tiene derecho a obtener una reparacion
plena;

¢) para evitar un mal, actual o inminente, de otro modo inevitable, que amenaza
al agente o a un tercero, si el peligro no se origina en un hecho suyo; el hecho
se halla justificado tinicamente si el mal que se evita es mayor que el que se

causa. En este caso, el damnificado tiene derecho a ser indemnizado en la
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medida en que el juez lo considere equitativo. (Articulo 1718 - Cédigo Civil y

Comercial de la Nacion).

Los juristas Grisetti, y Kamada, (2017), contintan luego clarificando su postura
respecto a la solucion que aporta la normativa legal a través del instituto de la legitima
defensa para cualquier caso en que se encuentre en riesgo real la vida propia o de

terceros y los interese vitales de la Nacion, explicando lo siguiente:

Es entonces, por su propia naturaleza, que el procedimiento (de la legitima
defensa), solo puede habilitarse en los supuestos de riesgo real y concreto para

la vida propia o de terceros.

De esta forma quedan previstas todas las verdaderas e inminentes afectaciones
a los "intereses vitales", no en el sentido que el decreto quiere otorgar, sino en

el sentido que tienen en la lengua castellana.

Quedan contempladas asi tanto la incursion de aeronaves de guerra, como las
civiles con aditamentos armamentisticos, o que inequivocamente se dirijan a
colisionar contra algin objetivo urbano. Siendo los ejemplos anteriores solo

enunciativos.

Dicho esto, para toda otra persecucion de riesgos que puedan afectar bienes
juridicos o intereses de la Nacion en el orden de la seguridad interna, pero que
por sus circunstancias carezcan de inminencia, se debe seguir el curso regular
de la aprehension en flagrancia y el debido proceso legal que culminara con la
destruccion del principio de inocencia y la imposicion de una pena. Es ésta la

exigencia de un estado de Derecho y no otra. (Grisetti, y Kamada, 2017),

Y en caso de no existir riesgo real y concreto para la vida propia o de terceros,
ni inminentes afectaciones a los intereses vitales de la Nacion, se debe ajustar al Codigo
Aeronautico Argentino, que en su Articulo 24, determina que “Si una aeronave publica
extranjera hubiese penetrado en territorio argentino sin autorizacion previa o hubiese
violado las prescripciones relativas a la circulacion aérea podra ser obligada a aterrizar

y detenida hasta que se hayan producido las aclaraciones del caso”.
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4. Antecedentes relevantes de derribos de aeronaves civiles:

Desde los inicios mismos de la aviacion comercial civil, desde 1939 hasta la
fecha, al menos 13 aviones civiles han sido derribados, sin contar los 30 que enumerd
el presidente de Venezuela Nicolas Maduro, por no contar con otra informacioén que

corrobore al respecto.

a) 18 de noviembre de 1939, el avion JUNKER 52 de la linea aérea Iberia fue
derribado por baterias antiaéreas britanicas cuando sobrevolaba el pefion de

Gibraltar provocando su desintegracion y la muerte de todos sus ocupantes.

b) El 23 de julio de 1954, una aeronave Douglas DC-54 de la aerolinea Cathay
Pacific viajaba de Bangkok a Hong Kong cuando fue derribada por un caza
del ejército chino en la costa de la isla Hainan. De las 19 personas a bordo,
entre pasajeros y tripulacion, murieron 10. China indicé posteriormente que
habia confundido a la aeronave de transporte con una de uso militar en mision

de ataque y ofrecio disculpas por el incidente.

c) 27 dejulio de 1955, el avion Constellation de la linea aérea El Al en un vuelo
regular entre las ciudades de Viena y Lydda, ingres6 al espacio aéreo de
Bulgaria, fue interceptado por aeronaves de esta nacionalidad y derribado.

Murieron la totalidad de sus ocupantes.

d) El 21 de febrero de 1973, la aeronave Boeing 727 de la empresa Libyan Arab
Air Lines en su vuelo regular Libano-El Cairo, fue derribado por cazas de
Israel al apartarse de su ruta e ingresar en la peninsula de Sinai, por entonces
controlada por el Estado de Israel. Se cree que los pilotos perdieron el rumbo
debido al mal clima y a fallas en los equipos de navegacion sobre el norte de
Egipto haciendo que ingresaran al espacio aéreo israeli. Tras hacer varios
disparos de advertencia y hacer sefales para que la aeronave de pasajeros
aterrizara, los dos cazas la derribaron. Sobrevivieron cinco personas de las

113 que se encontraban a bordo.
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e) El 1 de septiembre de 1983, el vuelo 007 de Korean Airlines, un Boeing 747
que viajaba desde Setl, capital de Corea del Sur, a Nueva York, fue derribado
por un avién caza de la extinta Unidon Soviética, cuando desvid su curso
ingresando en espacio aéreo soviético sobre la isla de Sakhalin, dejando un
saldo de 269 fallecidos entre pasajeros y tripulantes. Los lideres de la hoy
desaparecida Union Soviética, negaron inicialmente tener conocimiento del
incidente, pero posteriormente admitieron la participacion del pais en el
hecho, argumentando que la aeronave de Korean Airlines se encontraba en

una mision de espionaje

f) El 3 de julio de 1988, el crucero de la marina estadounidense USS Vinceness
dispar6 contra el vuelo 655 de Iran Air, causando la muerte de las 290
personas que iban a bordo. El gobierno de Estados Unidos indicé que la
tripulacion del Vinceness confundi6 al Airbus A300, que habia despegado
del aeropuerto de Bandar Abbas, ubicado en la costa del Golfo Pérsico, con

destino a Dubai, con un interceptor F-14.

