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Estimados lectores:

Este niimero especial de la Reyista de la Escuela Superior de Guerra Aérea
(RESGA), se presenta a ustedes para dar a conocer el fruto de los trabajos
realizados por los Oficiales Jefes integrantes del Curso Superior de Conduccién
(CSC), que se realizara durante el primer semestre de este afio.

La calidad de los trabajos, demuestra el esfuerzo grupal y personal de cada
uno de los Oficiales integrantes de los diferentes equipos de trabajo, en los que se
dividid la tarea ordenada por la Jefatura del CSC.

La orientacion inicial dada por el serior Director General de Educacion,
Brigadier VGM D. Enrique Victor AMREIN, buscd el aporte profesional para la
planificacion de la puesta en funcionamiento de la nueva Escuela de UAV, segiin
lo ordenara el sefior Jefe del Estado Mayor General de la Fuerza Aérea Argentina
Brig. Gral. VGM D. Mario Miguel CALLEJO. A esto, se sumd el interés de la ESGA,
a través de su Secretaria de Investigacion, que planted complementar el objetivo
inicial ordenado integrando aspectos historicos, de avances tecnoldgicos y cuerpo
doctrinario.

Ast, el trabajo se configurd en tres dreas de investigacion que abarcaron
desde el andlisis del “estado del arte” en materia de UAS, el marco doctrinario
operacional de los mismos, hasta los procesos de formacién y capacitacion
profesional de los operadores de los UAS.

Como elemento potenciador, el trabajo también generd por parte de los
Oficiales Cursantes un motivador interés en el futuro que estos sistemas tendrdn
en la organizacion y la concientizacion del cambio radical que generardn en las
capacidades del poder aeroespacial futuro.



Ademds y desde un primer momento, el abordaje legal que sustenta la
operacion de los UAS en espacios compartidos con trafico militar tripulado y civil,
resulté de interés. En esa drea la colaboracion del Comodoro D. Gustavo Horacio
KRASNANSKY y la Mayor Diva. Maria Elena ROSSI, nos traen en su articulo
una clara idea de las oportunidades y limitaciones que la integracion de los
mencionados sistemas pueden traer a la Institucion.

Los UAS no son nueyos en los inventarios de las potencias de primer nivel,
pero su empleo se ha radicalizado y potencializado en los tltimos tiempos,
fmto del avance tecnoldgico en materiales, fuentes de poder y capacidades de
comunicacion / control. La tendencia politica a utilizar al Poder Aeroespacial
como primera respuesta del Instrumento Militar y la consabida beneficiosa
relacion esfuerzo /riesgo/ efecto, que el medio aéreo ponia a la mano de los
decisores politicos, se ha conﬁgumdo como la respuesta ideal.

Esto lleva a pensar en que los escenarios futuros tendrdn a los UAS, ya no como
herramientas de apoyo, sino como parte principal del concierto de medios
disponibles para el logro de los objetivos militares / politicos en el campo de
batalla moderno.

El factor humano cobra, desde el punto de vista del responsable o del
ejecutante, variantes hasta este momento no tenidas en cuenta. Estos aspectos
han sido revisados en los documentos que se presentan a continuacion y es
deseo personal y de los integrantes de la ESGA, que sirva a modo de apoyo
a la concientizacion y toma de decisiones futuras en cuanto a desarrollo,
insercion, grado de integracion y responsabilidades que los UAS impondrdn a las
autoridades presentes y futuras de la FAA.

Muchas gracias.
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El trabajo encarado por el Curso Superior de Conduccion del presente
afio tuvo como Objetivo Principal el de asesorar en la toma de decisiones
de la superioridad, para el establecimiento de politicas institucionales
orientadoras del desarrollo, empleo, instruccion de personal y
adiestramiento operacional, referidas a los UAS.

Este objetivo se dividio en tres objetivos particulares para cada uno

de los grupos configurados y que correspondieron a identificar el
“estado del arte” actual en el desarrollo de sistemas UAS y orientar las
capacidades a obtener teniendo como marco el Plan CAMIL (sobre el
apoyo establecido en el esquema MIRILADO) y la interaccion a nivel
Combinado y Conjunto, para el cumplimiento de las responsabilidades
primarias de la FAA. También a definir las principales tendencias en
cuanto a la Doctrina de Empleo y Organizacion de los UAS y proponer
metodologia de adaptacion para el &mbito institucional, teniendo en
cuenta las responsabilidades primarias establecidas para la FAA. Por
ultimo, reconocer y adaptar las capacidades de formacién y capacitacion
operacional de los futuros operadores de sistemas UAS y establecer,
orientativamente, perfiles deseados para incorporacion / egreso, planes
curriculares y su metodologia de ejecucion.

El alcance dado a la investigacion, fue el de establecer una orientacion
para la aplicacion de los sistemas estudiados en el ambito de la FAA,

a través de un proceso de elaboracion en total libertad intelectual; que
se realizd bajo un estudio por modelos comparados, con un proceso de
investigacion documental y muestreo intencional de caracter descriptivo
y disefo longitudinal.

Para ello se tomaron como referencia de analisis dos bloques generales
de estudio. El primero correspondiente a occidente y especificamente a
la OTAN y los Estados Unidos. Para el marco regional, se tomd como

referencia a los paises de la Unidon de Naciones del Sur (UNASUR), de
manera de lograr una variada gama capacidades y realidades politicas y
economicas en el desarrollo de los sistemas UAS.
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TRABAJOS DE INVESTIGACION DEL
“CURSO SUPERIOR DE CONDUCCION”

REFERIDOS A “UNMANNED AERIAL SYSTEMS (UAS)”

EQUIPO N2: 1

ANALISIS Y COMPARACION DE LA EVOLUCION Y
DESARROLLO DE UAVS EN EL MARCO MUNDIAL Y REGIONAL
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ANALISIS Y COMPARACION DE LA EVOLUCION Y
DESARROLLO DE UAVS EN EL MARCO MUNDIAL Y REGIONAL

INTRODUCCION
Antecedentes

1. La idea de desarrollar aeronaves no tripuladas es casi tan antigua
como el primer vuelo realizado por los hermanos Wright. Ya en 1917 el
mismo Orville Wright participé en el desarollo del “Kettering Bug”, un
rustico torpedo aéreo, que si bien no llego a ser utilizado en la I Guerra
Mundial, es el primer antecedente de lo que hoy se conoce como UAVs.

2. Existen registros documentados de la I Guerra Mundial, respecto
de la automatizacion del uso de aeronaves B-17 y B-24 empleadas en

la “Guerra de Desgaste” al territorio aleman (sistema “Aphrodite”) y

del empleo masivo de UAVs durante la Guerra de Vietnam, podemos
afirmar que la materializacion del concepto en un empleo operativo,
recién se concreta en 1994, con el despliegue de los “Predator” en apoyo
a las operaciones militares en Bosnia — Herzegovina, en los Balcanes.

3. En este nuevo siglo que inicia, la necesidad de la Fuerza Aérea
por acercarse y alcanzar el estado del arte en el desarrollo para la
utilizacion de las capacidades que proveen los Sistemas de Armas UAVs
resulta evidente. A tal efecto, resulta necesario comprender los factores
que afectan el desarrollo en estos medios a nivel mundial y regional. El
conocimiento de los modos en que los paises vecinos han adquirido y
desarrollado sus capacidades, sirve de ensefianza para desarrollar los
planes propios.
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CAPITULO I

MARCO OCCIDENTAL HEMISFERIO NORTE

ESTADOS UNIDOS

Antecedentes

4. En 1944, el Gen (USAF) H.H. Arnold expreso: “Nuestro
objetivo es aplicar la mayor presion posible contra el enemigo...

si puedes lograr que esto sea realizado por maquinas, lograras salvar
vidas”. Pasaron 50 afios entre la afirmacion del Gen. Arnold y el empleo
de los “PREDATOR” en Bosnia. Fue el periodo empleado por la

USAF para conceptualizar y desarrollar los UAV, a los que actualmente
denominan un “Sistema de Sistemas”, manifestando y conceptualizando
de esa manera, el efecto multiplicador y sinérgico alcanzado mediante su
empleo.

5. Las limitaciones fueron eminentemente tecnoldgicas. Poder
realizar un despegue y aterrizaje de manera totalmente remota o
automatica, realizar una navegacion precisa o poder evitar colisiones con
otros transitos aéreos, fueron retos que necesitaron de muchos afios de
investigacion, muchos millones de dolares de inversion y el desarrollo y
avance en areas conexas como la electronica y la informatica.

6. El proceso concreto de desarrollo y uso de estas aeronaves se
inicia a principios de los 60°, cuando la USAF estuvo operando UAV's
para la Oficina Nacional de Reconocimiento (NRO). Esta agencia
prontamente se transform6 en una fuente de financiamiento millonaria,
a lo cual se sumo con posterioridad, la CIA. En definitiva, la USAF
aporto su experiencia y asesoramiento técnico — profesional aeronautico,
mientras la NRO y la CIA financiaron los proyectos.

7. Al inicio de su desarrollo, los UAV se presentaron de inmediato
como un desafio creciente para la aviacion en general, pero no lograron
adeptos tan rapidamente dentro de las estructuras operativas de la USAF,
que limitaron su perspectiva a las dificultades de integrarlos dentro de
sus procedimientos operativos.
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8. En ese momento, era dificil vislumbrar la posibilidad de lograr
efectos directos a través de su empleo. En contrapartida, los desarrollos a
los que la USAF volcaba mas esfuerzo y apostaba mas fuertemente, eran
los relacionados con satélites, misiles balisticos, armamento inteligente
y stand-off, cuyo desarrollo prometia resultados aparentemente mas
concretos y efectivos.

9. Para la USAF, estas aeronaves resultaban atractivas casi
exclusivamente por el presupuesto al que se podia acceder a través de
los proyectos, ya que despertaban gran interés en otras agencias del
Estado, que vislumbraban su potencial en gran variedad de aplicaciones
relacionadas con la recoleccion de informacion. Es asi como la
comunidad de Inteligencia de los EEUU aporto, por si sola, el 40% de
las inversiones realizadas en su desarrollo en el lapso comprendido entre
los afios 1960 y 2000.

10.  Muchos fueron los desarrollos orientados al reconocimiento
estratégico, fundamentalmente alimentados por la imperiosa necesidad
de contar con informacion de los paises detras de la cortina de hierro.
Asi coexistieron con el U-2 y el SR-71 gran cantidad de proyectos y
desarrollos que fueron logrando diferentes niveles de aprobacion y
apoyo, dependiendo de diverso factores, alin vaivenes 0 momentos
politicos como el derribo de un U-2 en mayo de 1960 por un SA-2 ruso.

11. Los mayores desarrollos se concentraron en dos programas, el
“Big Safari” y el “Programa D (ambos iniciados a principios de los
60’), este ultimo creado por la NRO y gestionado por la USAF.

12.  El mayor contratista desde los inicios de estos desarrollos fue
Ryan Aeronautical (a partir de 1999 adquirida por Northrop Grumman).
Los vectores mas destacados a través de los anos fueron: Red Wagon,
Lucy Lee (SIGINT), Fire Fly, Firebee, Lightning Bug y el 147, del cual
se desprendieron innumerables versiones, siendo las mas destacadas: G /
J/E/F/N/NP/NRE (“night reconnaissance electronic”) / NQ /H /S
/SCyT.
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13.  Los tltimos dos modelos realizaron mas de 3.400 misiones sobre
territorios de Corea del Norte, China y Vietnam entre los afios 1964 y
1975.

14. A efectos de poder dimensionar el objeto de estudio, podemos
mencionar que del modelo SC fueron construidas al menos 1.000
aeronaves. Durante esas misiones se perdieron 578 UAVs de diferentes
modelos, la mitad, derribos producidos por el enemigo y los restantes,
en diferentes tipos de accidentes.

15. Una vez finalizada la Guerra de Vietnam, varios de estos UAVs
fueron reconvertidos para ser empleados como laboratorios en vuelo
con el objetivo de estudiar el vuelo de alta maniobrabilidad (10g). Otros
tantos fueron entregados a Israel a principios de los 70°, adaptando los
mismos para el reconocimiento a baja cota, incorporados como “Mabat”
y siendo empleados durante la guerra de Yom Kippur , estuvieron en
servicio hasta los 90°.

Actualidad

16.  Las aeronaves mas destacadas de este tipo que se encuentran
operando en la USAF son: el Northrop Grumman RQ-4 Global
Hawk, MQ-1 PREDATOR, MQ-1C Gray Eagle, MQ-9 REAPER y el
PREDATOR C Avenger.

e

: e

S e
i

Fig. 1: Global Hawk
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Fig. 2: MQ1PREDATOR

Fig. 3: Reaper

17. En la actualidad, las Fuerzas Armadas Estadounidenses hablan
de los UAV como “Sistema de Sistemas”, es decir, multiplicadores de
las capacidades propias del poder aeroespacial.

18. Sutil, pero no por ello poco importante, es el cambio conceptual
que pretende la sigla RPV (“Remotely Piloted Vehicle™), en lugar de

la tradicionalmente aceptada UAV o UAS, ya que el sistema tiene

de “Unmanned” al vehiculo propiamente dicho, pero en realidad, el
vector y sus sensores 0 armamento son controlados por un operador. En
definitiva, tanto la operacion como el ciclo de decision recae en un ser
humano.
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19.  Los RPV son cada vez mas, una importante pieza en el complejo
escenario de conflictos armados, en donde, al proporcionar informacion
en tiempo real a todos los componentes participantes, contribuyen a
obtener el maximo beneficio de su accionar conjunto.

20. En la actualidad, el ciclo que antes, durante la Segunda Guerra
Mundial podia llevar meses de recoleccion de informacion, andlisis,
planificacion de la operacion, ejecucion de la mision y relevamiento de
dafios, hoy, con estos sistemas se pueden reducir a s6lo minutos.

21.  Ello implica que actualmente estos sistemas permiten detectar,
trackear y eliminar un TST (“Time Sensitive Target”) en minutos,

lo cual implica una verdadera revolucion en la guerra. Para ello se
deben maximizar y aplicar los conceptos de “interoperabilidad e
interdependencia”.

22. Si bien el concepto primigenio para el uso de estas aeronaves
estuvo basado en la ecuacion de colocar en el frente de combate

una minima cantidad de personal, minimizando las pérdidas de

vidas humanas propias o aliadas; con el uso operativo real se fueron
evidenciando caracteristicas imprevistas y derivadas de la sinergia

de su uso en combinacién con armamento inteligente, sensores
tecnologicamente muy avanzados, sistemas de comando y control, y
ciclos de decision especialmente adaptados al tipo de mision asignada.

23. Lo anterior ha multiplicado exponencialmente las tareas que
las aeronaves actualmente utilizadas por la USAF pueden realizar:
IMINT, SIGINT, ECM, ECCM, C4ISR, RSTA, CAS, SEAD y AAC.
Ello representa una serie de desafios relacionados con la saturacion del
espacio aéreo, los anchos de banda necesarios y la integracion de los
RPV con aeronaves tradicionales.

24.  Esnecesario dimensionar la “estructura” necesaria para lograr
operar a distancia un sistema con capacidad multimision en cualquier
region del planeta. Una arquitectura a nivel global comprende:

el elemento que despliega y recupera, la tripulacion que lo opera
remotamente, y la que procesa la informacion obtenida en tiempo real
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produciendo la inteligencia que necesita un Comando Operacional,
todos ellos formados, organizados y liderados bajo una doctrina comiin
intentando obtener el mejor rendimiento que estos sensores pueden
brindar y aprovechar las oportunidades que dé la informacion obtenida.

25. Como se puede apreciar, existe un numeroso staff de personas
detras de cada RPV, con lo que lejos se estd del concepto de ahorro del
recurso humano, maxime si se piensa en una necesidad de operacion
24/7 los 365 dias.

26. A modo de ejemplo, basta tener en cuenta que para sostener

una CAP de MQ-1 o0 MQ-9 24x7x365 son necesarios entre 3 / 4
aeronaves y 168 personas, incluyendo pilotos, operadores de sensores,
mantenimiento del vehiculo, comunicaciones, analistas y procesadores
de informacidn, redes e informatica, etc. Logicamente, cada nueva CAP
puede aprovechar parte del personal anterior de mantenimiento (se suma
solo un 20%), pero hasta el momento, todo ello implica mayor necesidad
de personal que las aeronaves tripuladas convencionales.

Futuros desarrollos

27.  Los UAYV, pero fundamentalmente los efectos que los mismos
estan en capacidad de ofrecer, ya son en la actualidad, la capacidad
mas demandada por el ambito Conjunto a la USAF. Sus caracteristicas
particulares han demostrado ser multiplicadores de efectos en todo el
espectro de las Operaciones Globales Conjuntas.

28. Para estar en grado de afrontar a futuro esta demanda
emergente, la USAF tiene en ejecucion un Plan que guia el desarrollo,
adiestramiento y utilizacion de los UAS hasta el afio 2047. En este Plan
se pueden destacar los siguientes puntos de interés:

1°) Las Aeronaves No Tripuladas son parte de un Sistema
conformado por:

a) Vehiculos: los que se pueden clasificar en Pequefios, Medianos y
Grandes.
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b) Redes de Comunicaciones: son las que permiten el comando y

control del sistema.

c¢) Interfaces: tanto fisicas (hardware) como de administracion de

comunicaciones (software).

d) Bases de Datos: permiten el comando y control del sistema.
e) Personal especificamente capacitado y certificado: Crear una

2°)

3°)

4°)

59)

6°)

7°)

carrera relacionada con el sistema UAS.

El horizonte temporal que cubre el Plan es de 36 afios (2009-
2047).

Los UAS deben desarrollarse y ser operados con la finalidad de
cubrir todo el espectro de tareas que le demanda el trabajo
Conjunto.

Los UAS deben poseer atributos tales como la persistencia,

resistencia, eficiencia y conectividad, atributos considerados
primordiales para lograr las caracteristicas multiplicadoras y
globales de las Fuerzas Armadas en Operaciones Conjuntas.

El plan se ejecuta cumpliendo los requisitos basicos de los que
se denomina DOTMLEPFP (Doctrina, Organizacion,
Entrenamiento, Material, Liderazgo, Educacion, Personal,
Instalaciones y Politica), de manera balanceada con el
background de las lecciones aprendidas en las operaciones
pasadas.

El desarrollo de los UAS debera incrementar su automatizacion,
modularidad, conectividad global y eficiencia a fin de que este
medio maximice su contribucion a las Fuerza Conjuntas.

Los vehiculos que conforman los UAS, se clasifican en pequefios
(incluyen micro, nano vehiculos y aquellos portables por una
persona), medianos (del tamafio de un Caza) y grandes (del
tamafio de una aeronave de transporte o reabastecedor) y/o
dirigibles de alta altitud.
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8°) Los vehiculos deberan ser construidos con “airframes”
(estructuras) comunes que permitan la interoperabilidad bajo el
concepto Plug and Play (conecta y utiliza) con interfaces
estandares, que permitan a diferentes modulos adaptarse
permitiendo asi cumplir con el abanico de responsabilidades
que le son propias a la USAF y que el accionar conjunto le
demandara. Los mismos deberan tener la capacidad de despegue
y vuelo automatico (ATLC), ser lanzados desde el aire y con
capacidad de guerra electronica.

9°) Las redes de comunicaciones unidireccionales y bidireccionales
deberan poseer un alcance global explotando el uso de todas las
interfaces posibles (aéreas tripuladas y no tripuladas, terrestres
y satelitales). Las mismas deberan permitir salvar las limitaciones
propias de la comunicacion satelital, en las que se incurren
en demoras de transmision unidireccional de al menos un cuarto
de segundo (0,14 segundos) y en la bidireccional de al menos
medio segundo (0,28 segundos), a fin de minimizar los problemas
de comando y control de una aeronave que esta realizando
maniobras aerodinamicas veloces.

10°) Las interfaces deberan ser estandares con la finalidad de poder
ser compartidas no solo por el resto de las Fuerza Armadas,
permitiendo su uso en ambientes Conjunto y/o Combinado,
sino también por otras Agencias del Gobierno (Secretaria de
Defensa, Agencias de Seguridad, etc.).

11°) Los sistemas de administracion de datos deberdn estar disenados
bajo el concepto de Arquitectura de Sistemas Abiertos, lo
que permite su interoperabilidad, distribucion fisica, duplicidad
y modularidad, alcanzando la mayor eficiencia que maximice su
contribucion a la Tarea Conjunta.

12°) El adiestramiento de tripulaciones de UAVs deberd realizarse
en Simuladores de Alta Fidelidad con el objeto de que cada
tripulante alcance la Calificacion de Operador Inicial solo en el
simulador de entrenamiento, disminuyendo el riesgo de
accidente de los vectores, mejorando la eficiencia del Sistema.

18



13°) Por ultimo, la USAF pone en énfasis la necesidad de desarrollar
personal experimentado (oficiales y suboficiales) en operaciones
y empleo de los UAVS, para lo cual presentan un Plan de Carrera
del personal de Oficiales y Suboficiales que operan estos medios.

29.  Enresumen, la USAF mas alla de plantearse que capacidades
deben desarrollar los UAVS a futuro para poder afrontar las crecientes
demandas de empleo conjunto / combinado y las exigencias de los
futuros escenarios, en el fondo se estan preguntado “en que parte del
ODDA loop” del empleo de los UAS estara el ser humano. Vislumbra
que con el vertiginoso desarrollo tecnologico, el ser humano dejara

de estar dentro del ciclo ODDA para estar sobre el ciclo de decisiones
que los UAS tomaran por si solos en base a complejos algoritmos
decisionales ejecutados en nano segundos por poderosisimos sistemas
informaticos. El problema que ya en la actualidad se estan planteando es
como “integrar al ser humano” dentro del mundo UAS.