g) E121 y 22 de septiembre de 1993, un total de 135 personas perdieron la vida
cuando dos aviones Tupolev, pertenecientes a Transair Georgia, fueron
impactados por misiles disparados por rebeldes en la region separatista de
Abjasia, un enclave proruso en Georgia, durante su guerra de independencia.
El primer avién, un T-134 proveniente de Rusia, fue impactado el 21 de
septiembre cuando se aproximaba al aeropuerto Sukhumi, en la region de
Abjasia. La aeronave se estrello en el Mar Negro con sus 22 pasajeros y 5
tripulantes, no hubo sobrevivientes. Al dia siguiente un T-154 fue derribado
cuando intentaba aterrizar en el mismo aeropuerto, matando a 108 de las 132

personas que iban a bordo.

h) El 14 de febrero de 1995, sucedio el derribé de dos acronaves Cessna de la
Asociacion Hermanos al Rescate, por aeronaves militares cubanas, lo cual
motivé la intervencion de la Comision Interamericana de Derechos
Humanos, que en su informe N° 86/99, caso 11.589, Armando Alejandre jr.,
Carlos Costa, Mario de la Pefia y Pablo Morales, responsabilizo al Estado

cubano por la violacién a los derechos a la vida y a la justicia, reconocidos
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)

por la Declaracion Americana de los Derechos y Deberes del Hombre,
articulos I y XVIII, respectivamente, cabe aclarar que la Comision aplico
estos instrumentos por cuanto Cuba no ratificd la Comision Americana de

Derechos Humanos;

El 10 de octubre de 1998, rebeldes de la Republica Democratica del Congo
derribaron un avion de pasajeros de Congo Airlines. El aparato, con 40
personas a bordo cay6 en un area de densa selva a las afueras de Kindu, a
unos 1.000 kilometros al este de la capital Kinshasa sin dejar sobrevivientes.
Los rebeldes que luchaban contra el presidente Laurent Kabila sefialaron que
la aeronave transportaba tropas que iban a reforzar a los uniformados en la
zona, mientras que la aerolinea dijo mediante un vocero que las victimas eran

civiles que estaban siendo evacuados de la zona en conflicto.

20 de abril de 2001, una aeronave de la fuerza aérea peruana derrib6 un avion
civil, a la que errébneamente se la identifico como sospechosa de tomar parte
en el trafico de drogas. El incidente gener6 una nota de condena de Human
Rights Watch, dirigido al presidente de la Republica de Perti, recordando la
vigencia del articulo 9 de los Principios Basicos sobre el empleo de la fuerza
y de armas de fuego por los funcionarios encargados de hacer cumplir la Ley
(adoptados en 1990 en el Congreso de la Naciones Unidas sobre Prevencion

del Delito y Tratamiento del Delincuente).

k) El 4 de octubre de 2001, un avion de Siberian Airlines con 70 personas a

bordo se dirigia desde Tel Aviv, Israel, hacia Novosibirsk, Rusia, cuando un
misil tierra-aire lo impact6 haciendo que se estrellara en el Mar Negro. No
hubo sobrevivientes. Inicialmente el gobierno de Ucrania negd tener
responsabilidad en el incidente, pero posteriormente reconocié que su
ejército habia derribado el avion por equivocacion durante unos ejercicios de

entrenamiento con su sistema de defensa antiaérea tipo S-200.
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II) Conclusiones Parciales.

Luego del analisis realizado sobre la efectiva delimitacion conceptual e
institucional de la defensa nacional y el rol institucional de las Fuerzas Armadas,
consagrada con la reglamentacion de la ley de defensa nacional mediante el Decreto
727/06, estamos en condiciones de concluir que la interceptacion de aeronaves civiles
se encuentra totalmente vedado a la Fuerza Aérea Argentina, por constituir aspectos no
comprendidos estrictamente en sus supuestos de actuacion, tales como repeler
agresiones de origen externo perpetradas por Fuerzas Armadas pertenecientes a otros

Estado u Operaciones de Paz de acuerdo a la carta de Naciones Unidas (Capitulo 6 y 7).

Por lo tanto, los elementos de combate de la Fuerza Aérea Argentina, al ser ésta
parte integrante de las Fuerzas Armadas, no pueden ser utilizados en operaciones
vinculadas con la seguridad interior, con las excepciones de que se haya declarado el

estado de sitio o que haya un atentado en tiempo de paz a la jurisdiccion militar.

La ausencia de una normativa que permita a los sistemas de combate de la
Fuerza Aérea Argentina responder a una agresion vinculada con las nuevas amenazas

impide la utilizacion de las mismas para funciones que no estan autorizadas legalmente.

En atencion al claro texto del articulo 3 bis del Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional y demds instrumentos internacionales, respecto a la interceptacion de
aeronaves privadas que ingresen ilegalmente en el espacio aéreo argentino, de ningin
modo se podra recurrir al uso de la fuerza, de forma que ponga en peligro la vida de los

ocupantes de las aeronaves interceptadas, o la seguridad de éstas.