ALEMANIA
Antecedentes

30.  Los UAVS es un tema de importancia capital para las FFAA
alemanas y mas atn para la LUFTWAFFE. Los UAVS aportaran una
perspectiva nueva y mas amplia a OPS en tiempo de paz durante el
adiestramiento y ejercicios y obviamente seran de aplicacion durante
una respuesta a una crisis o tiempo de guerra.

31.  Concluida la guerra fria, la situacion politica general ha
cambiado de forma radical en todo el mundo y muy especialmente en
Alemania, cambiaron las politicas exteriores y se han modificado las
caracteristicas de las misiones de las FFAA.

32. Posterior al conflicto de Kosovo, el Luna X junto con el CL-
289 fueron los sistemas preferidos financiados con presupuestos
extraordinarios para las Fuerzas Alemanas, buscando en ellos
mayor movilidad y flexibilidad, integracion en un campo de batalla
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digitalizado, menos vulnerabilidad gracias a su bajo nivel de detencion y
excelente capacidades de velocidad y maniobra.

33. Drohne “Canadair” CL 289: En noviembre de 1987 se firmé un
acuerdo entre Canadé, Alemania Occidental y Francia para la produccion
del sistema de CL-289. El disefio de este se inicié en 1974. Era un avion
no tripulado disefiado con la intencion de obtener inteligencia a nivel

de Cuerpo de los ejércitos de la OTAN. El CL-289 entr6 en servicio en
noviembre de 1990.

34.  Un detalle que se debe resaltar es la eficiencia de la utilizacion y
el rendimiento durante ALLIED FORCE/ KOSOVO del CL-289, el cual
realizé 289 misiones y obtuvo una eficacia del 97% de blancos abatidos.

35.  El Luna X 2000: fue concebido para misiones de reconocimiento
tactico, a mas de 65 km de distancia; es capaz de transmitir datos en
tiempo real que provienen de cdmaras, infrarrojos, o de un radar en
miniatura de apertura sintética; También puede tomar fotografias a alta
resolucidn, su construccion a partir de una célula en fibra de vidrio,

le proporciona la capacidad de reducir la firma acustica del motor.

Es capaz de realizar tareas tales como la recoleccion de muestras

de particulas de la atmosfera para detectar contaminacion, guerra
electronica (interferencia radio, interferencia radar), pudiendo ser dotado
de diferentes configuraciones. El Luna es lanzado por una catapulta
elastica, y sigue un camino pre-programado, que puede ser modificado
en caso de necesidad. Al fin de su mision, es recuperado en una red,

o con la ayuda de un paracaidas y con la ayuda de amortiguadores de
impacto.

36.  Las lecciones aprendidas en la campaiia aérea ALLIED FORCE
pusieron de manifiesto que la contribucion de los UAVS a las OPS
militares son cada vez mas importantes.

37.  Dos hechos importantes han potenciado el tema UAVS en

el centro de las consideraciones y objetivos de la planificacion de la
Defensa Alemana:
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1°) UAV PREDATOR fue capaz de atacar a un tanque con un misil

Hellfire.

2°) UAV Global Hawk lleva a cabo un vuelo auténomo de 30hs

desde California hasta Australia.

Actualidad

38.

Con el objeto de satisfacer las necesidades futuras de

Reconocimiento Operativo Conjunto y de la OTAN, se comenzo a
desarrollar un UAV que cumpla con los siguientes requisitos:

1°)

2°)

39

4)

59)

6°)

Poder operar por encima del trafico civil, aproximadamente
60.000 pies.

El1 UAV debe ser capaz de alcanzar las zonas mas probables de
enfrentamiento Militar sin necesidad de un despliegue
adelantado.

El1 UAV debe ser capaz de cumplir largos periodos de busquedas
a fin de que la cobertura continua de una zona especifica se haga
con el menor numero de vehiculos posibles.

E1 UAV debe estar equipado con una SUITE de multisensores, a
fin de asegurar su independencia de las condiciones
meteorologicas y de la luz diurna.

La supervivencia del UAV exige del equipamiento con medidas
autoprotectoras de caracter activo y o pasivo.

El desafio mas importante es que se debe asegurar una total
conformidad con la normativa vigente de la Aviacion Civil, a
fin de posibilitar la participacion flexible en el trafico aéreo
general, el despegue desde aerdédromos normalizados, las
funciones autopiloto y la modalidad de pilotaje por control
remoto desde tierra.
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39.  Atal efecto la Direccion de Armamento del Ministerio de
Defensa firmé un programa ATD (Demostracion de Tecnologia
Avanzada) como base para un UAV HALE de Fuerzas Conjuntas
Alemanas. Es un programa de demostracion de inteligencia electronica
(ELINT) constituido por una SUITE de sensores integrados en una
version de GLOBAL HAWK, el contrato se realizo entre la empresa
NORTHROP GRUMMAN y la empresa EADS (Empresa de la Industria
Espacial Europea) por un total de € 1000 millones (US$ 1,3 mil
millones).

40. Sin embargo luego de un largo periodo de desarrollo, Alemania
ha cancelado dicho programa de aviones no tripulados llamados

“Euro Hawk™ por temor a que los mismos no sean certificados por las
autoridades europeas. La Agencia Europea de Seguridad Aérea ha dicho
que certificaria los UAVS sdlo para sobrevolar las zonas despobladas a
causa de la falta de un sistema anti-colision para proteger al trafico civil.

41. Los UAVS resultan sumamente beneficiosos (e indispensables en
el futuro) en el cumplimiento de la misiones de las FFAA: “Asegurar la
Paz, la seguridad y la estabilidad de la region euro atlantica”, tendientes
a Defensa Colectiva (Defensa Nacional y Paises Asociados en la
OTAN), Operaciones de Prevencion y respuestas a crisis patrocinadas
por la OTAN y la UE y como contribucion a OPS de la ONU, ademas
de OPS SAR y Evacuacion y Asistencia y Ayuda Humanitaria.

42.  Las FFAA alemanas tienen capacidad de reconocimiento
tactico mediante un sistema de UAVS. La experiencia de dichas OPS
con UAVS y las ambiciones de otras naciones han motivado a la

LUFTWAFFE a integrar los UAVS a mayor escala en futuras OPS
militares.

Futuros Desarrollos

43.  Por lo expresado anteriormente, la cuestion ya no es si conviene
integrar o no dichos vehiculos, sino mas bien cuando y para qué fines:

1°)  Vigilancia y reconocimiento: obtener acceso al espectro total de
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informacion sobre adversarios y oponentes potenciales que
sirvan como base para la toma de decisiones.

2°) Comunicaciones: permitir tener el comando, control
y comunicacién C3 que permitan la transferencia de datos y
comunicaciones entre la unidad mas pequeia en el campo de
batalla y sus respectivos elementos de mando.

3°) Navegacion y emplazamientos: los sistemas UAVS pueden
proporcionar informacion tridimensional precisa y fiable sobre
emplazamientos en el campo de batalla.

4°) Dotados de sensores especiales los UAVS pueden servir para
fines de deteccion ambiental, sin arriesgar la vida de los
soldados, a la luz de la evidente amenaza del armamento
biologico y quimico.

5°) Evaluacion del combate (situacion) en tiempo real.

44. Es esencial para la conduccion (Politicos, Militares) disponer

de una herramienta que permita evaluar la situacion en tiempo real y
poder realizar una correcta toma de decision. Cabe destacar, que existe
un amplio debate respecto a los costos de los ciclos de vida entre los
sistemas tripulados y no tripulados de la Fuerza Aérea. Recientemente
la Oficina Federal de Contabilidad de Alemania indic6 que los costos de
desarrollo, adquisicion y de operacion por parte del Tornado son cinco
veces mayores que los UAV.

ITALIA
Antecedentes

45.  Atendiendo a la evolucion de estas capacidades y su uso en
conflictos bélicos por parte de las grandes potencias (en especial EE.UU.
e Israel), el gobierno italiano decidi6 en el afio 2000 la adquisicion

en el mercado de una plataforma capaz de satisfacer las necesidades
operativas conjuntas en lo que respecta a vigilancia y el reconocimiento
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y las capacidades ESM y SEAD, siendo elegido el sistema de armas
UAV RQ-1 PREDATOR de fabricacion estadounidense, el cual fue
provisto en el afio 2002, llegando a alcanzar a seis el nimero de aparatos
que se asentaron en el 32° Stormo di Amendola (Foggia).

46.  Este avance tecnologico obligd a producir cambios en la doctrina
y adaptacion de la infraestructura y la logistica, que siendo de aplicacion
conjunta, recayo el control en la Fuerza Aérea Italiana, quien en primera
instancia envio a capacitar al personal afectado al programa UAV a los
EE.UU. y a su vez comenzo un vasto programa de establecimiento de
perfiles y capacitacion de tripulaciones de acuerdo a las necesidades
particulares de la utilizacion por parte de las fuerzas en las misiones. Es
asi, que se decidio que la tripulacion del sistema debia estar conformada
por un piloto de la aeronave (Oficial piloto), un operador de sensores
(Suboficial analista de imagenes) y un supervisor de mision (Oficial
formado en tacticas e inteligencia).

47.  Elincremento de la utilizacion de los UAVs en las actividades
militares, obligd a una regulacion de ellas, por lo que a partir del afio
2004 entra en vigor la ley Nro 178, donde se establecen parametros
generales y se autoriza a las FFAA al empleo operativo de estas
aeronaves en el marco de la defensa y la seguridad nacional, sin dejar de
lado las coordinaciones necesarias con el ente de aviacion civil para el
uso del espacio aéreo nacional.

48.  Laprimera intervencion de los UAV en operaciones militares
conjuntas en un conflicto bélico la realizo en enero del 2005 en la
denominada Operacion Antica Babilonia en Irak, donde la Fuerza
Aérea italiana empleo su flota de aviones PREDATOR en apoyo de
las operaciones de combate de una fuerza de tarea conjunta. Esta
experiencia sirvio para poner a prueba la doctrina y el empleo del
sistema, realizar las correcciones pertinentes, aprovechando las
capacidades y estableciendo un adecuado Comando y Control en las
operaciones de los UAV.
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Actualidad

49.  Habiendo adquirido experiencias en el terreno y probado las
capacidades de los UAYV, el “PREDATOR?” se utilizé en operaciones de
vigilancia en apoyo a las fuerzas de seguridad en el territorio italiano
durante la cumbre bilateral con Rusia en Bari en el afio 2007, realizando
identificacion y monitoreo continuo de puntos sensibles previo a la
cumbre y durante la misma. También se lo utilizé durante los eventos
G-8/G-20 en julio de 2009.

50.  Consecuente con la politica armamentista, Italia desarroll6 un
programa de modernizacién del PREDATOR vy entre los afios 2008

y 2009 adquirid los seis primeros UAVs REAPER MQ-9, los cuales
fueron equipados con radares Lynx SAR 2, y sensores MTS-B EO,
completando una flota de diez en el afio 2012, incrementando su
capacidad ISR y maximizando el empleo del sistema.

51.  Las primeras misiones de los REAPER en el marco de las
operaciones de la OTAN se desarrollaron en Libia, donde realizaron
tareas de inteligencia, vigilancia y reconocimiento, despegando desde

su base de asiento en Amendola completando un vuelo de doce horas,
destacandose que para realizar dicha mision se debi6 coordinar una serie
de pasillos aéreos sobre las superficies maritimas antes de entrar en el
area de operaciones.

52.  Laparticipacion de las fuerzas italianas en Afganistan
permitieron solicitarle al gobierno de los EE.UU. la aprobacion para

la integracion de cargas utiles ofensivas en seis REAPER, lo que
produce un significativo cambio en las aplicaciones de los UAVs y
como consecuencia un reacomodamiento doctrinario y adiestramiento
de sus tripulaciones. Dicha autorizacion le fue concedida por el senado
estadounidense en el afio 2012, a efectos de ser utilizado en la misiones
OTAN en el frente afgano.

Futuros desarrollos

53. Si bien, con la adquisicion de los PREDATOR y REAPER se
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satisfacen las necesidades operativas de un UAV de mediano/largo
alcance y contribuye a las necesidades operativas de las otras FFAA,
tanto el ejército como la marina poseen desarrollos propios de acuerdo a
las necesidades tacticas y particularidades de sus operaciones.

54.  Encel caso de ejercito actualmente, ademas del RQ 11-B RAVEN
y otros mini UAVs de corto alcance se esta evaluando la utilizacion de
un aparato aéreo que se lanza a través del caiidon de 120mm desarrollado
por la empresa italiana Oto Melara denominado HORUS.

55.  Por su parte, la Armada Italiana est4 evaluando el UAV
CAMCOPTER S-100 de la fabrica Scheibel a bordo del buque San
Giusto, el sistema esta conformado por dos aviones, una unidad de
pilotaje, una estacion de control y varias antenas. Esto le da la capacidad
a la marina de contar con un apoyo a las tareas de patrullaje en altamar,
tanto en operaciones civiles como militares.

56. En cuanto a la industria aeronautica con asiento en Italia, las
perspectivas son interesantes desde el punto de vista del desarrollo de
proyectos de aeronaves no tripuladas, posicionandose en los primeros
lugares en el mercado mundial de drones.

57.  Entre los proyectos mas importantes se encuentra el FALCO
fabricado por Selex ES del Grupo Finmeccanica convirtiéndose en el
unico UAV tactico desarrollado en Europa en su totalidad. Es un UAV
tipo MAME de uso tactico para actividades de vigilancia y de seguridad
civil y militar. Tiene una gran aceptacion en el mercado y se constituye
en una alternativa vélida para todos los paises que tienen las dificultades
para adquirir estos sistemas en Israel o Estados Unidos. Asi Pakistan es
uno de los primeros compradores de este UAV y se firmaron contratos
en algunos paises de Medio Oriente, como Arabia Saudita, Jordania y
Pakistan; también existen oportunidades de negocio en Tunez y Turquia.

58.  Otro proyecto producido por Piaggio Aero y Selex ES es

el HAMMERHEAD es un UAV de tipo MALE, desarrollado para
misiones de inteligencia, vigilancia y reconocimiento (ISR), con
capacidad de realizar operaciones autonomas, de despegue y aterrizaje.
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Siendo Piaggio parte de un grupo comercial de Gran Bretafia y Arabia
Saudita, tiene grandes perspectivas de desarrollo y utilizacion en esos
paises.

Fig.4 : Piaggio Aero

59. Selex ES desarrollo el vehiculo no tripulado FALCHI para
cumplir misiones de patrullaje, provistos con sensores de alta resolucion
que permiten ver en zonas boscosas y localizar personas y vehiculos

a una distancia considerable y también durante la noche. Los drones
fueron asignados a la mision MONUSCO con grandes posibilidades de
extenderse a otras misiones de paz en Africa.

Fig. 5: Selex ES
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60.  Por su parte, Alenia Aeronautica ha experimentado con los

UAV de investigacion SKY-X y el SKY-Y, donde ha probado algunas
funciones automatizadas de los sistemas de vuelo y de vigilancia
terrestre, la prevencion de colisiones, la navegacion autonoma de
precision, despegue y aterrizaje autdbnomo y la transmision de datos en
tiempo real via satélite. También se encuentra en fase de desarrollo el
UAV tipo EVAS denominado MOLINX ,con capacidad de alta altitud
larga resistencia y de su version militar el BLACK LINX de tipo HALE,
de alta altitud larga autonomia.

Fig. 6: SKY—X

he

Fig.7: MOLINX
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61.  Enlo que respecta a cooperacion internacional, las empresas
italianas participan de varios proyectos europeos para el desarrollo

de UAV, atendiendo a la necesidad de independencia tecnologica y la
propulsion de una industria que satisfaga los requerimientos de la FFAA
continentales, en el marco de los ajustados presupuestos para la defensa.

62.  Entre los desarrollos relevantes tenemos al NEURON, dirigido
por Dassault Aviation y cinco socios europeos incluyendo Alenia
(Italia), SAAB (Suecia), Industria Aeroespacial Helénica (Grecia),
EADS (Espana) y RUAG (Suiza). Es un UCAV en configuracion de ala
volante capaz de lanzar proyectiles guiados de precision, incorporando
un fuselaje furtivo disefiado especialmente para no ser detectado por los
radares enemigos y garantizar una maxima invisibilidad infrarroja, con
capacidad de auto-identificacioén y reconocimiento de un objetivo.

Fig.8 : NEURON

63.  Enelafio 2011, Alenia Aermacchi, la sueca Saab y Turquia
Aerospace Industry se unieron en al proyecto TALARION, un UAV de
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reconocimiento y combate tipo MALE, disefado y desarrollado por el
consorcio aleman Cassidian (EADS grupo multinacional europeo) para
satisfacer en principio las necesidades de reconocimiento, inteligencia y
vigilancia de Alemania, Francia y Espafia.

Fig.9: Talarion

ESPANA
Antecedentes

64.  Espafia, comenzo sus estudios respecto al uso de las aeronaves
no tripuladas (UAVs), como en la mayoria de los paises a partir de

la década del 80, basados en la premisa fundamental de “obtener
informacion necesaria para la toma de decisiones de un Comandante”.

65.  Con ese objetivo, y pese a las grandes restricciones existentes
para la utilizacion operativa de los UAVs —respecto de cuestiones
técnico-legales tales como certificaciones y homologaciones que
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garanticen el correcto funcionamiento de las aeronaves y que las mismas
no generen inconvenientes con el transito aéreo del pais ni dafios en la
poblacion civil- el estudio y desarrollo de estas aeronaves es firme y
sostenido tratando de aprovechar las facilidades que brinda el desarrollo
tecnologico, de manera tal que todos los mecanismos tecnoldgicos sean
adecuados para garantizar un nivel de seguridad, al menos, igual que el
que brinda un sistema tripulado, incluso ante una eventual pérdida de
comunicacion con la estacion de control.

66.  De igual modo, se han detectado también como ventajas
comparativas que, un operador podria manejar mas de una plataforma;
que la duracion de una mision no estaria limitada por el factor humano;
asi como tampoco seria una limitacion la fuerza “G” que puede soportar.

67.  En cuanto a las dificultades del tipo legal, algunas de ellas estan
referidas a que la legislacion vigente en Espafia estd orientada a regular
el funcionamiento del transito aéreo de aeronaves tripuladas, en las
cuales se encuentran abordo personas que pueden tomar decisiones antes
distintos tipos de situaciones y eventualidades.

68.  Dentro del ambito civil, los UAVs son utilizados para
seguimiento de objetivos, control de fronteras, prevencion y lucha contra
el fuego asi como para la obtencion de datos meteorologicos, entre otros.

69.  El gran interrogante en Espafia, como en los paises de la UE, es
el uso de estos vehiculos en el espacio aéreo no segregado. Es sabido
que en la actualidad solamente se los utiliza en zonas restringidas;
siendo a futuro el gran desafio poder cruzar fronteras, y en ese aspecto
es fundamental que se avance en el desarrollen de cuatro aspectos
importantes: a) certificacion de la aeronavegabilidad, b) calificacion
del personal operador, c) el mantenimiento de las plataformas y, d) el
cumplimiento de las reglas del aire.

70.  Esta integracion debera hacerse en consonancia con lo
establecido en las leyes de las distintas autoridades aeronauticas
en temas de aeronaves tripuladas como son la: EASA, FAA,
EUROCONTROL, NATO, entre otras.
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71.  En Espafia, la ley de Navegacion Aérea establece que toda
aeronave debe poseer Certificado de Aeronavegabilidad, por este
motivo el Ejército del Aire considera un requisito imprescindible para
la operacion de los UAVs, la certificacion de los mismos de acuerdo a
la legislacion vigente. Asimismo, y para la integracion en el espacio
aéreo no segregado, otro punto clave es el desarrollo de tecnologias que
soporten funcionalidades que garanticen seguridad durante la operacion.

Actualidad

72.  En cuanto a los vectores que Espafia utiliza, es importante
destacar que, en su gran mayoria son desarrollados por la industria
espafiola, pero también, han adquirido muchos de ellos a otros paises,
especialmente a Israel. Asimismo, debemos decir que en su mayoria son
del tipo tactico; comenzando, recién ahora, a desarrollar UAVs del tipo
Clase III (MILANO). A titulo de ejemplo se mencionan a continuacion
algunos de los UAVs utilizados: sistema SIVA, HADA, ALO, aviéon
blanco DIANA, avion blanco SCRAB y el ya mencionado estratégico
MILANO (se estima que el préximo afio estara listo el prototipo).

73. A continuacion se detallan los Organismos Institucionales que
participan e intervienen en el desarrollo de los UAVs en Espafia:

1°) INTA: ha disefiado y desarrollado el sistema tactico SIVA, ya
operacional con el ejército espaiiol

Fig. 10 : Construccién del INTA MILANO
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2°)

3°)

4°)

59)

6°)

7°)

74.

INTA ha desarrollado el sistema “ALO” de corto alcance
INTA y otros socios estd culminando el HADA (aeronave
“morfoldgica” avion-helicoptero). Novedad mundial (en
suspenso por falta de fondos de [+D)

INTA estd culminando el desarrollo del MILANO (tipo MALE)

FADA — CATEC mantiene unas lineas de desarrollo de
subsistemas avanzados para navegacion cooperativa

UPM-ETSII desarrolla algoritmia avanzada de navegacion por
imagen

Otras universidades (Valencia, Zaragoza, Cartagena, Sevilla,
Vigo, etc.) mantienen lineas de desarrollo de tecnologias de

aplicaciones

Asimismo puede observarse que, en Espafia, el desarrollo de los

UAVs no solo es de interés de los Organismos del Estado, sino también
que existe un gran interés por parte de distintas empresas privadas
relacionadas directa e indirectamente con la actividad aeronautica.

75.

Se destacan a continuacion, algunas de la empresas Espaiolas

involucradas en el desarrollo de aeronaves no tripuladas:

1°)

2°)

3°)

SCR: ha sido pionera en el desarrollo de varios sistemas tacticos,
especialmente en aviones blanco.

EADS E INDRA: estan desarrollando el tactico “ATLANTE” en
pruebas operacionales, como el programa de la UE “PERSEUS”
para vigilancia de fronteras de la UE. Indra ofrece el UAV de ala
fija “mantis” y el modelo de ala rotatoria “pelicano”.

AEROVISION (Tecnalia — Thales) ha desarrollado y opera un
mini-uav (fulmar) de utilizacidon potencial para la vigilancia de la
flota atunera en mar abierto.
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4°) U SOLUTIONS ofrece varios modelos de ala fija (series k-).

5°) ELIMCO ofrece soluciones de ala fija con vocacion de
exportacion.

6°) FLIGHTECH ha certificado su prototipo ALTEA.
7°) CAT UAV opera varios sistemas de disefio propio.

Desarrollo Futuros

76.  El Ejército de Tierra es el usuario de un sistema tactico
adquirido a Israel (SEARCHER-II) y del micro UAV “RAVEN” de
Aerovironment. Es también usuario habitual de aeronave no tripuladas
utilizadas como blanco “SCRAB”, para el adiestramiento de la artilleria
antiaérea.

77.  Elinterés del Ejército del Aire y el Estado Mayor Conjunto, se
centra en sistemas estratégicos tales como el “MALE y HALE”.

78.  La Armada estd interesada en un sistema “VSTOL” para su
utilizacion en buques tipo “bams” y en fragatas tipo “f~100”. La Armada
a alquilado su primer sistema: “SKELDAR” DE SAAB, y es usuario
habitual de UAVs-Blanco (SCRAB de SCR).

79.  Espafia ha apostado decididamente al camino del desarrollo

y la utilizacion de los UAVs, tanto para el uso civil como para el
militar. Si bien, en el desarrollo de estas aeronaves no tripulados se
encuentran involucrados tanto Organismos Estatales como empresas
privadas, Espafia ha adquirido inicialmente modelos a distintos paises,
principalmente a Isralel, con los cuales hace experiencia en el uso de
la tecnologia asi como en el desarrollo y capacitacion de su personal;
llegando incluso, como es el caso de la Armada, a alquilar UAVs
mientras el pais avanza en tal sentido.
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80.  Resulta de fundamental importancia —al igual que lo realizado
hasta aqui por Espana- avanzar en el desarrollo de los UAVs en forma
integral, queriendo significar esto que, mientras se decide la tecnologia
a utilizar y/o a desarrollar, es necesario conformar grupos de trabajo
interdisciplinarios (personal de distintas especialidades) para analizar
las cuestiones legales y todo lo referente al impacto que esto pueda
tener en la normativa que regula el transito aéreo; la doctrina de empleo
dentro de la FAA; los planes de carrera del Personal Militar; y todo lo
relacionado con los sistemas de comunicaciones que sirvan de base para
la operacion y control de estas aeronaves.

ISRAEL
Antecedentes

81.  Durante el afio 1971 la Fuerza Aérea Israeli adquiri6 12 drones
RYAN 1471 (MABAT) y drones-blanco BQM-74 CHUKAR (de origen
Americano) con los cuales form6 el 200° Escuadrén de Drones. Estos
drones fueron utilizados durante la guerra del Yom Kippur en misiones
de reconocimiento. En esta guerra los israelies perdieron un centenar de
aeronaves, la gran mayoria derribados por sistemas antiaéreos SAMs.
La guerra aérea llevada a cabo por los israelies contra los SAMs, obligo
a los israelies a replantear las tacticas referidas al uso del poder aéreo,
en especial en un escenario con un enemigo que cuenta con un sistema
de defensa antiaérea integrado, lo que obligé a replantear las tacticas de
supresion de defensas aéreas enemigas (SEAD).-

82. Esto llevo a cambiar la doctrina. Este cambio, entre otros,
constituy6 el mayor empleo de aviones no tripulados o0 RPVs, como se
los conocia en la época. En la nueva doctrina, estos RPV debian realizar
vuelos de reconocimiento para determinar las posiciones exactas de las
baterias antiaéreas y engafiar las estaciones radar haciendo creer que se
trataban de aeronaves ofensivas reales, obligando al enemigo a poner

en funcionamiento sus radares para la deteccion y tiro, oportunidad
aprovechadas por las aeronaves SEAD anti-radiacion para eliminar estas
estaciones y sus baterias.
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83.  Laempresa TADIRAN e IAI desarrollaron los RPV MASTIF y
SCOUT respectivamente, de tamafio apenas mayores a un aeromodelo,
equipado con cdmaras para la ubicacion de las baterias con transmision
de datos en tiempo real. Su pequefio tamafio contribuy6 a su vuelo
sigiloso. Ademas se construyo bajo licencia el Brunswick Model 290P,
bajo el nombre de SAMSON, un RPV de origen americano, del tamafio
de un misil, con alas y reflectores, que poseia una firma radérica similar
a la de una aeronave de combate.

84.  Estanueva doctrina se puso en practica el 09 de junio de 1982
en el Valle del Bekaa con la operacion "Mole Cricket’, anulando por
completo el sistema de defensa aérea desplegado por los Sirios. Dos
horas después del comienzo de la batalla, los sirios habian perdido 17
baterias de las 19 que tenian. Las dos restantes fueron destruidas al dia
siguiente. Al tercer dia, el 11 de junio, finaliz6 la batalla aérea con un
resultado de entre 81 y 88 aviones de combate sirios derribados (las
fuentes varian al sefialar la cifra exacta) frente a ninglin caza hebreo.

85. Quizas sea una exageracion decir que los drones jugaron un
papel indispensable en aquella batalla, pero su empleo ahorr6 aviones de
combate y vidas de pilotos israelies que de otro modo se habrian perdido
contra la densidad de las defensas aéreas sirias. El éxito de la operacion
‘Mole Cricket 19° garantiz6 el apoyo aéreo a la invasion del Libano.

86.  Estanueva doctrina probada en el combate evidencio las futuras
potencialidades a desarrollar para su uso en el campo de batalla. Es asi
que distintas empresas israelies han desarrollado una amplia gama de
UAVs para usos militares.
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Fig. 11: IAI SCOUT

Actualidad

87.  De las experiencias obtenidas de las guerras del Yon Kippur

y Primera Guerra del Libano, Israel evalu6 al UAV como un
vehiculo/vector capaz de portar y/o dar soporte a varias capacidades
operacionales, basadas en la cantidad y versatilidad del equipamiento
ofensivo y de sensores activos y/o pasivos capaces de transportar, y esto
se evidencia en la cantidad de empresas y versiones de UAV clases 1, 11
y III desarrolladas por el pais. A continuacion se detalla el inventario de
UAVS desarrollados por las empresas israelies.-

88. Este pais se ha convertido en un gran exportador de sistemas
UAV, especialmente en Latinoamérica, proveyendo los sistemas con sus
sensores asociados. Se calcula que el 41% de los UAS operativos en los
distintos paises entre los afios 2001 y 2011, son provenientes de Israel y
actualmente constituye el 10% de sus exportaciones militares.

37



EMPRESA

UAV
DESIGNACION

CLASE

Aeronautics Defence
Systems (ADS)

Orbiter I; Orbiter 1I; Orbiter 111

Aerolight
Aerostar
Dominator I1

Picador

II
1
I

AeroTactiX Ltd

Skyzer

BlueBird Aero Systems
Ltd

Thunder B Blueye
Boomerang
MicroB

SpyLite

WanderB

— = = =

Elbit Systems Ltd

Skylark I LE; Skylark IT
Hermes 90

Hermes 180

Hermes 450

Hermes 900

Hermes 1500

IT
IT
I
I

EMIT Aviation Consult

Blue Horizon
Dragonfly 2000
Sparrow-N

IAI

Bird Eye 400

Mini Panther

Mosquito 1; Mosquito 1.5
Panther

*Harpy; *Harop (Harpy 2)
Searcher [

[-View-150

Scout

Searcher II; Searcher 111
B-Hunter

Heron 1 (Shoval)

Heron TP (Eitan)

— o = = = =

IT
IT
I
11l
1

38




Innocon MicroFalcon I; MiniFalcon I; 1
MiniFalcon I1 1
Steadicopter Black Eagle 50 1
Top I Vision Casper 200; Casper 250; I
Casper 350 1
. stas exportaciones estan asociadas también a transferencia
89.  Est rt t das también a transf

de tecnologias realizadas a por lo menos 50 paises, mediante el
establecimiento de subsidiarias para la produccién y/o desarrollo bajo
la metodologia de “JOINT VENTURE”, siendo un ejemplo cercano
Brasil.-

90.  Los UAS maés vendidos en Latinoamérica han sido el ELBIT
HERMES 450 y 900, este ultimo con capacidad para portar armamento
y convertirse en UCAYV, adquiridos por las Fuerzas Aéreas de CHILE y
BRASIL.

91.  Enlaactualidad Israel se ha convertido en un gran productor

de estos sistemas, decidido a ser lider en el campo, desarrollando las
tecnologias necesarias y participando a otros paises en sus programas de
desarrollo.-

Fig.12: ELBIT HERMES 1500
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CAPITULO I
MARCO OCCIDENTAL HEMISFERIO SUR- UNASUR

92.  Enlos tltimos afos los vehiculos no tripulados se han
desarrollando rapidamente en el marco regional de la UNASUR, tanto
para uso civil en tareas de monitoreo de actividades agricolas, lucha
contraincendios, vigilancia de oleoductos, o seguridad civil. Son
vehiculos que requieren menos mantenimiento o combustible que los
aviones convencionales, convirtiéndose de esta forma, econdmicamente
mas rentables, sin implicar costos humanos.

93. Su uso militar en la Region se aplica principalmente a
operaciones de inteligencia, vigilancia y reconocimiento (ISR), aunque
se vislumbra que en el corto plazo es muy probable que se amplie su
empleo operativo a otro tipo de tareas.

94.  Actualmente a excepcion de Brasil, se carece de un marco

legal que regule esta nueva actividad aérea en la Region, por lo cual,
necesariamente se deberan establecer normas de operacion en la materia,
y asegurarse de que no se utilizaran para razones equivocadas, por
personas equivocadas, o sin la autorizacion de los paises vecinos.

95.  Tampoco existen Tratados Internacionales que regulen su uso,
motivo por el cual, cada Estado debera atender su problematica nacional
para luego interactuar a nivel de UNASUR.

96.  En materia de liderazgo regional, Brasil cuenta con la mayor
capacidad de desarrollo de produccion nacional, siendo Israel su
principal proveedor de tecnologia, focalizada principalmente por el
instrumento militar, para control de trafico de drogas y contrabando de
mercancias en las regiones fronterizas, con una inversion entre los afios
2005 y 2012, de USS 500 millones.

97. En forma paralela, China, Rusia e Iran, transfirieron asistencia
tecnologica a Venezuela para el desarrollo de su primer proyecto de
avion no tripulado de origen nacional.
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98. Gracias a las estrechas relaciones entre sus gobiernos, el Ejército
Colombiano ha adquirido aviones no tripulados de los EEUU e Israel,
aunque mantienen paralelamente sus proyectos de desarrollo propios.

99. Cuentan ademas con proyectos de sistemas de disefio propios
los paises de Argentina, Chile, Colombia, Ecuador, Pert, y Uruguay,
quienes estan abocados en forma aislada y sin interaccion entre ellos,
para aumentar su propia tecnologia en el desarrollo de los sistemas de
aviones no tripulados.

100.  Este nuevo Concepto de Operacion implica una mayor
cooperacion para la lucha contra el narcotrafico, contrabando de
mercancias y personas, trafico de armas y otras actividades delictivas

de la mayoria de los Estados componentes de la UNASUR. En 2012,

se permitio descubrir en el Departamento de Santa Cruz de Bolivia,

240 laboratorios de fabricacion de drogas, gracias a la colaboracion de
drones brasilefios que facilitaron el monitoreo del territorio selvatico que
antes no podia ser controlado.

101.  Este nuevo horizonte plantea un escenario de un futuro optimista
e inquieto, donde los drones tienen el potencial de ser empleados en
multiples tareas, que implican desde la lucha contra la delincuencia,
hasta la proteccion del medio ambiente.

CHILE

Desarrollos actuales

102. -ELBIT SYSTEM HERMES-900: En el afio 2011 fueron
adquiridos tres drones por valores estimados en los U$S 40 millones,
después que el Ministerio de la Defensa considerara la necesidad

de contar con una plataforma aérea con la capacidad de sobrevolar
determinadas zonas, durante prolongados periodos de tiempo para
transmitir informacioén de manera simultanea, permitiendo con ello
realizar misiones de socorro y atender situaciones de desastres naturales,
como los originados por el tsunami del afio 2010 que azot6 a ese pais.
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103. La Fuerza Aérea Chilena (FACH) ha venido utilizando este
vehiculo para el control del trafico ilegal de mercancias, la inmigracion
ilegal y el narcotrafico en zonas del norte del pais. De la clase MALE,
fue equipado especialmente para Chile, con el sistema digital Compact
Multi-Purpose Advanced Stabilized System, y con PODS para acoplar
el misil Lockheed Martin AGM-114 Hellfire y bombas guiadas por
laser GBU-12. Dispone ademas de camaras dia/noche, fijacion de
objetivos por laser, sistemas, SAR/GMTI, Comint DF y ELINT.

Posee doble sistema de encriptacion de los data link (LOS), asi como
para la comunicacion via (Beyond Line of Sight), BLOS, entre otras
caracteristicas.

Fig.13: Hermes goo

104. -ELBIT SYSTEMS SKYLARK 1-LE: A mediados del afio
2012, el Estado Mayor Conjunto de la Defensa Nacional dio a conocer
el proceso de adquisicion para el Ejército Chileno del nuevo mini

UAV Skylark, valorado en U$S 3 millones. Dos de estos vehiculos
habian sido ya probados en el ano 2010, con resultados satisfactorios
para el Ejército, y cumpliendo ademas con los requerimientos de alto
nivel (RAN) que dicha Institucion habia emitido, en particular por

la posibilidad que tienen de designar blancos al sistema antitanque
Rafael Spike, equipo empleado por las Brigadas Blindadas de este pais.
Disefiado para misiones IRS dia/noche, este modelo tiene una autonomia
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de hasta 3 horas, con radios de accién de hasta 40 kilometros y operando
hasta los 4500 metros de altitud. Puede ademas ser utilizado para la
adquisicion o designacion de blancos de artilleria.

105. -X-02 VANTAPA: La Academia Politécnica Aerondutica
presento en la FIDAE del afio 2006, este proyecto como un UAV
multiproposito, con capacidad dia/noche, caracterizado por su sistema de
despegue/aterrizaje automatico del tipo MP2000.

106. -IDETEC-SIROL-OT-221: La empresa Chilena IDETEC,
desarrollo6 para el Ejército este vehiculo para cumplir misiones de
observacion y reconocimiento de corto alcance, y que volo por
primera vez en el ano 2008. Tiene la capacidad de ser equipado y
configurado de tres formas distintas, de acuerdo a la mision, incluidas
dia/noche (reconocimiento de inteligencia, reconocimiento basico y
reconocimiento avanzado), transmitiendo informacion gracias a un
enlace de datos con frecuencias para comunicacion encriptada (data link
STD-MIL, frecuency hoppin & encriptation), si asi se desea. Para las
misiones de reconocimiento basico puede utilizar cdmara fijas CCD,
transmitiendo video con referencias GPS en tiempo real, mientras
que para las de reconocimiento avanzado utiliza una camara PTZ
giroestabilizada dia/ noche.

107. -IDETEC-SIROL-OT-110: Es un sistema multipropdsito,
portable y disefiado para uso dual, operado de manera automatica tiene
la capacidad de volar en condiciones de viento superiores a los 30 km/h,
en misiones de maping. Posee una variada gama de opciones de carga
util, permitiendo diversas configuraciones.

108. -IDETEC STARDUST II-III: Es un vehiculo con capacidades
ISR, y de uso dual, facilmente armable y desmontable. Puede recopilar
imagenes multiespectrales, termograficas y de rango visible en alta
resolucidn, generando también ortomosaicos georeferenciados y mapas
NDVI. Puede ser lanzado a mano y navega en forma automatica con
referencias IMU y GPS. Es impulsado por un motor eléctrico de 4.2 cc
de dos ciclos, que le brinda una autonomia de hasta hora y media (pesa
solo 3 kg), con un techo operacional de 4000 metros. Puede integrarse
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con cualquier GIS, utilizando data link GPS+IMY, y puede ademas
transportar cAmara multiespectral Tetracam ADC Lite o RGB Canon
Power- Shot SX120 IS.

109. -IDETEC iMK-8: Este rotor multiple es presentado como ideal
para el desarrollo de operaciones nocturnas gracias a sus camaras
infrarrojas térmicas de alta definicion. Su disefio se compone de 8
motores dispuestos alrededor del vehiculo, los cuales son controlados
automaticamente y asistidos por GPS e IMU. Navega por Waypoints,
entre otros sistemas. Puede operarse en espacios reducidos y es perfecto
para misiones de seguridad urbana.

110. -LASCAR-UAV: Este es un vehiculo del tipo ISR y con
capacidad dia/noche. Fue desarrollado por el Ejército de Chile, y para
finales del 2012, complet6 con éxito las pruebas del primer vuelo. El
Lascar esta desarrollado por el Centro de Modelacion y Simulacion del
Ejército (CEMSE) en colaboracion con la Universidad de la Concepcion
y aporte de capital privado desde 2008. El objeto de su desarrollo es
poder contar con una plataforma que apoye las labores de busqueda

y rescate, en caso de desastres naturales. Pesa unos 14 kg y puede ser
transportado y lanzado desde un AMGeneral HMMWYV, contando con
dos motores eléctricos, que lo impulsan hasta una altura de 3500 metros,
con un radio de accidon de unos 30 km. Cabe destacar que sus motores,
le brindan una muy baja firma acustica lo que le permite volar a alturas
de hasta 300 metros sin ser percibido por la tropa en tierra.

111. -MANTARRAYA: Este vehiculo fue disenado por la empresa
R.M.S, y las dos unidades en operacion son operadas por la Armada
Chilena, como blanco aéreo de baja velocidad en ejercicios de tiro aéreo,
aunque puede usarse como parte de un sistema de defensa de costa.
Puede utilizarse ademas para misiones de vigilancia y reconocimiento,
equipandosele para ello de camaras infrarrojas y sensores de diversos
tipos.

112.  -TRAUCO III: Es prototipo multipropédsito, disefiado para
misiones ISR de larga duracion (dia/noche), en vuelos programados de
hasta una hora y media, a velocidades de hasta 360 km/h. EI Trauco
puede ser operado a través de comandos basicos, gracias a su telemetria
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que contiene todos los parametros de vuelo y posicion por medio de
GPS.

113.  -UAV-DELTA: Es un prototipo para observacion y
reconocimiento aéreo, con camaras dia/noche, operado de forma
automatica y con una autonomia de hasta 60 minutos.

114. -QUADRUAS: Es un vehiculo con rotor multiple, disefiado
para misiones de seguridad urbana. Tiene una autonomia de hasta 30
minutos, un radio de accion de 800 metros y puede elevarse hasta los
300 metros de altura.

115. -RUAS I: Este prototipo es controlado por radio frecuencia,
y fue disefiado para monitorear en tiempo real procesos civiles o
particulares de agricultura, construccion, o reconocimiento previo de
situaciones de emergencia ambiental.

116. -JAVELIN-X: Este prototipo fue disefiado para blanco aéreo
de alta velocidad, de 2,46 metros de largo, 3,4 metros de ancho y
construido en fibras compuestas. Posee un motor de 2 tiempos (10
HP) que le proporciona hasta 450 km/h de velocidad y 60 minutos de
autonomia. Es lanzado a través de catapultas.

117.  Las capacidades disponibles permiten también pensar en
posibles desarrollos nacionales de sistemas no tripulados para empleo
naval, como por ejemplo, blancos de superficie para la artilleria o
plataformas para guerra contra minas, los cuales ya son parte del
inventario de algunas Armadas de paises desarrollados, e incluso en
Sistemas para Defensa de Costa o para Ataques Selectivos de Precision,
también existentes en los inventarios de algunas Fuerzas Armadas.
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PERU

Desarrollos actuales

118. -EP-OIDE RT-1 y RT-2: A principios del afio de 1999 se
desarrolla un prototipo denominado RT-1 con el cual se realizan algunos
vuelos de prueba. A partir de dichas pruebas, comienza el disefio y
construccion de un segundo prototipo (RT-2), que por falta de fondos,
no es terminado por completo, y que ademas se pierde en un accidente,
razones que llevan a la interrupcion definitiva del proyecto.

119. -CONDOR: En el afio 2004, la Fuerza Aérea Peruana FAP revive
el programa, partiendo de la célula original del RT-1. Utilizando disefios
y planos del modelo Pakistani Satuma Mukhbar, donde se realizaron una
serie de trabajos que incluyeron la repotenciacion del motor Quadra-100,
la ampliacion de los tanques de combustible, el reforzamiento de las
alas, la ampliacion de la compuerta trasera para mejor accesibilidad.

Se instal6 ademas, un nuevo sistema de control y de comunicacion,
cuatro camaras, y un sistema FLIR, nuevas luces estroboscopicas, y una
nueva antena omnidireccional con un nuevo transmisor PCM/PPM. A
este nuevo prototipo se le bautizé con el nombre de Condor, que poseia
ademas una carga 1til de 22 kg y un alcance de hasta 300 kilometros

de vuelo, y al cual se le estaba desarrollando un sistema de vuelo
completamente automatizado, que desafortunadamente por razones
presupuestarias fue cancelado. En el afio 2008 el Consejo Nacional de
Ciencia, Tecnologia e Innovacion Tecnologica, y el Comando Conjunto
del Ejército (con asesoria Argentina), se unieron para el desarrollo

de una nueva familia de vehiculos, con caracteristicas ISR y cuyas
prestaciones cubrieran la totalidad de las necesidades que de las Fuerzas
Armadas en este sentido. De este trabajo conjunto, y luego de

tres afios de desarrollo surgieron tres prototipos, siendo el primero de
ellos uno conocido como el “Eléctrico”, prototipo portatil (7.5 kgy 10
kilémetros de alcance). Fue ideado para ser transportado y desplegado
por un solo hombre y para ser utilizado por Unidades de Infanteria
directamente en el Teatro de Operaciones.
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120. -PEGASO: Este segundo modelo, con el mayor numero de
vuelos, tiene una autonomia de cerca de 120 minutos, gracias a su motor
de dos tiempos y 5 HP, que le proporciona una velocidad de hasta 100
km/h a altitudes de hasta los 3000 metros. Su costo se estima en los
US$S 150.000 doélares por unidad.