La prohibicion del uso de la fuerza, en este caso especifico en contra de las
aeronaves civiles que violen el espacio aéreo de un Estado, es una norma imperativa de
derecho internacional, por lo cual el Estado Argentino tiene la obligacion de cumplirla,
por lo que en el caso de que la tripulacion de una aeronave desobedeciese las
instrucciones que se le impartan para modificar rumbo o dirigirse al aterrizaje lo unico
que corresponde es su seguimiento a los efectos de determinar su lugar de aterrizaje

para proceder a la individualizacion y detencion de los eventuales infractores.
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Pero la legislacion autoriza al ciudadano comiin o al agente estatal proceder al
uso de la fuerza sin necesidad de protocolo alguno, en el caso de peligro real,
recurriendo al amparo de las previsiones del conocido instituto de la legitima defensa
de terceros, cuyos requisitos se encuentran enumerados en el Articulo 34, inciso 6 del
Codigo Penal y en el Articulo 1718 del Codigo Civil y Comercial de la Nacion, para
cualquier caso en que se encuentre en riesgo real y concreto la vida propia o de terceros

y en riesgo real e inminente, los intereses vitales de la Nacion.
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Conclusiones finales.

De lo recopilado y analizado durante el presente trabajo, resulta viable concluir
que los VANTS, representan un tema cuya actualidad y relevancia es evidente, por
cuanto impulsado por el avance tecnologico estan siendo integrados a las nuevas
tecnologias de la informacion y la comunicacion (TICs), por lo que la utilizacion de
estos sistemas aéreos ya no se limita solamente al area militar, de defensa y seguridad,
sino también a lo civil, deportivo, recreacional y comercial; de tal modo que ha invadido
nuestra vida cotidiana, y nos obliga a adentrarnos en un mundo, que a muchos nos

resulta un tanto desconocido, como es el de la aviacion y su tecnicismo.

También se pudo observar que, partiendo de su descripcion, caracteristicas
técnicas y multiplicidad de empleos, se han derivado una vastedad de definiciones e
innumerables clasificaciones de los mismos, que sin profundizar demasiado en la

tematica, se deduce la necesidad de una regulacion especifica, que los norme.

Conscientes de los riesgos de su empleo indebido, en el entendimiento que el
avance cientifico nunca nos debe hacer perder de vista los derechos individuales de las
personas, del ambiente y de la comunidad toda (derecho de la intimidad de las personas,
la seguridad aérea y proteccion de los intereses vitales de la Nacion, entre otros); aunque
resulte utépico, la reglamentacion de los VANTSs deberia evolucionar al mismo ritmo
que los avances tecnologicos, y evitar que la incapacidad de respuesta del marco

normativo argentino se prolongue en el tiempo.

Al constituirse los VANTSs en un tema relativamente inédito en cuanto a que las
nuevas tecnologias de la informacion y las comunicaciones (TICs), estan presentes y no
cesan de evolucionar e innovar, generando no tan s6lo cambios paradigmaticos en todos
los ambitos de las actividades personales, profesionales y sociales, sino también las
consecuentes cuestiones juridicas, que ha impulsado una materia incipiente y en

evolucion dentro del derecho internacional e interno de los paises.
Evolucion que por no haber sido reguladas con la misma celeridad, nos

encontramos con las llamadas lagunas o antinomias y es por ello que necesariamente,

para detectarlas, requirié de un abordaje sistémico integrado y completo de la cuestion,
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que nos permitié determinar que al uso de esta nueva tecnologia se le debe asignar en
toda su amplitud, el régimen juridico de las aeronaves, conforme el ordenamiento
juridico argentino constituido principalmente por la Ley N° 17285 denominada el
Codigo Aeronautico de competencia federal, sin necesidad de merecer un tratamiento

juridico especial.

Es por ello que salvar los vacios legales y antinomias es fundamental para
procurar un sistema armonizado de usuarios, beneficiarios y terceros donde todos
podamos ser participes del mismo, sin necesidad de generar restricciones exageradas
que incidan en desmedro de la explotacion de una tecnologia que tiene las caracteristicas
de ser provechoso para todos, y todo aquello cuanto en un futuro cercano nos llegue a

deslumbrar por su desarrollo en el mundo.

Puntualmente, para el caso argentino, que es el que nos interesa, mientras no
se pueda obtener un método veloz de regulacion, las leyes quedaran vetustas conforme

la tecnologia de los VANTS avance, se masifique y expanda.

Si bien, es una realidad que los VANTSs se ajustan a la definicion de aeronave,
en la actualidad, nuestra legislacién atn no lo encuadra como tal, manteniendo como
consecuencia, la imposibilidad real de asignarle el régimen juridico de las aeronaves,

conforme el ordenamiento juridico argentino.

En tanto y en cuanto, no quiera admitirse que el VANT sea considerado lisa y
llanamente una aeronave, se puede con determinada prudencia afirmar, que existe una

laguna en la ley N° 17285 “Codigo Aeronautico”.

Segun el articulo 36 del Codigo Aeronautico, “Se consideran aeronaves los
aparatos 0 mecanismos que puedan circular en el espacio aéreo y que sean aptos para

transportar personas o cosas’’.

Coincidiendo con lo expresado por Gianfelici, (2007), entre otros juristas,
aparentemente parece muy claro lo que es una aeronave, pero de las obras sobre derecho
aeronautico se observa que no existe unanimidad doctrinaria y legislativa acerca de su

nocion.
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Todo ello a pesar de que tales artificios no tripulados se ajustan a las
caracteristicas de aeronave, que conforme a lo que Lena Paz, (1996) expresa,
refiriéndose a lo que segun lo destaca la doctrina nacional especializada, a tenor del
concepto de aeronave dado por nuestra ley positiva, para que un objeto revista la calidad
de aeronave, deben concurrir dos caracteristicas: a) aptitud para circular en el espacio

acreo; y b) aptitud para transportar personas o cosas.

El VANT es un vehiculo que tiene aptitud para desplazarse por el espacio aéreo
y para transportar personas o cosas. { Existe acaso una razon técnica que lo excluya del

concepto de aeronave?

A juicio propio y de otros juristas, atento la amplitud del concepto de aeronave
previsto por el articulo 36 de nuestro Codigo Aeronautico, y a tenor del alcance que se
le ha otorgado seglin lo expuesto en los parrafos precedentes, la racionabilidad de tal

exclusion resulta cuestionable.

Se lo defina a los VANTS aeronave o no, es de suma importancia juridica, por
cuanto permite seleccionar la ley o en su caso el régimen de responsabilidad civil

aplicable, por ello es decisivo determinar, qué tipo de vehiculo es un VANT.

Si a los VANTS se los considera aeronave, los alcanza la regulacion del Codigo
Aeronautico, que es la ley especial que rige toda la aerondutica civil, tanto para el
transporte de personas o mercaderia, trabajo aéreo, como la recreativa de aviacion
general, segiin lo determinado por la Corte Suprema de Justicia de la Nacion el 9 de
Diciembre de 1976 en los autos "Rey Gustavo y otro ¢/ Morales y Russo". (Vassallo,

2012)

Como se expresara en el parrafo anterior, si los VANTSs fueran considerados
aeronaves se les aplicard la normativa del Cdédigo Aerondutico, pero por
ejemplo, en accidentes dentro de la jurisdiccion nacional, no siendo los VANTS
aeronaves, les cabra el articulo 1757/8 del Cédigo Civil y Comercial para los dafos

causados por el riesgo o vicios de las cosas.
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En cuanto al sujeto responsable de indemnizar, si los VANTS son considerados
aeronaves se les aplicaria la normativa del Coédigo Aeronautico y seran responsable de
indemnizar quienes lleven a cabo o faciliten la operacion causante de dafio, ( ANAC
527/15 articulo 26). Intentando claridad entendemos que sera la figura del “explotador,
pero no siendo aeronaves, les cabra el articulo 1758 del Coédigo Civil y Comercial y

sera el duefio o guardian de las cosas que hubiesen provocado el dafio.

La indemnizacion por dafios a terceros en la superficie serd, si los VANTS son
considerados aeronaves se les aplicaria el articulo 174 del Codigo Aeronautico, y sera
objetiva y cuantitativamente limitada. Pero no siendo considerada aeronave, se les
aplicaria el articulo 1757 del Cédigo Civil y Comercial y la reparacion sera objetiva e

ilimitada.

La indemnizacion por abordaje, tipico caso de ingestion, si el VANT es
considerado aeronave, se les aplicaria los articulos 166 y 169 del Codigo Aeronautico
y la reparacion es subjetiva y limitada. Pero no siendo considerada aeronave, se les
aplicaria el articulo 1758 del Coédigo Civil y Comercial y la atribucion de
responsabilidad sera objetiva e ilimitada y considerando sujetos responsables al duefio

o guardian de los dafios causados por las cosas.

En cuanto a la prescripcion de las acciones si el VANT es considerado aeronave,
se les aplicaria el articulo 228 incisos 2 y 3 del Codigo Aeronautico, y el plazo
prescripcion de las acciones es de 1 afio para dafios a terceros en superficie y abordaje.
Pero no siendo considerada aeronave, se les aplicaria el articulo 2560 del Coédigo Civil
y Comercial, y el plazo de prescripcion de las acciones sera el general de 5 afios, o en
cuanto a derivados del transporte de personas o cosas 2 afios, conforme al articulo 2562

inciso d) del CCCN.
Como se ha habrd podido observar en los ejemplos dados en los parrafos
anteriores, por sus implicancias y connotaciones juridicas, no es un tema menor que los

VANTS sean o no considerados aeronaves.

En coincidencia con Vaninetti, (2016), y otros juristas, independientemente de

la necesidad de que deba legislarse especificamente sobre la materia y expresamente
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considerar dentro del Codigo Aerondutico que los VANT son aeronaves, igualmente
puede considerarselas como tal, de conformidad con lo prescripto en el articulo 2° del
mencionado Codigo, mediante el uso de los principios generales del derecho

aeronautico, del derecho comun y de la analogia en materia de aecronavegacion.

La Resolucion ANAC N° 527/2015, “Reglamento Provisional de los Vehiculos
Aéreos no Tripulados (VANT)”, no regula de igual modo a los dedicados a fines
recreativos o deportivos, dejando una laguna normativa con respecto a la legalidad de
su utilizacion y por tanto posibles conflictos relacionados que puedan surgir de su uso

en relacion a la proteccion de los intereses de la tematica abordada en el presente trabajo.