121.  -QUINDE: Es un vehiculo de altas prestaciones (con 3.5 metros
de ancho), pues ha sido disefiado para operar hasta por cuatro horas, a
velocidades de hasta 140 km/h, con alcances de hasta 400 kilometros,
y a una altura de hasta 5000 metros, en misiones ademas de ISR, de
apoyo tactico y guerra electronica (EW). Este proyecto esta liderado
por el Centro de Desarrollo de Proyectos (CEDEP) de la Fuerza Aérea
Peruana, y para mediados del 2012 se habian efectuado mas de 20
vuelos de pruebas, en las que se ensay6 su capacidad para recopilar
informacion con una camara de alta definicidn, o un sistema FLIR de
deteccion calorica, y enviarla en tiempo real a tierra via Data Link.

122.  -AERONAUTICS SYSTEMS ORBITER MINI-UAV-2: De
manera simultanea al desarrollo de prototipos nacionales, para el

afio 2009 se adquirieron dos unidades del modelo de disefo Israeli
ORBITER II. Es un vehiculo compacto y ligero (1.5 kg) disefiado para
misiones particularmente del tipo Homeland y de reconocimiento. El
modelo posee un motor eléctrico que le brinda una velocidad de hasta
los 130 km/h, durante 4 horas y a una altura maxima de 5500 metros.

123.  -INNOCON MICROFALCON-LE: Para el afio 2010 se anuncid
la compra de tres unidades del sistema Israeli Micro-Falcon, por
montos tasados en alrededor de los USS 550.000 dolares. Impulsado
por un motor eléctrico silencioso y con una autonomia de 2 horas

de funcionamiento, el Halcon Micro cuenta con una envergadura de

2 m (6.5 pies) y un maximo peso de despegue de 6 kg (13,2 libras),
incluyendo una carga de 1 kg.

124.  -ARPON III: Es un Prototipo desarrollado por la Armada
Peruana. Esta disenado para operar (despegue y aterrizaje) desde las
cubiertas de las Fragatas Clase Lupo. Las condiciones particulares
tanto geograficas de la zona del Valle del Rio Apurimac por ejemplo,
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y la lucha en esa zona contra los reductos de la Agrupacion Sendero
Luminoso, han motivado a que el Ejército Peruano deba concentrar sus
esfuerzos para el despliegue de vehiculos tacticos para recopilacion

de informacion. Las lineas de desarrollo y adquisicion de UAV’S

se concentran en sistemas para recopilar informacion de tipo ISR

para Operaciones Aéreas y Terrestres rapidas y contundentes. El
interés Peruano se remonta a mediados de la década de los afios 90,
justo después del conflicto con el Ecuador, momentos a partir de los
cuales comienza el trabajo conjunto con la Oficina de Investigacion y
Desarrollo del Ejército Peruano.

VENEZUELA

Desarrollos actuales

125.  -G&F TECNOLOGIA CARIBAY-I-II-II: El primer Carabay,

fue el prototipo disefiado por esta empresa con el objeto de obtener
experiencia, datos e informacion en el desarrollo de una plataforma ISR.
Impulsado por un motor DA-50 y sistema DMD de vuelo por telemetria.
Tenian una envergadura de 4.40 metros de ancho, con un radio de 20
kilémetros y techo operacional de 1500 metros.

126. -G&F TECNOLOGIA PRECURSOR: Prototipo avanzado,

que junto al Carabay III, estaba disefiado para poder ser lanzado y
recuperado desde las Fragatas de la Armada, servir como aplicaciones
de blancos aéreos no tripulados y como blanco terrestre para el Ejército.
También de sefiuelo de radar de tiro, con la capacidad de transmitir
informacion en tiempo real. El Precursor, impulsado por un motor dos
tiempos, tenia 2.5 metros de largo por 4 de ancho, con una autonomia de
hasta 90 minutos, a techos sobre los 3300 metros y en radios de accion
de hasta 100 kilémetros.

127.  -SANTV ARPIA-1: Version venezolana de Qods Aeronautics
Industries MOHAJER Irani. El Arpia es idéntico al vehiculo persa pero
hay discrepancias en relacion a la version comprada, si ésta corresponde
al es el Mohajer II o el Mohajer III. De todas formas, se adquirieron
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para el 2011, doce de estos UAV s, por montos estimados en los USS

30 millones de dolares. Estos vehiculos alcanzan los 100 km/h, con una
autonomia de hasta 3 horas. Fueron equipados con cdmaras de video y
fotografia de 30 megapixeles, siendo el entrenamiento de sus operadores
realizado por personal irani.

128. -RUBEZH-2: Para finales del 2012, se anunciaba la realizacion
de pruebas en territorio venezolano de los modelos rusos Rubezh 2 y
Rubezh 100. Finalizarian en los primeros meses de 2013.

129. Para mediados de los noventa, comenzaron los desarrollos de
prototipos (sefiuelos) a raiz de iniciativas del personal técnico y de
algunos oficiales de las Fuerzas Armadas de este pais, al tiempo que

se especuld con la compra de un modelo adquirido para esa época y
destinado a pruebas. Durante la Gltima década se desarrollaron una
serie de prototipos, a través del programa denominado “Sistemas de
Aeronaves No Tripuladas de Venezuela” (SANTV) adelantados desde
el 2007 por la empresa venezolana G&F Tecnologia, con el apoyo del
Ejército y la Armada. La unidad dentro de G&F especializada en el
desarrollo de estos vehiculos se denomind DIACA (Disefio e Integracion
de Sistemas Autonomos no Tripulados), que produjo varios modelos de
uso dual.

130.  Por medio del apoyo tecnoldgico recibido de Rusia, China

e Iran, Instalaciones Militares de Venezuela concibi6 la fabricacion

del avion no tripulado, proyecto destinado ademads a exportar en un
futuro proximo a paises de la region. Si bien el aporte de tecnologia
fue provisto del exterior, el Poder Ejecutivo inform6 sobre la creacion
de una Zona Econdémica Militar para que la Fuerza Armada Nacional
Bolivariana (FANB) controle su propia industria UAV s con el objetivo
de autoabastecerse tecnologicamente.

131.  El Ejecutivo venezolano ha dicho que el proyecto militar no
debe causar preocupacion a nadie. El Sistema contribuira a preservar
la paz y la seguridad del pais, y reforzar la vigilancia y el control del
espacio aéreo de la Nacion. El uso de aviones no tripulados facilitara
el desarrollo de proyectos econdmicos, la observacion de las fronteras
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y poder combatir amenazas como el narcotrafico, ademas de contribuir
con la preservacion de la soberania y la independencia nacional.

BRASIL

Desarrollos actuales

132.  Brasil comenzo6 a mediados de la década del ochenta con
diversos proyectos impulsados principalmente por necesidades
operativas de las Fuerzas Armadas. Entre los principales desarrollos se
detallan a continuacion.

133.  -FLIGHT SOLUTIONS VT-15: Con techo de 6000 metros,
alcance de 70 Km y carga portante de 25 kg entr6 en servicio en el
Ejército Brasilero en el 2010. También operan el VT-30, VI-70 y VT-
100 con alcances y prestaciones mayores.

134.  -FALCAO: Vehiculo de Altitud media y largo alcance (MALE),
con techo de 20.000 metros, autonomia de 24 a 48 horas y carga
portante de hasta 150 Kg, esta desarrollado por el consorcio de empresas
HARPIA, formado en 2013 por EMBRAER, AVIBRAS y AEL Sistemas
(Subsidiaria de ELBIT Systems Ltd). Seré capaz de realizar misiones
de reconocimiento, adquisicion de blancos, apoyo a la direccion de tiro,
evaluacion de danos, vigilancia terrestre y maritima. A mediados de
2012 se anuncid la integracion completa del Falcdo con sus sistemas de
navegacion y control y guia (SNC), desarrollado en Brasil. El primer
prototipo de este VANT se esta utilizando como punto de partida para

su adecuacion a los requisitos del Ministerio de Defensa. Se estima que
realizara sus primeros vuelos durante el corriente afio.

135. -CAUA: VANT de cerca de 5 metros de ancho y largo, con

un peso de 120 kilogramos y una velocidad de 100 kilometros por
hora, es un diseno de mediados de los ochenta, con cerca de 70 vuelos
de pruebas, del Instituto de Investigacion y Desarrollo (IPD), como
proyecto coordinado por el Instituto de Aeronautica y Espacio (IAE),
con la colaboracion del Instituto de Investigaciones Maritimas, el
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Centro Tecnoldgico del Ejército (CTEx) y el Departamento de Ciencia
y Tecnologia Aeroespacial (DCTA). También participan las empresas
contratadas Bossan Computacao Cientifica (BCC), responsable del
software embarcado, y Flight Technologies, responsable del piloto
automatico.

136.  Actualmente este vehiculo es parte del Proyecto DPA-VANT,
que tiene como objetivo el desarrollo de un demostrador de tecnologia
de un Sistema de Despegue y aterrizaje Automaticos (DPA) para
(VANT). Estas tecnologias podran ser incorporadas en futuros VANT
a ser desarrollados por empresas nacionales, como el Falcao, para el
empleo operacional de las Fuerzas Armadas Brasileras.

137.  En Agosto de 2013 se completd un despegue automatico y el 22
de Noviembre de 2013 realiz6 dos aterrizajes automaticos totalmente
controlados por el computador de abordo, que incluy¢ la senda de
aproximacion de precision, alineacion, nivelado de alas antes del toque;
carrera en el suelo y detencion total. Se utilizaron diversos sensores:
unidad inercial, GPS diferencial, radio altimetro y l4ser altimetro.

138. La empresa Flight Technologies, como se menciono, fue
encargada del desarrollo del sistema de despegue y aterrizaje para el
Acaud. Es importante destacar ademas que el software de navegacion,
control y guia (SNC), fue desarrollado de manera conjunta entre esta
empresa y Avibras, dentro del proyecto DPA-VANT.

OTROS DESARROLLOS:

139.  Se esta trabajando en un motor turbojet impulsado por
combustible de aviacion que puede utilizarse en VANTS con un peso
maximo de 1,2 toneladas. En Julio de 2013 se teste6 por primera vez
en banco y cuenta con financiamiento de la Financiadora de Estudios y
Proyectos (Finep).

140. Los sistemas que estan en fase operativa son principalmente los
adquiridos fuera de la Region, principalmente a Israel (IAI HERON,
ELBIT Aeronautics Systems HERMES 450 y 900).
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141. En el ambito de la Defensa, en el afio 2012, luego de varias
reuniones en el Ministerio de Defensa, coordinadas por la Comision
Logistica Militar (COMLOG), se consolidaron y estandarizaron las
caracteristicas operacionales y técnicas comunes de empleo de las tres
Fuerzas Armadas.

142. La Normativa 1983/MD del 03 de julio de 2013, del Ministerio
de Defensa, establece los Requisitos Operacionales Conjuntos (ROC)
para las adquisiciones de Vehiculos Aéreos no Tripulados (VANT) para
Tareas de Inteligencia, Reconocimiento, Vigilancia y Adquisicion de
Blancos (VANT/ARP ISTAR), destinados a multiples empleos por sus
Fuerzas Armadas. Este documento especifica los requisitos obligatorios,
deseables y complementarios. Los tres desarrollos mencionados se
enmarcan dentro de este &mbito.

143. Enla zona de la Amazonia, Brasil estan empezando a incorporar
a los VANT dentro de su sistema de vigilancia de esta zona vital del
planeta, con un menor riesgo y coste que con plataformas tripuladas.

144.  En Agosto de 2011 la Fuerza Aérea Brasilera estrend
operativamente el VANT Hermes RQ-450 durante la Operacion Agata,
desarrollada en el Amazonas para frenar las actividades ilegales en la
frontera entre Brasil y Colombia. Operado por el Escuadron “Horus”
de reciente formacion, conjuntamente con los cazas A-29 Super Tucano
y los aviones E-99, ayud¢ a localizar y destruir pistas de aterrizaje
clandestinas

145. En Brasil existen tres documentos oficialmente emitidos que
versan sobre VANTS:

1°) AIC 21/10 (ANAC) de Setiembre de 2010: presenta las
informaciones necesarias para el uso de vehiculos aéreos no
tripulados en el espacio aéreo brasilero.

2°) Decision 127 (ANAC) de Noviembre de 2011: Autorizacion para
operacion de Aeronave Remotamente Pilotada (RPA) del
Departamento de Policia Federal.
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3°) Instruccion Suplementar 21-002 Revision A de Octubre de 2012:
Orienta la emision del Certificado para vuelo experimental para
RPA.

146. Para operar VANT en espacio aéreo brasilero se necesita:
1°)  Autorizacion de la Agencia Nacional de Telecomunicaciones
ANATEL, para el uso del espectro de las telecomunicaciones y

radiofrecuencias.

2°) Autorizacion de la ANAC para obtencion del Certificado de
operacion correspondiente.

3°) Autorizacion del Departamento de Control del Espacio Aéreo,
para uso del Espacio Aéreo.

COLOMBIA

Desarrollos actuales

147. Colombia, gracias a una excelente relacion con los EEUU posee
un importante mercado de UAV'’s los cuales tienen ademas de tareas
militares, su complicada utilizacion en la lucha contra el narcotrafico.
Ha adquirido material americano e israeli, pero ademas mantiene el
desarrollo de proyectos de origen nacional.

148. -Navigator X2 es el primer desarrollo de la industria nacional
colombiana, se trata de una aeronave de uso civil, 85km/h de velocidad,
una envergadura de Smts. y un techo de operacion de 4300mts. Trasmite
imagenes en tiempo real a una estacion en tierra, donde no se supere la
distancia de 30km. Su uso es enteramente civil y se esta trabajando en
una version militar, mas pequefia pero con mejores prestaciones.

149. -CIAC Iris, es el ART (siglas que utiliza Colombia para sus
aeronaves remotamente tripuladas) mas avanzado de produccion
colombiana, luego de aprobado el prototipo, se iniciara la fabricacion de
unidades adicionales, con una importante inversion y el seguimiento del
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gobierno y la Fuerza Aérea Colombiana, tratando de lograr un proyecto
Gobierno-Gobierno con Israel, para el incremento de tecnologia.

150.  En aspectos tecnologicos, algo limitados, pero con la ambicion
de lograr desarrollos mas avanzados, en virtud de la posibilidad de
acuerdos con gobiernos extranjeros que puedan transmitir mayores
avances en la materia.

151. En el ambito de la industria civil colombiana existen algunos
desarrollos de caracter tactico, pero el Gobierno y la Fuerza Aérea,
tienen un desarrollo en comun, que es el caso del Iris, con una inversion
de mas de un millon de dolares.

152. Ademas, también tiene en comun las adquisiciones de material

de EEUU e Israel, lo cual los familiariza con el uso y contribuye al
desarrollo en el area en cuestion.
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CAPITULO III
ANALISIS Y CONCLUSIONES
Analisis

153. A continuacion se enuncian los factores que se han identificado
como significativos a partir de la investigacion realizada:

1) Conocimiento: En funcion de la complejidad tecnologica, la
dificultad que implica su integracion al sistema de defensa, los
costos asociados y la amplitud de tareas operativas que pueden
cumplir, se debe disponer de un nicleo humano con masa critica
de conocimiento especifico y vision sistémica suficiente para
asesorar convenientemente a la Institucion.

2) Empleo Conjunto: El valor agregado de estos sistemas es la
posibilidad de integrar diversos elementos de todas las FFAA
en el campo de operaciones. Su desarrollo debe partir de esa
vision conjunta a efectos de poder aprovechar convenientemente
el potencial de los mismos.

3) Limitantes tecnoldgicos y posibilidades financieras: El desarrollo
propio y los planes de transferencia de tecnologia y doctrina,
deben basarse en las reales posibilidades de los recursos
disponibles, de modo tal de plantear metas asequibles en el
mediano plazo, encontrando el balance adecuado entre la
tecnologia que se pueda desarrollar internamente y la que se
adquiera en el mercado.

4) Capacidad focalizada en los sensores: El real valor agregado
y distintivo lo constituyen los sensores a bordo del vehiculo, el
nivel de integracion entre los mismos y la capacidad real de
transmitir informacion en tiempo real a distintos agentes.
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Conclusiones

1) El desarrollo inicial de los UAVs se concentrd en integrarlos a las
tareas operativas que se realizaban con medios tradicionales,
teniendo como objetivo el sustraer recursos humanos del frente
de batalla. Con su empleo, encontraron en ellos un sistema de
armas de efecto multiplicador de las capacidades existentes, por
lo que USAF se refiere a ellos como “Sistema de Sistemas”.

2) La ventaja competitiva que han traido estos sistemas de armas a
las capacidades existentes consiste en la reduccion de tiempo
del ciclo OODA necesario para la toma de decisiones, desde que
se identifica un blanco hasta que se lo elimina. No se arriesga al
personal a bordo, gran autonomia, ventajas al momento de
asumir los riesgos operacionales.

3) La operacion de los sistemas UAVs, al contrario de lo que la
opinidn publica puede inferir, implica disponer abundantes
recursos humanos. Ejemplo: se requiere de ciento setenta
(170) personas capacitadas para mantener una sola PAC
(24x7x365), incluyendo no solo a los pilotos, sino a los
operadores de sensores, al personal de mantenimiento del
vehiculo y armamento, comunicaciones, analistas y procesadores
de informacion, redes e informatica, etc.

4) Los UAVs se desarrollaran sobre estructuras comunes que
permitan la interoperabilidad a nivel conjunto con otros sistemas
de armas. En este sentido, los “PREDATOR” y los “REAPER”
han expandido su utilizacion en diversos paises de la OTAN.

5) El desarrollo de estos sistemas es muy costoso. A pesar de
disponer de UAVS de media cota y largo alcance como el
PREDATOR y el REAPER, algunos paises de la OTAN con
capacidad econdmica y conocimiento tecnologico han visto
dificultado la concrecion de desarrollos propios.
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6) Israel se ha convertido en un proveedor de tecnologia para los
paises de nuestra Region que encaran el desarrollo de UAVs de
corto y mediano alcance.

7) En los EEUU el plan de desarrollo se ejecuta cumpliendo los
requisitos basicos de lo que se denomina DOTMLEPFP
(Doctrina, Organizacion, Entrenamiento, Material, Liderazgo,
Educacion, Personal, Instalaciones y Politica), andlogo al
estudio MIRILADO contemplado en Argentina y Espafia. Esto
implica incorporar y desarrollar los elementos del soporte
integrado antes de iniciar la operacion y sostenimiento del
sistema de armas.

8) La USAF pone énfasis en la necesidad de desarrollar personal
experimentado (oficiales y suboficiales) en operaciones y empleo
de los UAV, para lo cual presentan un Plan de Carrera del
personal de Oficiales y Suboficiales que operan estos medios.

En forma paralela, capacita a personal de la OTAN en la
utilizacion de plataformas UAVs de uso comun en la OTAN.

9) Sin embargo, la creciente automatizacion de los medios
(capacidad de autodefensa, despegue y aterrizaje automatico/
autonomo) lleva a plantear para el futuro cual es el rol a
conservar para el hombre dentro del ciclo de la toma de
decisiones.

10) A nivel mundial existen limitaciones a la operacion de los UAVs
por dificultades para certificar los medios aéreos ante las
autoridades de aeronavegacion, por lo que generalmente se
encuentran limitados a espacios aéreos restringidos.
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CAPITULO IV
ACCIONES RECOMENDADAS
154. Del anélisis de lo anteriormente expuesto, se desprenden y

sugieren las siguientes acciones recomendadas a tener en cuenta al
momento de afrontar el desarrollo de estos sistemas:

1) Analizar y plantear una estrategia para incorporarnos a este
“mundo” tratando de recuperar el tiempo (aprovechar
experiencia ajena).

2) Buscar financiamiento en otras agencias del estado (DINIEM —
AFIP — INTA — MIN.SEG., etc.)

3) Adquirir UAVs “World Class” a los paises productores (EEUU
e Israel), paralelamente, desarrollar la tecnologia propia apoyada

en la industria nacional / regional.

4) Capacitar personal en el exterior (mundial / regional), a efectos
de generar un nucleo critico de conocimientos.

5) Trazar estrategias de acercamiento a las otras FFAA a efectos
de optimizar los recursos econdmicos. Consensuar horizontes de
responsabilidad. e
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UNA MIRADA INICIAL

1. A principios de los afios 60 el crecimiento de la actividad
espacial se consider6 de interés para la Fuerza Aérea de los Estados
Unidos (USAF). Con una jugada brillante crea la palabra “aeroespacio”
de manera que, justificando la ininterrupcién entre aire y espacio le
daba la prioridad para el desarrollo de la capacidad. El resultado fue la
obtencion del arsenal completo de proyectiles lanzables del ejército y

la armada y la posibilidad de desarrollo dual con la Agencia Nacional
del Aire y del Espacio (NASA). En el presente cercano y ante la
necesidad de adoptar una medida en contra de la creciente amenaza en el
ciberespacio, a la mas dependiente de las Fuerzas al ataque tecnologico,
el Tte. Gral. Mosley Jefe del Estado Mayor General de la USAF adopta
como tercer ambito de operacion el “Ciberespacio”; el resultado fue la
asignacion monumental de fondos para la lucha en este nuevo espectro.