También se ha podido concluir que, no existe un régimen especifico, integral y
unificado, que regule la responsabilidad civil por dafios causados en las practicas
aerodeportivas de riesgo, ni recreativas, ni en las que no son consideradas trabajo aéreo,
menos aun si las mismas son realizadas por medio del uso de los VANTS, por lo que en
tales casos debe recurrirse a las reglas generales o, si corresponde, al régimen particular
de alguna responsabilidad especialmente legislada en cuanto sea encuadrable en ella.
Como asi también recurrir a la jurisprudencia ya existente por aplicacion del principio
de la analogia y el principio de equivalencia funcional entre aecronaves y VANTS, tales

como:

e Autos, "Caparrés Mirta Gladys ¢/ Blanchod, Marcelo Gustavo y Otro s/ Dafios y
Perjuicios" que se tramito ante el Juzgado Civil y Comercial 12 de Mar del Plata y
La Cémara del Fuero Sala 2 del 01/3/2012 relacionado con un accidente aéreo en un
paseo de recreacion en ultraliviano (ULM) provocando diversas heridas de gravedad

para sus ocupantes. (Vassallo, 2012).

o Fallo de la CSJIN del 29/06/04 en los autos "Coco Fabian A. v. Pcia de Bs. As. y
otros", ante un accidente con lesiones a una persona, causada por la hélice de un bote

volador. (Vassallo, 2012).
e Fallo al proceso penal caratulado: "Cohen, Teofilo s/ denuncia lesiones", que se

tramit6 ante el Juzgado de Instruccion N° 2 de San Carlos de Bariloche por los dafios

causados a la persona transportada en un parapente biplaza (Gianfelici, 2007).
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En cuanto a las responsabilidades que pudieren caber, por el uso indebido de los
VANTs, del analisis de la legislacion vigente realizado en el presente trabajo,
coincidiendo con la opinion de otros juristas que, aun ante la falta de especificidad en
cuanto al reenvid de los delitos tipificados a una ley especifica, existe el suficiente
reproche legal ante conductas que ocasionen perjuicios: a las personas cuya intimidad
se vea violentada por el uso de VANT, al igual que a la seguridad aérea y a los intereses

vitales de la nacion.

Tal conclusion, surge en parte como fundamento, del fallo tratado en este
capitulo sobre el caso caratulado "F., S." de fecha 20/03/2017 por lesiones culposas a
cargo del Juzgado Nacional Criminal y Correccional, Nimeros 63/82, entendiendo la
Camara, principalmente que si bien no existia una ley que reglamentara el uso
del VANT, la conducta del imputado supero6 el riesgo permitido omitiendo el
deber genérico y basico de cuidado, regla general que no surge Ginicamente de la ley,
sino que puede ser guiada por las normas de la costumbre, de los usos, o del propio

sentido comun.

La camara entre sus fundamentos asever6 que “tras haber elegido el legislador
las formulas culposas de la imprudencia, negligencia, impericia o inobservancia de los
deberes o reglamentos, no solo las violaciones resultan de caracter normativo, sino que
también acontecido en el ordenamiento juridico interno de la Republica Argentina, la
tecnologia se ha anticipado al ordenamiento legal, administrativo y de seguridad del uso
del espacio aéreo, razon por lo que como consecuencia natural de una mayor demanda
de la regulacion del uso de VANTS, esta ira escalando progresivamente en los distintos

paises.

En el derecho comparado pudimos observar y concluir que, al igual que lo
acontecido en el ordenamiento juridico interno de la Republica Argentina, la tecnologia
se ha anticipado al ordenamiento legal, administrativo y de seguridad del uso del
espacio aéreo, razon por lo que como consecuencia natural de una mayor demanda de
la regulacion del uso de VANTS, esta ira escalando progresivamente en los distintos

paises.
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También, fruto del presente trabajo, se pudo concluir que, ademas de las
regulaciones nacionales e internacionales efectuadas por medio de reglamentaciones
provisorias, tendran que ser instrumentadas para crear y/o adaptar rapidamente, las
legislaciones para que el funcionamiento de esta tecnologia pueda regularse y utilizarse
dentro del marco de una ley y asegurarse de que los VANTSs, no sean utilizados

indebidamente.

Si bien casi todos los paises tienen iniciativas o proyectos vinculados con los
VANTs muy similares, no todos han decidido encarar una regulacion legal especifica
en la materia con cierta garantia de perdurabilidad en el tiempo, particularmente para
aquellos de uso civil, por lo que la misma problematica se encuentra presente en

practicamente todo el mundo occidental analizado.

A lo largo del trabajo se pudo determinar que, las normas juridicas definen con
claridad el interés de proteger la seguridad en el espacio aéreo, delimitando
técnicamente el concepto de aeronave y estableciendo reglas de aplicacion generales
tales como, entre otros, los requisitos para acceder al certificado de aeronavegabilidad
de conformidad con el articulo 31 del Convenio de Chicago o para la obtencion de una
licencia de pilotaje prescripta por la Circular 328 - AN/190 de la OACI, etcétera, los

cuales son perfectamente aplicables a los VANTSs.

Entre otros interrogantes, resultan comunes a todos los paises, los vinculados a
los desafios que representara la integracion de éstas aeronaves a los espacios
controlados no segregados para tratar de congeniar en un mismo espacio aéreo las
actividades de ambos tipos de aeronaves (tripulados o sin tripulantes) para evitar

accidentes con sus consecuentes dafios.

Igual inquietud despierta la integracion de los VANTs a los aeropuertos
tradicionales controlados no segregados, para realizar operaciones en los mismos, o

directamente crear acropuertos especificos para los VANTS civiles.
Otro gran desafio sera regular estrictamente a éstos VANTSs cuando sean capaces

de trasladar a personas en un futuro no muy lejano por cuanto se prevé que dentro de

unos 10 a 20 afios, podrian estar disponibles VANTSs del mismo tamafio que un Boeing
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737 comercial.

Y el mayor de los retos consistird sin dudas, el regular la integracion al espacio
aéreo no segregado y a los aeropuertos controlados no segregado, a los VANTSs

completamente autébnomos capaces de trasladar cargas y personas.

Sumandose a los desafios propios del uso civil para el desarrollo de actividades
comerciales, deportivas y/o de recreacion, constituye un grave problema el saber como
impedir que un VANT, que se vende con poco control para actividades deportivas o de
recreacion, se use para fines irregulares, especialmente por organizaciones criminales o

terroristas.

Por los demas, podemos resaltar que las regulaciones provisorias para el uso
civil de los VANTS, ya sea para empleo comercial, deportivos o recreacional, dictadas
en los distintos paises de la region son coincidentes en: la clasificacion de los VANTS,
la necesidad de una autorizacion habilitante, registracion e identificacion, las
limitaciones operacionales para su uso, el respeto por la privacidad y seguridad de las
personas, medidas de prevencion referentes a garantizar la seguridad aérea,

responsabilidad civil, sanciones, etcétera.

En tanto que para los VANTSs gubernamentales y afectados entre otras tareas, a
la actividad de inteligencia y vigilancia, encontrandose su utilizaciéon enmarcada en
fines ajustados a normas constitucionales y legales, pueden ser implementados con éxito
si no afecta a la seguridad aérea ni a los derechos humanos personalisimos como el
derecho a la intimidad, a su integridad psicofisica, la propiedad, a la proteccion de los

datos personales.

Pese a que su utilizacion carece de un marco legal especifico, salvo las
disposiciones provisorias dictadas ante el incremento de su uso y la ausencia de un
marco regulatorio de operacion comun e internacional por parte de la OACI para todos
sus Estados Miembros y Contratantes, las caracteristicas de los VANTSs permiten ser
considerados como una parte del sistema de transporte aéreo, local o global, sin
perjuicio de que requieran en determinados aspectos sus propias reglas, regulaciones y

disciplinas para que puedan utilizar el espacio aéreo no segregado y los aerodromos
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controlados no segregados, en las condiciones de seguridad y fiabilidad impuestas al
resto de las aeronaves tripuladas, por lo que en principio, quedarian sometidos a las

reglas generales. (Antacli, & Marrella, 2016).

Coincidiendo con las conclusiones arribadas por Quintana Carlo, (2015),los
problemas que, desde la 6ptica del Derecho privado plantean el empleo de los VANTS,
atendiendo fundamentalmente a su espiritu y finalidad; estdn en su mayoria,
internacionalmente resueltos por el Derecho vigente; no hay mas que remitirse a la
Circular 328 de la OACI, al mismo Convenio de Chicago, a los Convenios
internacionales de Montreal y Roma; y a los Reglamentos de la UE que con algunas

salvedades en materia de seguros y otros no tan trascendentales, coinciden plenamente.

Si bien, podemos concluir que resulta necesario dotar de un marco normativo
que regule, en algunos aspectos especificos, la actividad de los VANTSs, dentro del
marco de una ley, como el caso de que se lo considere acronave dentro del Codigo
Aeronautico y no entre ordenamientos administrativos internos como las circulares o
reglamentos provisorios, no se requiere la autonomia cientifica de los que algunos

juristas suponen que nos encontramos ante una nueva rama del Derecho.

Respecto a la licitud del derribo de VANTS, por la delimitacion conceptual e
institucional de la defensa nacional y el rol institucional de las Fuerzas Armadas,
consagrada con la reglamentacion de la ley de defensa nacional mediante el Decreto
727/06, la interceptacion de aeronaves civiles se encuentra totalmente vedado a los
elementos de combate de la Fuerza Aérea Argentina, por constituir aspectos no
comprendidos estrictamente en sus supuestos de actuacion, tales como repeler
agresiones de origen externo perpetradas por Fuerzas Armadas pertenecientes a otros
Estado u Operaciones de Paz de acuerdo a la carta de Naciones Unidas (Capitulo 6 y 7),
pudiendo ser utilizados en operaciones vinculadas con la seguridad interior, en caso de
que se haya declarado el estado de sitio o que haya un atentado en tiempo de paz a la

jurisdiccion militar.
En atencion al claro texto del articulo 3 bis del Convenio sobre Aviacion Civil

Internacional y demas instrumentos internacionales, respecto a la interceptacion de

aeronaves privadas que ingresen ilegalmente en el espacio aéreo argentino, de ningln
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modo se podra recurrir al uso de la fuerza, de forma que ponga en peligro la vida de los

ocupantes de las aeronaves interceptadas, o la seguridad de éstas.