2. Como vemos la orientacion de la vision a la Doctrina y la
Organizacion puede generar oportunidades que brinden mayores y/o
mejores capacidades y con la posibilidad cierta de la obtencion de los
tan escasos recursos que el presente plantea.

3. En este campo como ejemplo de trayectoria que afronta el
presente estudio, en 1959 los Estados Unidos de Norteamérica, ponia
en el aire desde un vehiculo nodriza B52' una aeronave no tripulada
estatorreactora para realizar inteligencia en el territorio de la ex Union
Soviética, marcamos esa fecha como referente aun encontrandose

en situaciones pasadas intentos de utilizar un vehiculo UAV
(Unmanned Aerial Vehicle, por sus siglas en inglés) como arma o para
reconocimiento con empleo y posterior recuperacion.

4. Las grandes potencias han desarrollado, no sin ciertos vaivenes,
estd capacidad a lo largo de los afios, alcanzando un potencial inusitado
desde los 90 a la fecha en los que ya son parte necesaria dentro de su
arsenal y con ello de cualquier Fuerza Armada en el mundo.

! http://www.helicam.ro/introducere-uav/en
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5. Partiendo de esta consigna el equipo de trabajo ha buscado la
generacion de una linea de pensamiento que, brinde una opcion viable
para el desarrollo de la capacidad en el inventario de la FAA.

6. El trabajo se basa en una metodologia de estudio por

modelos comparados, con un proceso de investigacion documental

y muestreo intencional de caracter descriptivo y disefio longitudinal.
Especificamente orientado al marco internacional a través del estudio
del cuerpo doctrinal y organizacion de los UAS de la USAF y de los
principales paises europeos pertenecientes a la Organizacion del Tratado
del Atlantico Norte (OTAN) y en el marco regional a aquellos paises
integrantes de la Union de Naciones del Sur (UNASUR).

7. A través de un analisis por el método FODA vy la visualizacion
de escenarios de empleo presentes y futuros, se van a generar estrategias
de empleo y organizacion que, combinados con las capacidades de
desarrollo y la orientacion inicial dada por el JEMGFAA, constituyen la
base para una propuesta sustentable.

SITUACION

8. Actualmente en la Institucion, no existe en el cuerpo doctrinal
ninguna publicacion que trate especificamente sobre el empleo de UAS?.
No obstante, directivas emanadas por el Jefe de Estado Mayor General
de la Fuerza Aérea Argentina (JEMGFAA), establece las bases para

la adquisicidn, obtencion e incorporacion de los Sistemas Aéreos no
Tripulados (SANT) en el ambito operacional de la FAA como uno mas
de los medios de obtencion de los que dispondria un elemento de apoyo
C4 + ISTAR (Comando Control Comunicaciones y Computadoras +
Inteligencia, Vigilancia, Adquisicion de Blancos y Reconocimiento — por
sus siglas en Inglés).

2UAS (Unmanned Aircraft System) — abreviatura usual en inglés.
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9. El empleo de UAS no debe circunscribirse a las actividades
ISTAR, pues constituyen una plataforma capaz de proporcionar otras
capacidades, tales como la evaluacion tactica de dafios para los apoyos
de fuego, apoyo logistico a operaciones especiales, guerra electronica,
deteccion NRBQ?, apoyo a la comunidad en caso de catastrofe, etc.

10. Inicialmente, la definicion de un UAS no deberia suponer ningiin
problema, sin embargo, son tantas las, definiciones dadas en articulos y
trabajos, tanto en el &mbito militar como en el de las empresas, que se
estima necesario precisar lo que se entiende por UAS. En su concepcion
mas amplia, podriamos decir que un UAV + un apoyo sistémico. Es

un vehiculo aéreo que ha sido disefiado o modificado para volar sin
tripulacion, que puede ser operado en forma remota o autdbnoma, y que
es capaz de llevar a cabo misiones de obtencion de informacion, asi
como otras de combate, apoyo al combate y apoyo a operaciones no
bélicas, apoyado por un equipo en tierra que configura un sistema.

I1. Esta definicion es muy amplia y se hace necesaria una vision
global de los diferentes tipos de ingenios que pueden ser catalogados
como UAS.

CONCEPTOS
Definiciones

12.  Antes de comenzar a hablar de los Vehiculos Aéreos no
Tripulados, es conveniente definir en forma correcta y univoca

su concepto, dando una definicion que se adecte al marco legal y
reglamentaciones existentes y bajo las cuales se tendra que manejar este
sistema.

3 NRBQ (Neutronico, Radiolégico, Biologico, Quimico).
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13. Si consideramos simplemente la definicion de aeronave existente
en nuestras publicaciones, sean estas conjuntas o especificas, veremos
que podemos aplicarlas tanto a las aeronaves tripuladas como no
tripuladas:

PC 00-02 (Glosario de términos de empleo militar para la Accion
Militar Conjunta” — Ptblico — Edicion 2010): “Toda méaquina
que puede sustentarse en la atmoésfera por reacciones del aire que
no sean las reacciones de la misma contra la superficie de la
tierra”.

RAG 21 (“Diccionario de la Fuerza Aérea” — Publico — Edicion
1970): “Aparato o mecanismo que pueda circular en el espacio
aéreo y que sea apto para transportar personas o cosas. Toda
maquina que, por reaccion del aire, pueda sustentarse en la
atmosfera”.

14. Sin embargo, estas carecen del detalle necesario que aclare
adecuadamente y en forma completa el concepto del término que
mencionamos inicialmente.

15. En los documentos emitidos recientemente por la FAA, se

define al vehiculo no tripulado como UAV y UAS al sistema aéreo no
tripulado, que incluye ademas del UAYV, a la estacion de control terrestre,
al vehiculo de comunicaciones, al lanzador, al sistema de recuperacion y
al sensor que integre al vector aéreo.

16.  No obstante, una definiciéon mas detallada o explicativa

de UAV y UAS para incluir en el glosario de términos conjunto y
especifico, considerando lo expresado en el primer parrafo, seria lo mas
recomendable.

17.  Esasi que en el “Manual Aeronautico de Empleo General de

los Sistemas Aéreos No Tripulados”, el cual se encuentra ain como

un documento de trabajo con formato de proyecto, en su Capitulo I

se define al UAS como “Un vehiculo o vector aéreo sin tripulacion
humana, reutilizable o descartable, capaz de mantener un nivel de vuelo
controlado y sostenido, autdbnoma o remotamente piloteado, propulsado
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por un motor a explosion o de reaccion que puede operar dentro y/o
fuera del alcance de la linea de vista transportando carga util letales y/o
no letales para cumplir multiples tareas operacionales”.

18.  En otro orden las definiciones presentadas por la doctrina
conjunta/combinada USA/OTAN, presentan dicotomias y los estudios
presentes estan orientando su condicion de definicion para los sistemas
UAS a la de Vehiculos Remotamente Piloteados (RPV por sus siglas

en inglés). Aun as,i las Glltimas actualizaciones definen al sistema en la
doctrina conjunta (Joint Publications “JP” — del Estado Mayor Conjunto
de las Fuerzas Armadas de los Estados Unidos), como:

Aeronave no tripulada: Una aeronave que no tiene un operador
humano y es capaz de volar con o sin control remoto humano.
También se llama UA — Unmanned Aircraft en sus siglas en
inglés — ( Aprobado para su incorporacion al JP 1-02).

Aeronave no tripulada: Una aeronave o globo que no tiene un
operador humano y es capaz de volar bajo control remoto

o autonomo. También se llama UA. (Tras la aprobacion de esta
publicacion, este término y su definicion se ser originario de JP
3-52).

NOTA: Ambos documentos en vigencia y con definiciones distintas.

Sistema aéreo no tripulados: Es el sistema cuyos componentes
incluyen el equipo necesario, red y personal para el control de
una aeronave no tripulada. También se llama UAS. (Aprobado
para su incorporacion al JP 1-02 con JP 3-30 como la fuente JP).

19.  Esaqui donde se observan las primeras dicotomias en el
ambito de las definiciones y se detecta un problema principal, el de
la responsabilidad. Si bien existen en la actualidad los procesos de
certificacion para la operacion de los UAS en espacios controlados
y al igual que el tréfico civil, la condicidn mas critica resulta del
condicionante de responsabilidad sobre las operaciones con efectos
destructivos / letales que se realizan con este tipo de sistemas.
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20.  Las discusiones han sido arduas en cuanto al grado de
responsabilidad que se le puede asignar a un operador (o en el ultimo
de los casos con la automatizacion completa del procedimiento), que
sentado en territorio de los Estados Unidos, utiliza un UAV localizado
en Arabia Saudita para producir efectos en Afganistdn. Més alin si
pertenece a alguna de las agencias especiales (cuya regulacion escapa
casi por completo), que potencian capacidades y uso intensivo de

este medio. Los “viejos conceptos” de comandante de aeronave se
reformulan o se adaptan de manera de cubrir los aspectos legales
principales en esta area.

21. Otro elemento de observacion, resulta de la tendencia manifiesta
de organismos supranacionales en los que el concepto de Sistema Aéreo
Letal Autébnomo (SALA), basa sus fundamentos en el ejemplo practico
citado anteriormente sobre las condiciones de responsabilidad de quien
opera estos medios. Si bien no es una condicion obligatoria (hoy se
encuentra en un concepto mas exploratorio), la tendencia politica de la
Argentina ha atendido prestamente este tipo de restricciones, similar
caso se podria aplicar para aquellas derivadas de los protocolos de
restriccion como el Protocolo V de Naciones Unidas. De esta manera
una clarificacion de la definicion es una de los puntos a tener presentes
en el desarrollo de la doctrina, la que sera orientada en las conclusiones
del documento.

Clasificacion

22.  Como elemento comparativo y para definir modelos podremos
observar en el la Figura 1, el amplio espectro de utilizacion y por
ende de clasificacion seglin sus caracteristicas principales (peso, carga
de pago, autonomia y automatizacion de operacion entre otras) y
capacidades de generar efectos.
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Figura 1 — Clasificacion de los UAS *
23.  Parael caso de estudio particular nos referiremos principalmente

a la definicion por el nivel en el que van a ser empleados:

1°) Clase I Tactico: para satisfacer las necesidades operativas
especificas de las fuerzas terrestres.

2°) Clase II Operacional: son orientados para aumentar las

4 http://www.helicam.ro/introducere-uav/en
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capacidades de los comandantes operacionales con aplicacién
directa en el teatro de operaciones. Son operados normalmente
por las Fuerzas Aéreas.

3°) Clase III Estratégicos: conjuntamente con los de clase II poseen
unas caracteristicas aeronauticas mas exigentes, se integran por
sus capacidades con la Estrategia Militar y Nacional al mas alto
nivel por sus efectos o capacidad de recoleccion de informacion.

24.  De esta manera, se establece una simple diferenciacion para la
observancia de los criterios rectores en cuanto al disefo de la doctrina
operacional y posterior organizacion de los UAS, teniendo en cuenta que
la orientacion inicial para la FAA y el tren de empleo a nivel mundial
guardan el espacio de los niveles Il y III para las fuerzas aéreas, sin
detrimento que las tareas principales de las Fuerzas Navales, incluyen
utilizacion de medios de caracteristicas principalmente de nivel II pero
cuya orientacion estd hecha a satisfacer las necesidades de la flota
(principalmente seguridad y vision transhorizonte), como principal
objetivo.

MARCO LEGAL Y EMPLEO OPERACIONAL

25. Concentrandonos ahora en el marco legal sobre el cual debemos
regirnos para el desarrollo de esta capacidad, el actual cuerpo normativo
cubre con creces las posibilidades de expansion de las capacidades
presentes. La Ley N°23.554 de Defensa Nacional; el Decreto N°
727/2006 (Reglamentacion de la Ley N° 23.554) y la Ley N°® 24.948

de Reestructuracion de las Fuerzas Armadas, dan pie e incluye la
posibilidad de incorporar nuevo material con la consideracion, para

el caso particular que nos ocupa, de aquellos que aporten nuevos
desarrollos tecnoldgicos y la integracion de tecnologias duales que
sirvan a la defensa y procurar la asociacion con otros paises, a estos
fines. Similares consideraciones se encuentran establecidas en el Decreto
N°1.691/2006 “Directiva sobre Organizacion y Funcionamiento de las
Fuerzas Armadas™

S Compendio del cuerpo normativo para el Instrumento Militar (MINDEF)
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26.  Los documentos emanados por la FAA establecen en cuanto a la
incorporacion de este sistema de armas, con un objetivo acotado a ...
fortalecer e incrementar las capacidades de Vigilancia y Reconocimiento
(existentes en los niveles tacticos y estratégicos) y de Investigacion y
Desarrollo”.

27. Por otro lado, también se orienta en documentos emitidos a los
UAS como un medio material para cumplir con las misiones SEAD
(Suppression of Enemy Air Defenses, por sus siglas en inglés) el uso
de “Aeronaves no tripuladas: utilizadas para facilitar la SEAD por su
habilidad para detectar, identificar, localizar y afectar objetivos SEAD;
evaluar los efectos de la SEAD y transmitir informacion en tiempo real
sin poner en riesgo las tripulaciones”.

28.  No obstante, por la multiplicidad de aplicaciones que este
sistema permite, es opinion de este grupo, que si es conveniente iniciarse
en las misiones de Vigilancia y Reconocimiento, para luego en un futuro
mediato, cuando se hayan alcanzado un nivel de desarrollo y aplicacion
adecuados en esta area, proyectarlo a otras capacidades de la fuerza.

29.  Podemos mencionar que estos sistemas no son exclusivos

para un tipo de operacion determinada, sino que sus posibilidades de
empleo no son convenientes de ser tomada “per se” como una capacidad
separada, sino que principalmente se puede adaptar a cualquiera de las
tareas operativas y de apoyo que marca la doctrina. Esto determina que
se los deba considerar como un multiplicador de fuerzas mas que un
elemento generador de capacidades.

30.  Enlavision proyectada para estos elementos, se caracteriza la
posibilidad de ser empleados en todo el espectro operacional. Desde

las misiones orientadas a apoyar la estructura C4+ISTAR, hasta el
actual escenario de ciberguerra, pasando por la Guerra Electronica,
Sefialamiento de Objetivos y por ultimo la generacion de efectos fisicos
destructivos letales o no. En una palabra servir para aumentar el efecto
de casi cualquiera de las operaciones planificadas, tanto en la paz, crisis
0 guerra.
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MODELOS COMPARADOS

USA/OTAN

31.  Para este bloque que generd las primeras capacidades y vehiculos
en éste area, el creciente desarrollo y uso de las plataformas aéreas no
tripuladas es, sin lugar a dudas, el proximo paso en la evolucion de la
aviacion militar.

32.  Elempleo de los UAV, tanto en el campo militar como en el civil,
estd demostrando dia a dia grandes ventajas frente a las plataformas
tripuladas en determinadas areas de accion. La persistencia y las
capacidades portantes en aumento brindan mayores posibilidades de uso
y su empleo cruza todo el espectro de operaciones, por lo que la doctrina
debe cubrir los aspectos formales para la determinacion de su mejor
empleo y entendimiento mutuo (operaciones conjuntas y combinadas).

Misiones en el Campo Militar v Civil

33.  En general las misiones tanto presentes como futuras las
podemos agrupar en CINCO (5) grandes apartados, sin olvidar la
consideracion de multiplicador de fuerzas de los UAS:

1°) Las aplicadas al concepto de C4ISR o C4+ISTAR:
a) Analisis del dafio causado (BDA).¢
b) Reconocimiento.
¢) Inteligencia de sefiales (SIGINT).’
d) Reconocimiento nuclear, bioldgico y quimico.
e) Mapeo digital del terreno (SIG — Sistema de informacion
georeferenciado).

2°) Ataque armado:
a) Aplicacion de la fuerza.
b) Sefializacion precisa de objetivos.

¢ BDA - Battle Damage Assessment
7 SIGINT - Signals Intelligence
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3°) Proteccién de fuerzas:
a) Defensa integrada de bases.
b) Vigilancia de convoyes.
c¢) Recuperacion de combatientes.

4°)  Guerra Electrénica.
5°) Ciberguerra.
34.  Las siguientes son posibles aplicaciones / misiones de los UAS

que podrian ser realizadas tanto a nivel gubernamental o ptiblico como
actividades relativas al sector privado:

Control de fronteras.

Meteorologia, atmosféricos, clima. Control de la polucion.
Lucha contra la pirateria.

Relay de comunicaciones.

Desastres naturales

Efectos antrdpicos.

Terrorismo: seguimiento de sospechosos, actuaciones en
entornos urbanos (nano y micro sistemas).

Puente entre lo que puede ser medido por satélites y lo medido
por estaciones estaticas en tierra.

Comunicaciones y radiodifusion (como satélite proximos).
Entrega aérea de paquetes.

35.  Lamuestra precedente enmarca la dimension de la aplicacion
de los UAS y la imposibilidad de generar una idea como capacidad
en si misma sino un multiplicador de efectos o generador de sinergia.
En el contexto operacional y la integracion de las capacidades que
estos medios desarrollan, tanto en el ambito civil como militar, es
que se desglosa el cuerpo doctrinario de los mayores operadores. La
oportunidad de vision y aplicacion en estos campos también resulta
importante de registrarse para la aplicacion en el modelo propio.

77



Marco Doctrinario

36.  Como elemento principal se destaca en la evolucion, por

parte de pensadores y militares occidentales en general, fuertemente
influenciados por los Estados Unidos, en la dependencia cada vez mayor
de las operaciones distribuidas para los ambitos espacial y ciberespacial
y han identificado a ambas como medios en los cuales puede suponer
que sera desafiado®.

37.  En general la teoria de guerra de la cuarta generacion
también apoya esta tendencia al sugerir que las operaciones militares
“probablemente serdn dispersadas ampliamente e indefinidas en gran
parte” °.

38.  Enel marco de la USA / OTAN actualmente no existe en

el cuerpo doctrinal ninguna publicacion que trate especificamente
sobre el empleo de los UAS. Anteriormente cada fuerza desarrollo
una doctrina operacional'®y de desarrollo que luego se expandid

con la implementacion efectiva de la Accion Militar Conjunta y la
multiplicidad de tareas en todo el cuerpo doctrinario. No obstante, la
vision de empleo operacional de estos sistemas cubre y se desplaza por
la totalidad del espectro posible de operaciones.

39.  Ladoctrina actual de C4 plante6 retos significativos a las
operaciones a fines de la década de los afios noventa e inicios del siglo
veintiuno a medida que las capacidades iniciales se integraron mas con
las operaciones militares tradicionales. La mayoria de esos obstaculos
tenian que ver con las relaciones de mando, mas especificamente, con la
mejor manera de presentar las fuerzas y controlarlas durante operaciones
militares importantes.

8 JP 3-0 Operations Joint Electronic Library — JEL
° Joint Vision 2020
10 Documentos USMC FMI 3-04-155; US ARMY FM 7-100-1; USAF 3-52
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40. Como elemento integrador y al igual que las responsabilidades
de los Comandantes Componentes Aéreos, los UAS integran la totalidad
del Area de Responsabilidad (Area of Responssability; “AOR” — por
sus siglas en inglés), lo que derivo que para mantener la economia

de medios y fruto de la insercion completa dentro de la estructura de
pensamiento militar del Accionar Militar Conjunto (AMC), los UAS

se integran con la mirada puesta en el Comandante del Teatro de
Operaciones.

41. Después de afios de experimentos, ejercicios, experiencia
operacional e intercambios no exentos de grandes discusiones, la USAF
cred pautas especificas a la doctrina para ayudar a los comandantes

a establecer las relaciones de mando apropiadas, tales como control
operacional, control tactico o una afiliacion de apoyo.

42. La doctrina es clara y conocida y recorre un total de mas de
cincuenta (50) documentos en donde se menciona la importancia,
capacidades y potencialidades multiplicadoras de los UAS. Como ya
dijimos, la condicion del AMC marca para el campo operacional'' que
elementos principales son apoyados y los que apoyan condicionando el
empleo de los medios al concepto de maximizacion de la economia a
pesar (y a nuestro entender por la misma causa) de la gran cantidad de
medios disponibles.

43.  Encel area al que llamaremos “No Militar”, donde se integran las
agencias de seguridad, el marco de operacion es tan variado como de la
misma manera secreto y en la operacion han generado y es de esperarse
que se mantenga esta situacion en el futuro, grandes inconvenientes

ya que los Comandantes Operacionales desconocen la oportunidad de
empleo de los medios asignados. Aun asi, la integracion de los niveles
Estratégico Nacional y Militar con el Operacional es altamente positiva,
sobre todo luego del 9/11, factor que ha derivado en la organizacion
actual de la USAF que veremos a continuacion.

" Commander’s Handbook for Persistent Surveillance — Joint Forces Commander’s Handbook

— 2011 Planner’s Handbook for Operational Design — Joint Warfighting Center — 2011
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44.  Enrelacion a la utilizacion de este tipo de medios en escenarios
no convencionales podemos destacarlo como alternativa para la
investigacion y el monitoreo de la Antartida. Los UAS pueden ofrecer
algunas ventajas en comparacion con las misiones de aviones tripulados
y los satélites, incluida su menor inversion inicial y costos de operacion
y su flexibilidad logistica, y, en comparacion con las misiones de aviones
tripulados, el aumento de la seguridad del personal y la reduccion del
uso de combustibles fosiles. Los UAS también son muy silenciosos

y podrian volar por sobre las colonias de animales causando la menor
perturbacion posible.