En el caso de que la tripulacion de una aeronave desobedeciese las instrucciones
que se le impartan para modificar rumbo o dirigirse al aterrizaje lo unico que
corresponde es su seguimiento a los efectos de determinar su lugar de aterrizaje para

proceder a la individualizacion y detencion de los eventuales infractores.

Pero la legislacion, en garantia de los principios tutelados de interés abordados
en el presente trabajo, autoriza al ciudadano comun o al agente estatal proceder al uso
de la fuerza sin necesidad de protocolo alguno, en el caso de peligro real, recurriendo
al amparo de las previsiones del conocido instituto de la legitima defensa de terceros,
cuyos requisitos se encuentran enumerados en el Articulo 34, inciso 6 del Codigo Penal
y en el Articulo 1718 del Codigo Civil y Comercial de la Nacion, para cualquier caso
en que se encuentre en riesgo real y concreto la vida propia o de terceros y en riesgo

real e inminente, los intereses vitales de la Nacion.

Sintesis de las conclusiones finales.

En definitiva, para dar el respectivo cierre con la correspondiente coherencia
logica entre el tema abordado y las conclusiones derivadas de la investigacion
sistematica e integral, sobre la existencia de “antinomias y lagunas legales en
el ordenamiento juridico argentino sobre empleo de Vehiculos Aéreos No
Tripulados (VANT), para ante una amenaza al derecho a la intimidad de las personas,
la seguridad aérea y proteccion de los intereses vitales de la Nacion”; podemos sintetizar
las siguientes conclusiones, las cuales fueron mayormente clarificadas y ampliamente

tratadas en los capitulos y parrafos precedentes.

Antinomias legales.
Considerando que se entiende por antinomia juridica o legal al conflicto, tension

o friccion dada por la incongruencia o contradiccion real o aparente de las leyes con el

sistema juridico, o consigo mismas, o respecto de otras leyes, o de partes de ellas; con
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respecto a la tematica abordada, se enumeran a continuacion, lo que para el autor,

constituyen antinomias legales.

La principal paradoja se encuentra enmarcado dentro del proyecto regional
RLA/99/901 “Modelo de Reglamento sobre Aeronaves Pilotadas a Distancia (RPAs)”
del Sistema Regional de Cooperacion para la Vigilancia de la Seguridad Operacional
del cual, Argentina siendo pais integrante del mismo, reconoce a los VANTs como
aeronaves, en tanto que en su ordenamiento juridico interno Reglamento Provisional de
los Vehiculos Aéreos no Tripulados (VANT), aprobado por Resolucion ANAC N°

527/2015, no los reconoce como tal.

Se lo defina a los VANTSs aeronave o no, es de suma importancia juridica, por
cuanto permite seleccionar la ley o en su caso el régimen de responsabilidad civil
aplicable, por ello es decisivo determinar, qué tipo de vehiculo es un VANT, de lo

contrario dan lugar a las siguientes antinomias.

Si a los VANTS se los considera aeronave, los alcanza la regulacion del Codigo
Aeronautico, que es la ley especial que rige toda la aerondutica civil, tanto para el
transporte de personas o mercaderia, trabajo aéreo, como la recreativa de aviacion
general, segin lo determinado por la Corte Suprema de Justicia de la Nacion el 9 de
Diciembre de 1976 en los autos "Rey Gustavo y otro ¢/ Morales y Russo"; pero por
ejemplo, en accidentes dentro de la jurisdiccion nacional, no siendo los VANTS
aeronaves, les cabra el articulo 1757/8 del Cddigo Civil y Comercial para los dafios

causados por el riesgo o vicios de las cosas.

En cuanto al sujeto responsable de indemnizar, si los VANTS son considerados
aeronaves se les aplicaria la normativa del Coédigo Aeronautico y seran responsable de
indemnizar quienes lleven a cabo o faciliten la operacion causante de dafio, ( ANAC
527/15 articulo 26). Intentando claridad entendemos que sera la figura del “explotador,
pero no siendo aeronaves, les cabra el articulo 1758 del Cédigo Civil y Comercial y

sera el duefio o guardian de las cosas que hubiesen provocado el dafio.

Con respecto a la indemnizacion por dafios a terceros en la superficie seria, si

los VANTS son considerados aeronaves, aplicable el articulo 174 del Coddigo
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Aeronautico, y sera objetiva y cuantitativamente limitada. Pero no siendo considerada
aeronave, se les aplicaria el articulo 1757 del Codigo Civil y Comercial y la reparacion

sera objetiva e ilimitada.

La indemnizacion por abordaje, tipico caso de ingestion, si el VANT es
considerado aeronave, se les aplicaria los articulos 166 y 169 del Codigo Aeronautico
y la reparacion es subjetiva y limitada. Pero no siendo considerada aeronave, se les
aplicaria el articulo 1758 del Coédigo Civil y Comercial y la atribucion de
responsabilidad sera objetiva e ilimitada y considerando sujetos responsables al duefio

o guardian de los dafios causados por las cosas.

En cuanto a la prescripcion de las acciones si el VANT es considerado aeronave,
se les aplicaria el articulo 228 incisos 2 y 3 del Codigo Aeronautico, y el plazo
prescripcion de las acciones es de 1 afio para dafios a terceros en superficie y abordaje.
Pero no siendo considerada aeronave, se les aplicaria el articulo 2560 del Codigo Civil
y Comercial, y el plazo de prescripcion de las acciones sera el general de 5 afos, o en
cuanto a derivados del transporte de personas o cosas 2 afios, conforme al articulo 2562

inciso d) del CCCN.

Lagunas legales.

Considerando que se denomina laguna juridica al vacio legal o ausencia de
reglamentacion legislativa en una materia concreta o determinada situacion, parte o
negocio, que no encuentra respuesta legal especifica; obligando a quienes interpretan y
aplican la ley al empleo de técnicas sustitutivas del vacio, tales como la brindada por el
principio de analogia y/o equivalencia funcional, e incluso mediante el uso de los
principios generales del derecho aeronautico, del derecho comun y de la analogia en
materia de aeronavegacion, con las cuales obtener respuesta eficaz a la expresada tara
legal. Con respecto a la tematica abordada, se enumeran a continuacion, lo que para el

autor, constituyen lagunas legales.

En coincidencia con otros juristas, anterior y oportunamente mencionados, en

tanto y en cuanto, no quiera admitirse que el VANT sea considerado lisa y llanamente
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una aeronave, se puede con determinada prudencia afirmar, que existe una laguna en la

ley N° 17285 “Cddigo Aeronautico”.

Tara legal que se reitera en la Resolucion ANAC N° 527/2015, “Reglamento
Provisional de los Vehiculos Aéreos no Tripulados (VANT)”, coincidiendo el autor
con Damonte, (2017) y Vasallo, (2015), entre otros juristas, que la principal critica a
este reglamento provisional, es que no asimila al VANT al concepto de aeronave,
recomendado por la OACI en la Circular 328 y enmiendas a los Anexos 2, 7y 13, lo
que inevitablemente acarreard un grave problema de aplicabilidad de la norma
aeronautica a los VANTS, que le quedara a los jueces resolver la legislacion a aplicar,
ante eventuales accidentes que provoquen dafios, fundamentalmente a terceros en

superficie.

Continuando con la Resolucion ANAC N° 527/2015, “Reglamento Provisional
de los Vehiculos Aéreos no Tripulados (VANT)”, éste no regula de igual modo a los
dedicados a fines recreativos o deportivos, dejando una laguna normativa con respecto
a la legalidad de su utilizacion y por tanto posibles conflictos relacionados que puedan
surgir de su uso en relacion a la proteccion de los intereses de la tematica abordada en

el presente trabajo.

También se ha podido concluir que, no existe un régimen especifico, integral y
unificado, que regule la responsabilidad civil por dafios causados en las practicas
aerodeportivas de riesgo, ni recreativas, ni en las que no son consideradas trabajo aéreo,

menos aun si las mismas son realizadas por medio del uso de los VANTs.

Y por ultimo, siendo una de las mayores inquietudes, que el mayor de los retos
consistira sin dudas, el regular la integracion al espacio aéreo no segregado y a los
aeropuertos controlados no segregados, a los VANTs completamente autonomos
capaces de trasladar cargas y personas. La ANAC, autoridad de aplicacion en la
aviacion civil, por medio del articulo 22 de la Resolucion ANAC N° 527/2015,
“Reglamento Provisional de los Vehiculos Aéreos no Tripulados (VANT)”, opto lisa 'y
llanamente por prohibirlos, impidiendo con ello la investigacion y desarrollo cientifico
tecnologico de los mismos. Siendo opinion del autor, que el optar por prohibir su uso

en vez de recurrir a regular su vuelo, al menos experimental en los respectivos espacios

181



aéreos segregados, constituye una laguna legal el empleo de los VANTSs auténomos.

No obstante la existencia de las mencionadas antinomias y lagunas legales,
reiterando la coincidencia del autor con Vaninetti, (2016), y otros juristas,
independientemente de la necesidad de que deba legislarse especificamente sobre la
materia y expresamente considerar dentro del Cédigo Aeronautico que los VANT son
aeronaves, igualmente puede considerarselas como tal, de conformidad con lo
prescripto en el articulo 2° del mencionado Cédigo, mediante el uso de los principios
generales del derecho aeronautico, del derecho comun y de la analogia en materia de

aeronavegacion.

En definitiva, atin ante las antinomias y lagunas legales enumeradas, igualmente
cabe mencionar que en el ordenamiento juridico interno de Argentina, como hemos
podido observar y concluir, existe el suficiente reproche legal ante conductas que
ocasionen perjuicios a las personas, cuya intimidad se vea violentada por el uso de
VANT, al igual que a la seguridad aérea y a los intereses vitales de la nacion, ya sea
recurriendo dentro de las reglas generales del derecho, al régimen particular de alguna
responsabilidad especialmente legislada en cuanto sea encuadrable en ella, e incluso a
las formulas culposas de la imprudencia, negligencia, impericia o inobservancia de los
deberes o reglamentos, e incluso el deber genérico y basico de cuidado, regla general
que no surge unicamente de la ley, sino que puede ser guiada por las normas de la

costumbre, de los usos, o del propio sentido comun.
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