45. Finalmente EEUU realiz6 en la “XXXVII Reunion Consultiva
del Tratado Antartico” realizada en marzo del corriente afio las
siguientes recomendaciones:

“Expandir el uso de los UAS tiene el potencial de contribuir
sustancialmente al estudio y monitoreo del medio ambiente antartico

v en otras investigaciones cientificas. Los UAS tienen ventajas sobre

las aeronaves tripuladas y otras técnicas de observacion. Sin embargo,
existen riesgos inherentes a las operaciones de los UAS que es necesario
considerar. Asimismo, se deben hacer esfuerzos para mitigar dichos
riesgos. Se recomienda al CPA(Comité de Proteccion Ambiental) y a la
RCTA(Reunion Consultiva del Tratado Antartico) que:

1)  tengan en cuenta el potencial de los UAS para contribuir a
la investigacion cientifica y la vigilancia ambiental en la
Antartida y adviertan que es probable que el uso de UAS en la
Antartida se amplie en un futuro proximo,

2)  consideren solicitar al SCAR (Comité Cientifico de
Investigaciones Antarticas) que revise los riesgos de las
operaciones de UAS para la seguridad de la vida silvestre y el
medio ambiente;

3)  consideren solicitar al COMNAP (Consejo de Administradores
de Programas Antarticos Nacionales) que revise los riesgos
de las operaciones de UAS para la seguridad de otras aeronaves
v las operaciones de la estacion; y
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4)  después de revisar los resultados de los analisis de riesgo,
inviten al COMNAP, en consulta con el SCAR y con
especialistas externos en operaciones seguras de UAS, a que
analicen el establecimiento de directrices para el uso
operacional y ambientalmente seguro de los UAS en la Antartida
que sean compatibles con todos los Programas Antarticos
Nacionales.

46.  Através de dichas recomendaciones y el hecho de explotar la
utilizacion de estos sistemas en el Continente antartico es que demuestra
su firme intension convertirse en lider en la utilizaciéon y normalizacion
en un area tan sensible y tal proyeccion.

47. Lo mas importante para la Institucion es entender que el

fruto actual de las condiciones de empleo y marco doctrinario son
consecuencia directa de la experiencia y de la concrecion de una
vision hoy hecha realidad. Desafio al que las FFAA occidentales han
enfrentado y no sin fricciones han tratado de alcanzar, no s6lo el estado
actual del arte con mayor economia de medios sino con la claridad de
mantener la vision en el Comandante Operacional en el Teatro y la
explotacion de areas de interés vital.

Organizaciéon

48. Durante las tltimas dos décadas, la las organizaciones
evolucionaron dentro de los comandos geograficos para poder integrar
mejor las capacidades UAS como multiplicadores de efectos en las
operaciones militares tradicionales. El asesorar a los lideres en el teatro
para planificar, coordinar y llevar a cabo operaciones, la velocidad y
eficacia de esta evolucion dependia del lugar y la afiliacion institucional
del medio UAS involucrado.

49.  La condicion principal es la agilizacion del ciclo de toma

de decisiones a través del esquema del Ciclo OODA (Observacion
Orientacion Decision y Accidn), que permite a través de la Inteligencia
(principal usuario de los sistemas UAS por su interaccion en las
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diferentes etapas de las operaciones), brindar el flujo de informacion
necesario para limitar los tiempos de respuesta del enemigo, agilizar los
propios y obtener la capacidad de multiplicar efectos.

Retroealin-
Resultados

Planeamiento

Alternativas Estratégicas

Orientacién

Accion

Programacion

Operaciones

Decisiéon

Seleccion Tactica

ejecucion
Figura 2: Ciclo OODA
50. Al concepto de integracion, vision mediante, complement6 la

organizacion que para el caso de la USAF, corresponde a la creacion

de un directorado (J-2), a través del cual se pudieran integrar las
capacidades de la Estrategia Nacional y Militar al mas alto rango.

De alli su designacion como Subjefe del Estado Mayor General para
Inteligencia Vigilancia y Reconocimiento'?. Esto generd la mejora
sustancial en economia de medios, la distribucion acertada en tiempo y
forma de la informacion necesaria a los Comandantes Operacionales y
la condicion de integracion a nivel jerarquico necesaria para hablar “el
mismo idioma” con la variada gama de agencias de informacion a nivel
pais.

12 US Air Force Official Site. http://www.af.mil/AboutUs/Biographies/Display/tabid/225/
Article/108133/lieutenant-general-robert-p-bob-otto.aspxwww.af.mil
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51. Otro elemento importante es la integracion de oficiales
especialistas como Oficiales de Enlace, convertidos en miembros
permanentes del cuartel general en el teatro, puestos creados para
facilitar la coordinacion, integracion y actividades de personal en apoyo
a los esfuerzos componente de la fuerza combinada / conjunta. E1 mayor
de los retos lo impone la tentacion de distribuir informacion no orientada
al Comandante y lejos del teatro (especifico vs. conjunto), lo que

podria tornarse en factores de tension dentro y fuera de la organizacion
planificada. Aun asi y asumiendo los riesgos, mantener un nimero
suficiente de Oficiales expertos dentro de las organizaciones en el teatro,
garantizara una integracion eficaz de las capacidades actuales y futuras.

UNASUR
Las iniciativas

52. Si pudiéramos definir la condicion de implementacion

y estado del arte de los UAS en el bloque seria la de la palabra
“PROLIFERACION”. Las condiciones emergentes de los UAS surgen
de los costos asociados al elemento ante la restrictiva capacidad de
adquisicion de medios aéreos de mayores potenciales y orientados
principalmente a las problematicas particulares de cada pais.

53. En América Latina, al menos ocho paises, cuentan con
programas propios de aviones no tripulados. El fin mas frecuentemente
citado es la vigilancia, tanto por razones de seguridad para la deteccion
de actividades ilicitas y la deteccion de dafios al medio ambiente.

54.  Aprincipios de 2013, Estados Unidos proporcionaba al Gobierno
colombiano seis aviones no tripulados Boeing Scan Eagle y un pequefio
UAV de reconocimiento, para ser lanzada con catapulta. Pero, al margen
de este apoyo, EEUU se ha mantenido fuera del mercado de sistemas

no tripulados en América Latina. Sin embargo, esto puede cambiar
pronto. General Atomics ha recibido autorizacion del Departamento de
Estado para vender aviones no tripulados y no equipados con armamento
Predator B a comercializarlos pronto a paises latinoamericanos.
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55.  Brasil, por su parte, ha liderado la adquisicion y manufactura
de sistemas aéreos no tripulados en América Latina. Cuenta con

dos aviones no tripulados Hermes de origen israeli, y en 2010 gasto
350 millones de dolares en la adquisicion de 14 aviones israelies no
tripulados Heron, que seran entregados en el curso de los proximos
cuatro afios. Ademas ha suscrito acuerdos de fabricacidon conjunta con
firmas israelies para producir estos sistemas localmente.

56.  Lamayor parte de su uso corresponde a vuelos de inspeccion

a lo largo de las extensas fronteras del pais, pero con los proximos
eventos deportivos a celebrarse en su territorio, Brasil también ha venido
probando el uso de los sistemas para detectar actividades criminales

en las favelas de Rio de Janeiro. El afo pasado, durante una operacion
de dos semanas de duracion a lo largo de las fronteras con el Pert

y Bolivia, Brasil supuestamente despleg6 aviones no tripulados que
colaboraron en la captura de una toneladas de cocaina y en el arresto de
varios traficantes.

57.  En cuanto a Bolivia est4 adquiriendo UAYV israelies para
utilizarlos en la deteccion de trafico de drogas. Este pais también ha
trabajado con Brasil en el uso de aviones no tripulados para detectar
plantaciones ilegales de coca. Venezuela, por su parte, cuenta con dos
aviones no tripulados iranies Mohajer y, con ayuda de Iran, Rusia

y China, ha desarrollado la capacidad de manufacturar UAV en su
compafiia militar-industrial, Cavim. Este pais ha anunciado su propdsito
de usar estos aviones para defensa, vuelos de reconocimiento y
monitoreo de ductos, bosques y carreteras.

58.  Argentina, México y Perti han desarrollado sus propios
programas de UAV. Ademas de los esfuerzos para detectar las
actividades de organizaciones criminales, el estudio afirma que México
también quiere UAV tacticos para usarlos en misiones de seguridad
nacional y para su Marina.

59. Colombia ha empezado un programa para desarrollar aviones
no tripulados, invirtiendo mas de 14 millones de dolares en 2012 y esta

invirtiendo hasta 50 millones en UAYV israelies Hermes. Los Estados
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Unidos proporcionaron a Colombia capacidades para utilizar aviones no
tripulados durante una crisis de rehenes que involucraba a ciudadanos
estadounidenses en 2006, y desde entonces Colombia ha mantenido
negociaciones con los EEUU para adquirirlos.

60. Chile también ha adquirido UAV de Israel y dado los primeros
pasos en la fabricacion de sus propios aviones no tripulados. Este pais se
propone contar con 18 UAVs para el equipamiento de su Fuerza Aérea,
relata el estudio, principalmente con la funcion de patrullar las fronteras
con Pertl y Bolivia. Ecuador y Uruguay también han iniciado programas
que emplean UAV.

61.  Lainformacion destaca finalmente que la mayoria de la
tecnologia de UAS, en répida evolucion en América Latina, esta
orientada a fines de defensa, acciones de deteccion y monitoreo de
actividades criminales, ademas de fines relacionados con la agricultura y
el medio ambiente.

Marco Doctrinario

62. En este aspecto la condicion principal es la falta de informacion.
A diferencia del bloque occidental analizado precedentemente, los
paises no publican directamente doctrina salvo la inferible a través de la
informacion periodistica y empleos realizados.

63.  En cuanto a la AMC se encuentra a primera vista relegado a la
condicion declamatoria en la mayoria de los paises. Las problematicas
particulares sobre los que se asientas las adquisiciones y los desarrollos
imponen el accionar especifico y la proliferacion que menciondbamos
inicialmente sumada a la capacidad dual de los sistemas, hacen de la
integracion un factor dificil de alcanzar en el corto plazo.

64.  Aun en este concierto, la idea expresada se basa principalmente
al proceso de asimilacion de las estructuras occidentales doctrinarias y
la utilizacion de metodologias de empleo similares. Las experiencias
generadas por los grandes operadores son objetivo de capitalizacion por
los Estados Mayores Generales, independientemente de sus respectivas
realidades locales.
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Organizacién

65. Generados por la situacion expresada, la organizacion se
encuentra dificilmente identificable con un patréon comun en la region.
Las problematicas particulares, los niveles de integracion y las diferentes
capacidades y relaciones de interaccion con las agencias de cada patis,
hacen dificil identificar una medida que asegure éxito.

66.  Aun asiy en el mismo sentido que la elaboracion doctrinaria, las
organizaciones especificas muestran similitud con la integracion de los
UAS de los grandes operadores. Marcada principalmente por la cantidad
de medios disponibles y las futuras incorporaciones, el rasgo mas
distintivo es que estan orientadas al campo de la Inteligencia, de manera
que se organizan en funcion de brindar el mejor ritmo para cumplir

con el ciclo de Determinacion — Obtencion — Analisis — Diseminacion,
propio de la especialidad.

67.  En cierta medida responde a la 16gica para la integracion con los
niveles de la Estrategia Nacional y Militar con la interaccion directa con
las Fuerzas de Seguridad.

68. Finalizado la observacion de los modelos, es necesario plantear
cuales son los pardmetros de mayor €xito para generar un cuerpo
doctrinario y una organizacion que potencie las capacidades de los UAS.
Para ello se planted la elaboracion de un andlisis FODA que permita
orientar la decision de las autoridades de la Fuerza y que se detalla a
continuacion.

ANALISIS F.O.D.A.

69.  En la determinacion de los campos de accion para los sistemas
UAS y una mejor aplicacion del concepto a través del todo el espectro
operacional, resulta enormemente conveniente explotar las condiciones
favorables a la vez que luego del analisis, minimizar la problematica que
pueda surgir de su aplicacion.
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70. De esta forma se realizo un analisis F.O.D.A. (Fortalezas,
Oportunidades, Debilidades y Amenazas), que permitan explotar al
maximo las capacidades de estos sistemas desde el punto de vista de la
formulacion doctrinaria y la organizacion. El analisis realizado vuelca
sus conclusiones a continuacion.

FORTALEZAS

71.  Laprimera de las condiciones de fortaleza con respecto a

los sistemas UAS es la posibilidad de ser utilizado en escenarios de

alto riesgo con el nulo empleo de personal propio. Esta opcion, que
politicamente se ha convertido en el maximo interés por el cual se
orienta la accion a través del empleo del Poder Aeroespacial (gran efecto
— poca probabilidad de pérdida de personal) se potencia con la aparicion
de las aeronaves no tripuladas.

72.  Otro de los elementos que marcan fortaleza es el concepto

de persistencia en su empleo, que le permiten permanecer y soportar
esfuerzos a los que las tripulaciones de medios operados por personas
es imposible de asumir. Como ejemplo es la oportunidad de tener un
elemento “in place” por més de treinta y seis (36) horas de operacion
en una localizacién con un medio como el Global Hawk, no se compara
a las interminables misiones de un U-2 que con dieciocho (18) horas,
llegaban al limite de la capacidad humana.

73. Siguiendo los lineamientos positivos la relacion costo beneficio
de los medios se aplica también a la variable econdémica. Si bien
actualmente la integracion de la informacion requiere una condicion de
personal elevada (se estima que para el sostenimiento de una Patrulla
Aérea de combate 24/365 se requieren alrededor de 700 personas),

el margen tecnoldgico brinda una celeridad en el recorte que para

2014 se habla aproximadamente de la mitad de personal con la misma
capacidad.”

13 http://www.docstoc.com/docs/68721760/%EB%AC%B4%EC%9D%B8%EC%A0%
95%EC%B0%B0%EA%B8%B0-UAV%EC%9D%98-%ED%98%84%EC%9E%AC-
%EB%AF%B8%EB%9E%98
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74.  Por ultimo y derivado de lo expresado anteriormente, mas que
una capacidad en si, los UAS presentan la posibilidad de ser utilizados
en todo el espectro de operaciones de manera de soportar y apoyar
acciones de las mas variadas calidades y cualidades.

OPORTUNIDADES

75.  Enel campo de las oportunidades las capacidades actuales
permiten decir que el campo de operacion y las oportunidades que
brindan los criterios politicos y las condiciones de costo/beneficio
sumado a la proliferacion de los medios de uso militar o de tecnologia
dual en el mercado, hacen de éste el momento propicio para determinar
la estrategia de emplazamiento de los UAS dentro de la Institucion.

Esto conlleva el factor oportunidad a ser explotado en el futuro cercano,
aplicando inteligentemente lo que brinda el escenario actual del pais y la
region.

76.  Laintegracion con las posibilidades tecnologicas y académicas
presentes en el &mbito nacional y su integracion regional, marcan

al presente como el momento de inclusion decisiva de los UAS en

el arsenal propio. Sumado a esto, el horizonte de aplicacion reviste
caracteristicas casi inimaginables.

77.  Los estudios que se muestran en el marco internacional y
regional van desde la permanencia sin solucion de continuidad en el
aire hasta la generacion de medios que permiten el resurgimiento del
bombardeo estratégico como factor nuevamente a la cabeza del empleo
del Poder Aeroespacial.'

78. Por ultimo en este aspecto, la condicion de que en el campo de
batalla quien posee la més fidedigna e inmediata informacion, genera

la toma de decisiones mas acertada. El viejo concepto de niebla de

la guerra se disipa ante la posibilidad de la integracion de medios que

permiten mantener practicamente al momento la informacion de la

14 Mitchell Institute — “Returning of the bomber” — PDF Issued.
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situacion en el campo de batalla, resultados de las operaciones y la
recoleccion previa de la misma informacion vital para la victoria estd a
la alcance de la mano para los comandantes.

DEBILIDADES

79. Si bien en el campo militar se ha informado de muchos ataques
de UAS exitosos, también son propensos a provocar dafios colaterales
y/o identificar objetivos errdneos, ademas de contar con ciertas
vulnerabilidades que pueden ser aprovechadas por el adversario.

80. Se pueden identificar entre otras:

1°) El enlace via satélite puede ser hackeado y de esta forma
romperse el canal de comunicaciones entre el operador
en tierra y el UAV e interceptar sus datos, como ocurrio en
Irak y Afganistan

2°) La influencia en su funcionamiento por los fendmenos fisicos
como: la actividad solar, cambios en la ionosfera.

3°) Una amenaza podria aprovechar la necesidad de una
alimentacion ininterrumpida de los datos mediante el uso de
la guerra electronica (EW) para interrumpir la sefal, causando
al UAV un efecto potencialmente paralizante de sus sistemas.

81. Otro de los elementos es la falta de un marco legal regulatorio
claro. En general se encuentran desarrollados los elementos de

disefio para una legislacion que permita el empleo en espacios aéreos
segregados en conjuncidn con la aviacion civil. Sin embargo, las
responsabilidades no representan la mayor de las debilidades. Estas
vienen generadas por las actividades de los UAS que produzcan efectos
letales sobre objetivos materiales. Los grados de responsabilidad no
estan determinados correctamente y la legislacion a nivel internacional
tiene serios inconvenientes para crear figuras para aplicar en la
aplicacion de los viejos conceptos como “comandante de aeronave”,
“piloto al mando” o el propio de “aeronave”, las consecuencias de un
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dano colateral no asumido o el fallo de sistemas que provoquen una
situacion indeseada, tendran consecuencias de atencion por parte de los
comandantes.

82.  Por ultimo, la variedad de empleo y las capacidades que
potencias estos medios deberan ser coherentemente organizadas de
manera de establecer un “criterio de primacia”, de manera de integrar
todos los cuadros de la organizacion para la utilizacion de los productos
producidos por este tipo de medios, independientemente donde se lo
sitlie organizacionalmente. En este sentido, la eleccion de la asignacion
de los medios vendra dada principalmente por las capacidades que se
vayan adquiriendo desde el futuro proximo hasta la optimizacioén en
niveles segun la cantidad de medios que se incorporen.

AMENAZAS

83.  Dentro de las amenazas que se avecinan en el futuro proximo se
determina lo que llamamos “interferencias externas”, las que devienen
del concepto de empleo de los mismos en areas compartidas con medios
civiles (a ejemplo de quienes ya son experimentados operadores de estos
sistemas) y con la aplicacion extensiva de los mismos en la relacion
interagencias, teniendo en cuenta que en la actualidad la condicion de
separacion

84.  Por otro lado, la variedad de las capacidades potenciadas por los
UAS seran plausibles de futuros conflictos interfuerzas, hasta tanto no
se determinen claramente (hasta el momento el Ejército Argentino se ha
autodeterminado su escenario de aplicacion', mientras que la Armada
Argentina no posee una orientacion abierta al uso de los UAS y no se ha
podido localizar informacion de importancia sobre el tema.

15 Conferencia SANT en el EA TC Salazar — ESGA / CSC
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85. Como ultimo aspecto se encuentra la inercia institucional que se
ha manifestado intensamente en otras organizaciones a la incorporacion
de los UAS, tomando como propias tareas que hasta el momento de

su incorporacion eran propias de los medios tripulados. El rol de los
pilotos y su integracion con los operadores UAS no ha estado exento
de fricciones y segregaciones propias del factor mencionado. La
conduccion debera tener especial atencion al grado y progresion de la
integracion de los UAS a la organizacion, sin dejar de reconocer el tren
que estos sistemas tienen a nivel mundial y el nuevo rol de los pilotos
dentro de la Institucion.

86. Si bien este analisis representa una hoja de ruta y puntos
principales a tener en cuenta las condiciones de aplicacion estan en
conjuncidn directa con los escenarios que se presenten. Es asi que se
decidio la integracion del estudio a escenarios derivados del analisis
de la Estrategia Nacional (Libro Blanco de la Defensa), para una mejor
toma de decisiones.

ESCENARIOS FUTUROS

87. A continuacion se detalla en un cuadro una serie de situaciones
que en diferentes publicaciones y trabajos realizados en Organismos
internacionales, como ser la Cumbre de las Américas y estudios
Estratégicos llevados a cabo por diferentes paises y en particular nuestro
pais, sostienen una serie de eventos que pueden configurarse como crisis
o conflictos.

88.  Estos escenarios, que se detallan extensivamente en el Anexo
“CHARLIE” al presente documento, se han colocado en forma de un
cuadro sindptico para su entendimiento donde en la columna vertical se
expresa la intensidad de suceso de dicho escenario y en la fila cuando se
espera que suceda, teniendo en cuenta que el tiempo es correlativo con
los términos propios en la doctrina especifica y conjunta.
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Figura 3: Probables conflictos

89.  Por otro lado vemos que la proliferacion de los mismos se
encuadra en areas que no son especificamente de la defensa, segin
podemos observar en el cuadro a continuacion.

LAS FUTURAS AMENAZAS COMPRENDEN

SEGURIDAD DEFENSA

Figura 4: Correlacién de Escenarios
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90. Como vemos los ambitos de operacion se establecen en
conjuncidn con acciones que pertenecen a ambos marcos, las
coordinaciones operativas marcaran la principal materia de cuidado
para los comandantes en operaciones o para la organizacion una vez
incorporada la capacidad UAS.

91.  Por otro lado la condicion que muestra la Fig. 4, impone la
necesidad de la adopcion de la capacidad en la mas proxima oportunidad
ya que de generarse en otros &mbitos la posibilidad de la pérdida de
integrar la misma a la Institucion se vera truncada.

CONCLUSIONES

92. Durante el desarrollo del documento hemos visto las condiciones
que puedan generar el marco doctrinario y la orientacion de la
organizacion para la incorporacion de los UAS a la FAA.

93.  Dentro de estos elementos la primera condicion deviene de

la adopcidn de una terminologia apropiada y que genere la rapida
inclusion de los UAS a la FAA, con la menor friccion con respecto a
los condiciones de responsabilidad legal y utilizacion de los mismos

en espacios segregados. Para ello se orienta la definicion de los UAS
como sistema inicialmente y compuesto por un medio que responda a la
siguiente definicion propuesta:

RPS (Remote Piloted System): “Un vehiculo o vector aéreo piloteado a distancia,
reutilizable o descartable, capaz de mantener un nivel de vuelo controlado y sostenido,
propulsado por un motor a explosion o de reaccion que puede operar dentro y/o fuera
del alcance de la linea de vista transportando carga util letales y/o no letales para

cumplir multiples tareas operacionales”.

94.  Lavision planteada para la organizacion debe ser creible y
reflejada dentro del marco doctrinario. El planteamiento de objetivos
concretos y que vayan de la mano de la coherencia de un modelo

sera el mejor modo de potenciar ciertamente las capacidades de los
UAS. En conjuncion con el tren regional, el modelo de los grandes
operadores funciona a modo de plantilla para la generacion del cuerpo
doctrinario y que en el caso particular de la Argentina, debera llevar una
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correlacion con las capacidades a adquirir y la definicion concreta con
las otras FFAA de los &mbitos de responsabilidad. De ello dependera
la adecuacion del cuerpo doctrinario actual (incluido el RAC 1) si es
necesario para definir ciertamente las responsabilidades.

95.  Por otro lado la misma concepcion deberd cubrir las necesidades
de los comandantes operacionales presentes y futuros, de manera de
generar una aceleracion y mayor certeza en el ciclo OODA de toma de
decisiones.

96.  En cuanto a la Organizacion, se entiende necesaria la ampliacion
de las Directivas emanadas al maximo nivel (JEMGFAA) para el
completamiento de los indicadores sefialados en el trabajo. Asimismo,
la misma sin lugar a dudas debera ir de la mano del momento y cantidad
de medios a incorporar ya que las condiciones presentes tanto de
presupuesto como de personal no permiten la generacion de organismos
sin la correspondiente asignacion de medios que hagan posible el
cumplimiento de la mision / tarea ordenada.

97.  Laincorporacion también planteara la necesidad de sumar a
los Estados Mayores personal especialista tanto en la planificacion
como en la funcion de enlace con las otras FFAA. La integracion de
las capacidades entre las actuales estructuras (J2; A2 y el naciente
Comando de Defensa Aeroespacial), sera crucial ya que la produccion
de inteligencia es central en el proceso de toma de decisiones. Esto
requiere de la maxima cooperacion entre las autoridades.

98.  De llegarse a la incorporacion de capacidades de generacion de
efectos destructivos con los UAS, las mismas integraran las operaciones
como una aeronave mas del arsenal que permite la sinergia como
multiplicador de efectos y no como una restriccion.

99.  Para finalizar, la principal tarea asignada al grupo de plasmo

en la mas amplia libertad intelectual que permitiera orientar a las
autoridades en la mejor manera apreciada por el grupo, de incorporacion
/ organizacion y generacion del cuerpo doctrinario para su empleo

eficaz / eficiente en el &mbito de la FAA. Se espera también que el
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direccionamiento generado, sirva para la potenciacion de la AMC a
través de las capacidades especificas generadas y consolidar la ruta
planteada para todo el Instrumento Militar Nacional. A través de esto,
también la integracion con los niveles Estratégico Nacional y Militar,
con la firme conviccidon de que es la manera mas eficiente de empefio. o
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CAPITULO I
SITUACION INTERNACIONAL

NIVEL INTERNACIONAL (EEUU —UE) !

1. De acuerdo a los diferentes conceptos doctrinarios de las Fuerzas
Armadas de las potencias Europeas y de los Estados Unidos, se logra
determinar diferencias de percepciones entre las fuerzas.

2. En primer término, las diferencias recaen en relacion al personal
a quien se deberia capacitar en la operacion de los sistemas aéreos no
tripulados. En segundo término, qué organismo deberia homologar esas
capacidades y en el caso de un uso combinado, entre diferentes naciones,
el grado de estandarizacion aceptable para que ese personal opere en
situaciones como las acontecidas en la actualidad.

3. A su vez, los distintos puntos de vista, dependen en parte, a la
mision que se le asigna a cada fuerza y a través de ella adaptar sus
doctrinas, sin dejar de tener en cuenta el teatro de operaciones donde se
desenvuelven las hostilidades.

4. En el caso de la Fuerza Aérea de los Estados Unidos de América
(USAF) para el empleo de UAS, la misma se inclina por establecer que
se considera al vehiculo como una aeronave, entonces lo debe operar un
piloto de la USAF, ya que para esta fuerza el piloto es quien estd mas
capacitado para la envolvente de la operacion.

"Fuentes consultadas: Sistemas Aéreos No Tripulados y Espacio Aéreo en Europa. una
Combinacion Estratégica.- Instituto Espaiiol de Estudios Estratégicos 2011. THE UK
APPROACH TO UNMANNED AIRCRAFT SYSTEMS Joint Doctrine Note 2/11- Lopérateur
d'un drone doit-il étre un pilote? Ecole Nationale Supérieure de Cognitique 2011 - Israeli Air
Force- UAV School at the Palmachim Airbase - 2013
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5. En cambio, para el Ejército de los Estados Unidos de América
(US ARMY), se inclina para la operacion del UAV por el soldado sin
calificacion previa como piloto, ya que consideran que de acuerdo con el
avance tecnoldgico hace que no sea necesario utilizar pilotos calificados.

6. De acuerdo a lo mencionado precedentemente y teniendo

en cuenta que los EEUU son pioneros en el uso de estos sistemas,

han redefinido su doctrina de empleo y consecuentemente la del
adiestramiento del personal, a medida que logran los objetivos, mediante
la combinacion de tripulaciones combinadas con pilotos experimentados
y personal sin experiencia en vuelo.

7. En el caso de los paises lideres de la Union Europea, actuan
acorde a los sistemas perfeccionados o adquiridos por los estados,
estableciendo su uso de acuerdo al avance de sus desarrollos o en
relacion a la capacidad que pretenden alcanzar, lo que les permitira
establecer el concepto de empleo, la estructura operativa, como asi
también, la definicion clara de las misiones a las que serd dedicada cada
plataforma.

8. Sin embargo y ante la frecuente necesidad de operar en forma
combinada se han reunido los estados mas representativos bélicamente
a través de la Organizacion del Tratado del Atlantico Norte (OTAN /
NATO), estandarizando el perfil del personal que operaria los UAS,
plasméndose en el documento STANDARIZATION AGREEMENT
4670 (STANAG) 2.

9. La STANAG 4670 es un instrumento guia de entrenamiento
para operadores de UAV (RECOMMENDED GUIDANCE FOR THE
TRAINING OF DESIGNATED UNMANNED AERIAL VEHICLE
OPERATOR (DUOQ)) la cual sirve de base para todos los estados
integrantes de la OTAN pero a su vez de referencia al resto de los
estados interesados en el uso de éstos sistemas. Debe destacarse, que

2NATO STANDARIZATION AGENCY (NSA) 10-OCT-2006
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no se hace referencia para ningun tipo especifico de aeronave. El
documento mencionado es el que se presenta como Anexo ALFA.

10. Podemos interpretar entonces que los criterios basicos que se
exigen para determinar los perfiles de los futuros operadores son:
* Seguridad de los Sistemas para volar (aeronavegabilidad)
* Operadores y personal de mantenimiento altamente calificado.
» Integracion del espacio aéreo con el resto del trafico aéreo.

11. Requisitos basicos que determinaran el perfil del operador

* Cumplir con las normas de transito aéreo dentro de cualquier
espacio aéreo.

* Formacion y calificacion operativa.

» Conocimientos en: Aerondutica, Navegacion, Sistemas de
Aeronaves, Meteorologia, Aerodindmica, Gerenciamiento de
Recursos Humanos en cabina (CRM)

 Simulador de Vuelo

12. Misiones Tipo
* Comando y Control, Comunicaciones, Computacion,
Inteligencia, Vigilancia, Reconocimiento (C4ISR)

13. Se deberd distinguir entre:
* Operador que controla la Aeronave
* Operador de los Sensores

14. Requisitos para el entrenamiento en tierra
* Disefo del espacio aéreo y requisitos de operacion
* Control de trafico aéreo, procedimientos y reglas
* Aerodinamica, efectos en los controles
+ Sistemas de la aeronave
* Performances
* Navegacion
* Meteorologia
* Procedimientos de comunicaciones aeronauticas
* Preparacion para la Mision

15. Entrenamiento en vuelo
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16.

17.

* Debera completar adiestramiento en vuelo, con una parte del
mismo en entrenadores de vuelo (Flight Training Devices) (FTD)
siendo principalmente el vuelo por instrumentos el eje conductor
del entrenamiento.

Certificacion
* Debera superar estandares en tierra y en vuelo, oral y escrito

similares a las certificaciones de los pilotos.

Con lo expuesto precedentemente, es comprensible aceptar que

en los primeros usos, experimentaciones y hasta la operacion en ambitos
hostiles, operadores de los UAS hayan sido y/o sean aviadores militares.

18.

19.

20.

Maximas habilidades del Operador Designado (DUO en siglas
inglés)

* Preparacion mision

* Comunicaciones

* Operaciones de aeronaves
* Operaciones aéreas

Conjunto de Habilidades del DUO

* Preparacion de la mision
* Comunicaciones

* Instrumental

* Navegacion

* Emergencias

*Post Vuelo

Calificacion como Instructor / Evaluador

* Demostrar comprension de la teoria del aprendizaje.

* Demostrar técnicas de presentacion efectivas de instruccion.
* Demostrar una comprension de la teoria del disefio de cursos.
* Demostrar acabada experiencia en el tema.

* Demostrar comprension del plan de evaluaciones
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* Lleve a cabo los procedimientos de prueba del sistema
* Analizar los datos de evaluaciones.

21.  Unos afios mas tarde, la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional (OACI-ICAO), mediante la Circular OACI 328-AN/190
(ICAO 2011), establece las operaciones de aeronaves operadas
remotamente en territorio propio y no propio, detallando precisamente
los peligros a evitar, las caracteristicas del personal a integrar el sistema
y los detalles del equipo.

22.  Lamisma determina en el Capitulo 7- PERSONAL-
LICENCIAS DEL PERSONAL, las normas minimas relativas

a instruccion, operacion y otorgamiento de licencias que debera
satisfacer el personal aerondutico que participa en la navegacion aérea
internacional.

23.  Estipula que la expedicion de licencias con arreglo al Articulo
32 del Convenio de Chicago proporciona al Estado de matricula una
medida de control respecto de quienes pueden participar y en qué
condiciones, como tripulacion de vuelo o en el mantenimiento de
aeronaves tripuladas que operan internacionalmente.

24.  Para algunos pilotos remotos s6lo puede exigirse la instruccion
para despegue/lanzamiento y aterrizaje/recuperacion. Otros pilotos
remotos pueden sd6lo necesitar instruccion para responsabilidades de
vuelo en ruta, excluyendo las operaciones de despegue y aterrizaje.

25.  Parael otorgamiento de licencias e instruccion para pilotos y
otros miembros de la tripulacion remota se considera:

* Los pilotos remotos y otros miembros de la tripulacion remota
recibiran instruccion y se les otorgara licencia. Se elaboraran
requisitos sobre el otorgamiento de licencias e instruccion
similares a los de la aviacion tripulada y comprenderan tanto
los conocimientos aeronauticos como los componentes
operacionales. Puede ser necesario introducir ajustes
especificos que consideren el caracter particular y singular asi
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como las caracteristicas del entorno de la estacion de piloto
remoto y las aplicaciones RPA? (tanto en una perspectiva técnica
como de operaciones de vuelo, p. ¢j., VLOS* o mas alla de
VLOS) asi como el tipo de aeronave (p. €j., avion, helicoptero).
En este contexto, las cualificaciones para ciertas categorias

de tripulacion remota (p. ej., VLOS, helicopteros), pueden diferir
considerablemente de las cualificaciones tradicionales
correspondientes a la aviacion tripulada.

* Sobre la base de lo anterior, las designaciones de nociones
actuales y previas para el personal que pilotee las RPA deberan
sustituirse con términos aplicables, apropiadamente modificado
para indicar que su posicion es externa a la aeronave, tales
como “piloto remoto”, “navegante remoto” y/o “mecénico de a
bordo remoto”, cada uno de los cuales es un miembro de la
tripulacion remota. Una nueva posicion de tripulacion especifica
de algunas operaciones VLOS es la de “observador de RPA”,
tratandose de un individuo quien, mediante observacion visual
de la RPA, ayuda al piloto remoto a conducir el vuelo con
seguridad. Otras posiciones de tripulacion especificas de la
estacion de piloto remoto u operaciones RPA podran identificarse
con el tiempo.

26.  Para el otorgamiento de licencias e instruccion para
controladores de transito aéreo se considera:

* El otorgamiento de licencias de controlador de transito aéreo
no se vera afectado por los UAS. No obstante, cuando se
introducen UAS dentro de un entorno ATC °, podrian necesitarse
requisitos de instruccion adicionales especificos de diferentes
tipos de caracteristicas UAS para el personal ATC, entre
otros, performance, comportamiento, comunicaciones,
limitaciones operacionales y procedimientos de emergencia

3 Del ingles, Remotely Piloted Aircraft.
* Del inglés, Visual line-of-sight.
3 Del inglés, Air traffic control.
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CONSIDERACIONES NIVEL INTERNACIONAL

27.  De lo expuesto precedentemente los ejes principales que resaltan
son los siguientes:

* El término UAV se lo considera obsoleto, reemplazandose el
mismo por RPA.

* Los operadores de RPA se dividen en Piloto que opera el vector
de vuelo y Operador de Sensores del vector;

* El vector es empleado para operaciones tacticas y estratégicas;

* El operador piloto puede ser o no Aviador Militar; Oficial o
Suboficial.

* Se especializa al operador en vuelo por instrumentos;

» Amplia importancia al Transito Aéreo.
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CAPITULO II
SITUACION REGIONAL
NIVEL REGIONAL (BRASIL - CHILE) ¢

28. En ocasion de la conmemoracion del Dia de la Aviacion de Caza,
el Comandante de Aeronautica de la Reptblica Federativa del Brasil,
Teniente Brigadier del Aire, Juniti SAITO, manifesto la intencion de la
Fuerza Aérea Brasilena (FAB) en utilizar los sistemas VANT (Vehiculo
Aéreo no Tripulado), como medios de obtencion de informacion a través
de misiones de reconocimiento.

29. Con esa intencion expresada en el afio 2009, el Comando de
Aerondutica inici6 su proceso de adquisicion de vehiculos con capacidad
para la realizacion de misiones tacticas y tal vez, estratégicas.

30. Conforme a lo verificado en muchas operaciones militares
conjuntas, la FAB establece que la posicion de las unidades aéreas para
el empleo en el Teatro de Operaciones (TO) normalmente se situaré

en torno de las 80 millas nduticas (NM) detrés de la linea de contacto.
Esa caracteristica de alcance de los medios aéreos subordinados al
Componente Fuerza Aérea, determina que los VANT utilizados por
dicho componente deberan tener una gran autonomia, radio de accion
mas alla de las 100 NM, operacion autonoma o remota con estacion de
tierra/aire, repetidora de senal y volar a altitudes medias (hasta 15.000
pies / ft) para librarse de los medios antiaéreos enemigos al momento del
cruce de la linea de contacto.’

¢ Extraccion de algunos conceptos de un trabajo publicado en la Revista de la Universidad
de la Fuerza Aérea de Brasil (UNIFA), N°25 2009, La Operacion de Vehiculos Aéreos No
Tripulados en un Teatro de Operaciones Conjunto, Teniente Coronel Aviador Luiz Paulo da
Silva Costa, Instructor de la Escuela de Comando y Estado Mayor de Aeronautica y Master en
Ciencias Aeroespaciales por la UNIFA.(Texto brindado por el Vicecomodoro D. Fabién LUJAN-
Curso Superior de Conduccion 2014)

7 Obtenido en http://tecnologamilitar.blogspot.com/2013/02/uav-elbit-hermes-450-para-la-
fuerza.html#Ttclsf4hRorzmP35.99
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31.  Enestos términos, la FAB considera que los medios de
coordinacion y control de este tipo de trafico aéreo deberan ser
establecidos de forma de no entrar en conflicto con aeronaves tripuladas
y para ello deberian cumplir con lo siguiente:

*Los VANT deberan tener equipo Transpondedor ® (Transponder)
para identificacion amigo/enemigo, con capacidad de ser
conectado o desconectado de forma remota, considerando la
necesidad de la entrada en el territorio enemigo y de la
identificacion cuando regresa de la mision.

* Los centros de control de los VANT deberan tener comunicacion
con los 6rganos de control de transito aéreo responsables de las
operaciones aéreas (TWR, APP y Organo de Control de
Operaciones Aéreos Militares (OCOAM)), para la coordinacion
de despegue, ascenso, salida y regreso a los circuitos de trafico
en una ATZ, por ejemplo. De esta manera, los 6rganos de control
de transito aéreo deberan designar una consola de control
especifica para el control de los VANT, considerando el tipo de
comunicacion establecida con esos equipamientos.

* Deberan establecerse puntos de espera de VANT proximos a los
aerodromos de aterrizaje, en los Planes de Control del Espacio
Aéreo de la Fuerza Aérea Componente, para definicion
preliminar de puntos de desconflicto.

* Establecer Corredores de VANT en desconflicto con los
corredores para aeronaves aisladas y paquetes.

32. Si bien se podria suponer que estas consideraciones estan cerca
del campo tactico, las mismas derivan de una politica que la FAB ha
seguido a lo largo de su historia en relacion al control del aeroespacio y
su postura firme ante las otras fuerzas relacionada con la coordinacion de
los movimientos aéreos en un TO, es por ello que se han preocupado en
contestar los siguientes interrogantes:

8 Un transpondedor o transponder es un tipo de dispositivo utilizado en telecomunicaciones
cuyo nombre viene de la fusion de las palabras inglesas Transmitter (Transmisor) y Responder
(Contestador/Respondedor).
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33.

* .Cual es el 6rgano de Control de Transito que va a controlar
a los VANT? Como coordinador del uso del espacio aéreo en la
Operaciones, vislumbran la exclusividad de una consola de
control dentro de un OCOAM para establecer los posibles
desconflictos.

+ ;Como sera hecho ese control? Por medio de lineas calientes,
las estaciones de control de VANT deberan mantener el contacto
con los o6rganos de control de transito aéreo para los
desconflictos. Los responsables por el montaje de la
infraestructura de comando y control de la FAB y el Comando
Combinado deberan de establecer estas comunicaciones.

* ;Como sera establecida la separacion con otro trafico aéreo
esencial? A través de las Medidas de Coordinacion que se
estableceran en los Planes y Ordenes de Operacion con vistas a
establecer puntos de espera y niveles de vuelo para desconflictuar
con las aeronaves tripuladas. Se debera confeccionar el plan de
vuelo del VANT.

* . Como sera el control dentro de una Zona de Control de
Aerddromo? Se deberan establecer puntos de Entrada, Salida y
Puntos de Espera en los Planes de Coordinacion del Espacio
Aéreo de la FAB para los contactos con los 6rganos de control de
transito aéreo.

+ ;Como sera la identificacion de los VANT en mision en un
TO a fin de no ser derribados por el Sistema de Defensa
Aeroespacial del Comando Conjunto? Las condiciones de
portabilidad de equipamiento Transponder deberan ser
obligatorias para los VANT que operen en niveles de vuelo que
interfieran en el Sistema de Defensa Aeroespacial del TO.

Independientemente del modelo de VANT a ser escogido para

adquirir a través de empresas extranjeras o productos nacionales, la
preocupacion principal de la FAB se relaciona con la coordinacion del
uso del espacio aéreo de esos medios con otros usuarios y esto debe

111



ser establecido antes de su entrada en servicio. Es una preocupacion
la posibilidad de un fratricidio antes del empleo de una nueva arma o
herramienta de combate.

34.  La FAB recibi6 dos vehiculos aéreos no tripulados RQ-450 (Elbit
Hermes 450) fabricados en Israel, ensamblados en la base aérea de Santa
Maria (Rio Sul). Se utilizaron en las maniobras Agata en las regiones
fronterizas y durante la Copa de las Confederaciones. Actualmente hay
ya 4 unidades formando parte del Escuadrén de Horus, los primeros
UAV de la FAB, de los que 2 ya estaban en funcionamiento desde 2011.
A pesar de que son del mismo modelo, las aeronaves han recibido
algunas mejoras, tales como cdmaras de infrarrojos y de luz de mayor
resolucion y en los sistemas de comunicacion, asi como un radar de
apertura sintética que les permite capturar imagenes, incluso a través de
las nubes.

35.  Los primeros experimentos con UAV en la FAB datan de 2010.
Al afio siguiente, con la creacion del Escuadron de Horus, el estreno
operacional se producia durante las maniobras fronterizas Agata.

Otro RQ-450 también particip6 en acciones de seguridad durante la
Conferencia Rio+20. En estas misiones, los aviones emitieron imagenes
nocturnas y diurnas en directo hacia los centros de mando y control
instalados en torno al centro de Rio de Janeiro. Ademas de operaciones
reales, el Horus también lleva a cabo misiones de desarrollo de doctrina,
elaborando tacticas de uso militar de UAV en situaciones de conflicto.

Fig. 1 Hermes 450 FAB
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36.  Enla FAB, estas aeronaves son controladas desde el suelo por
pilotos con experiencia en helicopteros de combate y aviones de ala fija,
asi como en misiones militares de control del espacio aéreo.

37.  Actualmente la FAB adquirié una unidad de la Aeronave
Remotamente Piloteada (ARP) Hermes 900 de la empresa israeli Elbit
Systems, por medio de su representante en Brasil, la AEL Sistemas S.A.
El contrato se firmd el 14 de marzo de este afio, donde se incluye el
soporte logistico y garantia por un afio. El aparato serd usado durante la
Copa del Mundo 2014.

38.  Elnuevo aparato sera operado por el Escuadron Horus (1°/12°
GAV), que opera los RQ-450 Hermes desde 2011, unidad con sede en
Santa Maria.

Fig 2 Hermes goo FAB

39.  Ademas de los recursos ya conocidos del RQ-450 Hermes y entre
las principales ventajas operacionales del Hermes 900, se encuentra

el SkyEye. Se trata de un conjunto de 10 cdmaras de alta resolucion

que permiten la vigilancia de una region entera. El software procesa el
conjunto de imagenes y la visualizacion de manera independiente, lo

que permite monitorear dentro de una misma area diferentes blancos
simultdneamente. Cerca de 10 personas seran necesarias para operar esta
nueva herramienta, entre los operadores propiamente dicho y el personal
de mantenimiento.
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Hermes Q00
40.  El VANT clasificado como categoria 4, opera con comunicacion
via satélite. El link va a permitir que el aparato vuele mas alla de los
250 km de distancia que lo hace el Hermes 450. Ademas de eso, el
VANT opera 30000 ft y tiene autonomia superior a 30 horas de vuelo,
aproximadamente dos veces mas que el RQ-450.

41.  En América, el Hermes 900 es operado por México, Colombia
y Chile. La Fuerza Aérea Chilena, capacita a Suboficiales Mecanicos
tripulantes para operar los vectores de menor porte y uso tactico. Para
los de mayor porte, capacita Oficiales Aviadores. En ambos casos, el
curso tiene una parte teorica de un afio y una practica de seis meses °.

CONSIDERACIONES NIVEL REGIONAL

42.  Las consideraciones a tener en cuenta para este nivel son las
siguientes:
* Denominacién de la aeronave como VANT y UAV.
* Los operadores de RPA se dividen en Piloto que opera el vector
de vuelo y Operador de Sensores del vector;
* El vector es empleado para operaciones tacticas y estratégicas;
* El operador piloto es un Aviador Militar especialidad Alas
rotativas o Ala fija para RPA de gran porte; Suboficiales
Mecénicos para RPA de menor porte.
* Se especializa al operador en vuelo por instrumentos;
» Amplia importancia al Transito Aéreo.

9 Consulta realizada al Agregado Aerondutico de la Repiiblica de Chile en Argentina, 11 de
Junio de 2014.
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CAPITULO III
SITUACION NACIONAL

NIVEL NACIONAL (EA —ARA - FAA)

Ejército Argentino

43.  Durante el Programa Vivo en Argentina — Ciencia y tecnologia
en al TV Publica el 12 de Octubre de 2011, se presentaron por parte
de Oficiales Superiores del EA los detalles del proyecto Lipan M3
Aeronave No Tripulada de Empleo Téactico especificamente disefiada
para operaciones de vigilancia y reconocimiento aéreo, que integra
tecnologia de punta de diversos campos, con importante espectro de
aplicaciones duales ante situaciones de crisis y desastres naturales.'”

44.  Alli se aclararon las capacidades para los usos militares y civiles,
su autonomia y velocidad y la carga util que transporta el Lipan.

45.  Los Oficiales Superiores mencionados, manifestaron que uno
de los desafios del EA era capacitar a la gente y quienes tienen buenas
oportunidades son aquellas personas que poseen experiencia en videos
juegos y en aeromodelismo, porque estan familiarizados con el uso del
Joystick y es basicamente lo que se necesita para despegar, navegar y
aterrizar.

46.  El curso para el aprendizaje se dicta en el Destacamento de
Inteligencia de Combate 601. El Lipan M3 necesita la asistencia de
CUATRO (4) personas:
+ El piloto externo que lo despega y aterriza, se hace por control
remoto o0 autobnomo.
* El piloto interno quien es el que controla el vuelo y la mision,

19 Coronel Celestino Mosteirin y Coronel Adrian Buscaglia, en el programa de television - Vivo
en Argentina - Ciencia y Tecnologia (La TV Publica) 12-10-11.
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realizando el comando y control de la plataforma durante la
navegacion.

* El operador de sensores que con un Joystick maneja el
movimiento de las tres camaras que la aeronave posee al costado,
en el frente y en la parte inferior del fuselaje.

* El jefe de mision que diagrama el vuelo con un software, se
desarrolla en forma auténoma (con piloto automatico) y puede
ordenar corregir rumbos durante el transcurso del vuelo.

47.  Destacan que orgdnicamente se observara en un futuro cercano,
una alta dependencia de estos dispositivos o plataformas en particular en
el sector de Obtencion de Informacion '.

48.  Enla Directiva para la Certificacion y Habilitacion Basica de
Pilotos / Operadores Remotos de los Sistemas Aéreos No Tripulados
(SANT) en el Ejército Argentino Nro. 01/14 y en la Reglamentacion
de la Aptitud Especial de Piloto / Operadores Remotos de Sistemas de
Aeronaves No Tripuladas (SANT), se menciona que el EMGE (Dir
Grl Personal y Bienestar), a través de la Escuela de las Armas (EDA)
Seccion de Educacion de Inteligencia de Combate (SEIC) — Escuela
de Aviacion de Ejército (Ec Av Ej), regulard anualmente la cantidad
de personal por grado, arma, especialidad, servicio y escalafon, que
incrementara los registros de esta Aptitud Especial, basado en lo
establecido en la presente reglamentacion y en el plan curricular vigente
del EDA SEIC — Ec Av. Ademas deja queda expresamente prohibido:

* El desarrollo de cursos y/o cursillos relacionados con la Aptitud
Especial por parte de otros elementos de la Fuerza.

* La confeccion de documentacion habilitante por parte de otros
elementos de la Fuerza.

* La ejecucion de actividades de vuelo, ya sea en actividades
especificas, conjuntas o combinadas y con cualquier tipo de
equipo o personal del Ejército Argentino que no posea la Aptitud
Especial y que no se encuentre debidamente habilitado.

—
" Comentarios de los autores de la nota.
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49.

Para la Aptitud Especial de Piloto/ Operador de SANT de

Ejército, el interesado debera encontrarse comprendido en los siguientes
requisitos:

50.

* Cuerpo de Comando:
Oficiales: ICC del grado de Subteniente a Capitan en cualquier
fraccion.

* Suboficiales:

De las Armas: del grado de Cabo a Sargento Ayudante en
cualquier fraccion.

Especialidades: del grado de Cabo a Sargento Ayudante en
cualquier fraccion.

* Cuerpo Profesional:

Oficiales: en cualquier fraccion del grado de Subteniente a
Capitan, Pilotos de Ejercito.

Complemento de las Armas:

Oficiales y suboficiales de complemento podran presentarse para
la realizacion del curso, siempre y cuando el elemento en el

que estén destinados prevea dentro de su CO la existencia de
roles de combate para Piloto / Operadores de Sistemas de
Aeronaves no Tripuladas.

* Personal Civil de Inteligencia (PCI):

Todo aquel personal civil que posea conocimientos de
aeromodelismo, o que a criterio del Jefe de Elemento por las
funciones que cumpla en la unidad, crea conveniente que realice
el curso.

Excepcionalmente se podran tener en cuenta situaciones

particulares de determinado personal, contemplado en los parrafos
precedentes, que por razones de destinos y/o cargos haga necesaria la
obtencion de la Aptitud Especial, lo que sera sometido a consideracion
del EMGE (Dir Grl Personal y Bienestar), segtin propuesta del SEIC —
Ec Av Ej.
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51.  Enrelacion a las exigencias para mantener la habilitacion en la
aptitud especial, el personal de oficiales y suboficiales que haya obtenido
la Aptitud Especial de Pilotos/ Operadores de Aeronaves no Tripuladas
debera satisfacer los siguientes requisitos:
* Aprobar la habilitacion anual del INMAE, cumpliendo con
las exigencias que se especifican en el 8. Anexo 2, (Exigencias
para las evaluaciones del aprendizaje Autonomo y
mantenimiento de la Aptitud Especial de Pilotos / Operadores de
Aeronaves No Tripuladas), exclusivamente en la Ec Av Ej y el
SEIC.

* Efectuar por lo menos UNA (1) hora de vuelo MENSUAL o
DOS (2) horas de vuelo BIMENSUALES en las unidades que
posean SANT, debiendo encontrarse habilitado previamente para
esa finalidad.

* Eventualmente, realizar los cursos de perfeccionamiento que se
ordenen.

52. Los Oficiales Superiores y los Suboficiales Mayores no tienen
obligacion de efectuar la Habilitacion Anual para mantener la Aptitud
Especial, no obstante la misma es obligatoria para poder desarrollar
actividades de vuelo en el marco de la Fuerza para todo el personal sin
distinguir jerarquias o especialidad.

53.  Enla Directiva para la realizacion del Curso “Piloto / Operador
de aeronave No Tripulada” CM 69 (ANO 2014), se pueden apreciar las
siguientes consideraciones:

* Aptitud Especial de Pilotos/ Operadores de Sistemas de
Aeronaves no Tripuladas.

Finalidad: Formar Pilotos y Operadores para operar las
aeronaves los Sistemas de Aeronaves no Tripuladas y capacitar al
cursante como especialista y asesor en lo concerniente a operaciones
SANT de la Fuerza.

* Niveles de Competencias basicas para operar Sistemas de
Aeronaves No Tripuladas
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Basico: Debe poseer conocimientos aeronauticos basicos y
habilidades para operar Aeronaves No tripuladas (ANT) en
forma segura a requerimiento segtn el rol de tripulacion (Piloto/
Operador de ANT o Sensores)

Categoria I: Es el nivel de adiestramiento y entrenamiento
minimo para desempefiar funciones de Operador de ANT/
Sensores. Se debe tener conocimientos basicos aeronauticos y
habilidades propias para la operacion de ANT, con la finalidad
de volar bajo normas VFR en espacios aéreos clase E, G,
restringido/ de combate, a alturas < 1200 Ft (AGL).

Categoria II: Se requiere conocimientos aeronduticos y
habilidades propias para la operacion de ANTs para volar VFR
en espacios aéreos clase D, E, G y restringidos/ de Combate, <
18000 Ft (MSL).

Categoria III: Se requiere conocimientos aeronauticos y
habilidades para la operacién de ANTs, volar bajo condiciones
VFR, en todo tipo de espacio aéreo hasta los 18000 Ft (MSL)

Categoria IV: Se requieren conocimientos aeronauticos y
habilidades para la operacion de ANTs, volar bajo cualquier
condicion meteorologica (IMC) y cualquier tipo de espacio aéreo
hasta nivel de vuelo (FL) 600.
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PERFIL DEL PERSONAL, ROLES Y FUNCIONES, POR NIVELES
del SISTEMA DE AERONAVES NO TRIPULADAS DEL EJERCITO
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Armada Argentina

54. Se pudo determinar que los mismos poseen un UAV llamado
“Guardian” Aeronave No Tripulada para bisqueda, reconocimiento,
deteccion e identificacion de blancos en tiempo real, operando desde
buques de superficie y apoyo anfibio de la Infanteria de Marina de la
Armada Argentina.

55.  Para su control se usa el Adiestrador Téctico para Tripulaciones
Aeronauticas - Atlas II, que se encuentra instalado en el Centro de
Adiestramiento de la Fuerza Aeronaval N° 2 ubicado en la Base
Aeronaval Comandante Espora.

56.  El empleo tiene por objeto adiestrar a tripulaciones en las
técnicas y tacticas empleadas en operaciones aeronavales. Ademas
permite la simulacion en tiempo real del entorno de operacion de
aeronaves y helicopteros reproduciendo sus movimientos cinematicos.

57.  Ante la no confirmacion por parte de esta Fuerza, se supone que
el desarrollo de perfiles, formacion y capacitacion del personal, estara
relacionado directamente con lo desarrollado por el EA.

Fuerza Aérea

58.  El Comodoro (R) Miguel Angel SILVA expresé en su libro
titulado “Los Vehiculos No Tripulados (VeNTri)” del afio 1989, que
estas plataformas de vuelo serian una revolucién en materia de asuntos
militares y eran tan antigua como la aviacion misma'? .

59.  Encel futuro los mismos debian estar conformados por una
tripulacion compuesta por un Operador encargado de vuelo del UAV y
un Operador responsable de la carga 1til (observador), asi también en
algunos casos la tripulacion deberia ser completada por un tercer hombre
encargado del requerimiento.

12° Comodoro Miguel Angel Silva (R) Publicacion en la Revista de la Escuela Superior de
Guerra Aérea de la Fuerza Aérea Argentina “Los Vehiculos No Tripulados” febrero — abril
1989 N° 157/ 158
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60.  El Operador de Vuelo, cuenta con el instrumental y mandos
para controlar el estado o actitud de la plataforma inclusive en vuelo no
visual.

61.  La Estacion de Control es el lugar de donde se realiza el
seguimiento de la plataforma de vuelo. En la misma se reciben los datos
de telemetria, video y performances de la plataforma y de su carga ttil
procesandolas para su presentacion a los operadores en tiempo real.
Ademas transmite las sefiales de comando para la navegacion y para la
activacion y control de carga util.

62.  El Operador de carga 1til, controla las condiciones de operacion
de los distintos equipos y sensores para activarlos y orientarlos.

63. En cuanto a la Doctrina de empleo, el mismo expreso que los
mismos jugaran un rol importante en guerras futuras con una adecuada y
suficiente electronica, que servird principalmente para el reconocimiento
aéreo tactico y estratégico.

64.  El disponer de una plataforma aérea sin la complejidad de

un operador humano ofrece una ventaja para una gran variedad de
aplicaciones principalmente en el campo militar pero cubriendo también
necesidades, en el ambito civil.

65. En otro ambiente aerondutico, en el Seminario “Experiencias
de Disefio, Construccion y Operacion de UAVs en Argentina'®, se
expresaron las experiencias de diseflo, construccion y operacion del
UAV “ADS-101 Strix. También se hablo sobre la operacion del mismo
con una Estacion de Control (lugar fisico desde donde se comanda al
UAV), equipada con todo el instrumental y sistemas necesarios para
poder comandar la aeronave durante el vuelo.

3 Ing. Esteban Gonzdlez Garcia e Ing. Francisco Vigil Sisterna en el Seminario del Instituto
Universitario Aerondutico “Experiencias de Diserio, Construccion y Operacion de UAVs en

Argentina”, Agosto 2010.
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66.  Esta base terrena debe poder albergar comodamente a todo el
personal de la mision y la misma posee TRES (3) puestos de trabajo bien
definidos.

PUESTO DEL PILOTO

* Posee sistemas de comunicacion aeronauticos.

* Puede contar con sistemas de video en posicion de vuelo con o
sin HUD ™.

* Debe poseer instrumental basico completo de vuelo.

* Posibilidad de control manual, semiautomatico o automatico.

PUESTO DEL NAVEGANTE

 Posee un sistema de navegacion apropiado.

* Posee sistemas de emergencia y busqueda pre programados.

+ Informacion con cartas de navegacion, imagenes satelitales,
elevacion digital del terreno y GIS.

PUESTO DEL OBSERVADOR

* Planificacion de la Mision.

+ Posee control de Carga Util, sistemas de videos.

* Posee sistema de informacion del terreno, registro de posicion.
* Asiste para la conduccion y control del vuelo.

* Posibilidad de célculo de posicion y trayectoria de objetivos.

67.  En este seminario se hizo un hincapié especial en la experiencia
y capacitacion que debe poseer el personal desplegado en el terreno
con un amplio conocimiento en materias como meteorologia y
reglamentaciones aeronduticas, ya que seran los que comandaran la
mision de la plataforma.

68.  En la documentacién del Estado Mayor Conjunto de las Fuerzas
Armadas (DGAMC), “CAM 4-1” Sistemas de Aeronaves No Tripuladas

" Del inglés Head Up Display.
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(SANT) 23 enero 2014, se establecen los conceptos basicos relacionados
con la aeronavegabilidad y operacion de aeronaves no tripuladas
militares y los sistemas que ésta integra.

69.  Ensu parte de Generalidades establece en el punto (a) el tipo

y escenario de los UAV, que los estados asuman la responsabilidad de
garantizar la seguridad a terceros y sus bienes. Ademas de implementar
exigencias de certificacion de aeronavegabilidad y las normas de
operacion.

70.  Mas adelante en los Aspectos a Considerar, punto 3
OPERACIONES se refiere a la Certificacion y Habilitacion de Pilotos y
Operadores. También establece DOS (2) categorias de UAVs Categoria I
hasta 150 kilogramos y Categoria II de mas de 150 Kilogramos.

71.  Aclara que todos los UAV ya sea en espacio aéreo controlado o
no controlado deberdn volar dentro de aéreas restringidas y aprobadas
por autoridad de transito aéreo, caso contrario debera solicitarse la
necesidad a la autoridad de transito aéreo.

72.  Los controladores de UAV deberan ser habilitados de acuerdo
con el sistema de guiado del mismo y la autoridad de habilitacion sera
la DHAM. Estas personas ejercen desde un puesto remoto el control
de vuelo y navegacion del UAV, con las responsabilidades de piloto al
mando de acuerdo a lo establecido en la publicacion “Habilitacion de
Personal Aeronéutico Tripulante”.

73.  Enelafio 2010, el Jefe Estado Mayor General de la Fuerza Aérea
Argentina, ordena preparar al personal necesario para la operacion y
mantenimiento de los UAV y de sus sensores asociados, generar las
normas legales y doctrina en UAV y generar la organizacion necesaria
para la operacion de los UAVs. Asigna las tareas a todos los organismos
como asi también al entonces Comando de Educacion.

74.  Por todo lo anterior expuesto, la Fuerza Aérea Argentina tiene
previsto la conformacion de la especialidad: “Operador de SANT
(Sistema Aéreo No Tripulado) Clase I” (OSANT) como Primaria para
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el Personal Militar Superior del Cuerpo de Comando A o B proveniente
del A, perteneciente al Escalafon General y como Complementaria para
el Personal Militar Superior de las Especialidades Primarias: Aviador
Militar y Navegador Militar.

75. Como Especialidades Avanzadas “Operador de VANT Clase I1”
(OVANT II) y “Operador de VANT Clase III” (OVANT III), aclarandose
para:
* OVANT [, para el Personal Militar Superior del Cuerpo de
Comando.

* OVANT I, para el Personal Militar Superior de las
Especialidades “OVANT I”, “Aviador Militar” o “Navegador
Militar”.

* OVANT III, para el Personal Militar Superior que haya
adquirido y desempefiado funciones como OVANT II.

76. Se designa como Unidad Rectora de mencionada especialidad al
Comando de Adiestramiento y Alistamiento (CAA).

77. La Direccion General de Educacion (DGE) en coordinacion con
el CAA, elaboraran los Lineamientos Curriculares que promuevan en

el Operador de SANT el desarrollo de competencias esenciales para el
desempefio eficaz y seguro de sus funciones. Los Organismos Rectores
de Especialidades Primarias con el CAA y la DGE deberan elaboraran o
readecuaran los cursos de especialidad a fin de capacitar al personal en
el uso de las interfaces que eventualmente se operen.

78.  En coordinacion con la Direccion General de Control de

Transito Aéreo, se supervisaran las actividades de perfeccionamiento y
adiestramiento y certificaciones de manera que los Operadores de SANT,
cumplan con la normativa de circulacion aérea vigente.

79.  El Comando de Operaciones Aéreas, establece las bases
para la adquisicion / obtencion e incorporacion de los sistemas de

Aeronaves No tripulados en el ambito de la FAA. Establece el cambio
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de nombre al Grupo I Fotogréfico de la II BA por el de GRUPO

DE RECONOCIMIENTO AEROESPACIAL, siendo este Grupo
rector de doctrina de procedimientos operacionales y adiestramiento,
independientemente del tipo de sensor que se aplique.

80.  La DGE, establece las bases para la adquisicion / obtencion e
incorporacion de los sistemas de Aeronaves No tripulados en el &mbito
de la FAA. Podemos mencionar que fija los lineamientos basicos

para participar en la creacion de la Escuela de UAYV, en la definicion

de perfiles requeridos, niveles de calificacion y entrenamiento basico
para operadores de vuelo y operadores de informacion recolectada por
los sensores, disefiar los lineamientos curriculares para operadores

y especialistas de mantenimiento de UAVS y todos sus subsistemas
contribuyentes.

81.  Requiere el desarrollo de los estudios legales que fundamenten,
resguarden y dicten las Pautas y doctrina necesaria para normalizar

el empleo del UAV. Para ello determina, que el Instituto Nacional de
Derecho Aerondutico y Espacial es la Unidad rectora responsable de los
estudios legales que fundamenten el empleo del UAV.

82. Sobre el aspecto del Planeamiento educativo, esta contribuyente
requiere de cursos de Operadores y de mecdnicos de mantenimiento. Por
ello, el departamento planeamiento y evaluacion educativa dependiente
de la DGGE sera responsable de coordinar en el ambito de la FAA

los lineamientos curriculares de todos los cursos de Formacion y
Perfeccionamiento que correspondan.

CONSIDERACIONES NIVEL NACIONAL

83.  Las consideraciones a tener en cuenta para este nivel son las
siguientes:

* Denominacioén de la aeronave como VANT y UAV.

« Si bien la FAA ha generado pensamiento con anterioridad,
el EA ha tomado la delantera adquiriendo la experiencia de ejércitos
extranjeros.

* Los operadores de RPA se dividen en Piloto que opera el vector
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de vuelo, Operador de Sensores del vector, Navegante y Jefe de
Mision;
* El vector es empleado para operaciones tacticas y estratégicas;
* El operador piloto es un Oficial o Suboficial.
* Se especializa al operador en vuelo por instrumentos;
» Amplia importancia al Transito Aéreo.

CONCLUSIONES / ACCIONES RECOMENDADAS

84. En base a lo analizado basicamente en todos los niveles
observados anteriormente y en relacion a los objetivos impuestos en
el presente trabajo de RECONOCER Y ADAPTAR CAPACIDADES
DE FORMACION Y CAPACITACION OPERACIONAL DE LOS
FUTUROS OPERADORES DE SISTEMAS UAS, ESTABLECER
ORIENTATIVAMENTE PERFILES DESEADOS PARA
INCORPORACION / EGRESO, PLANES CURRICULARES Y SU
METODOLOGIA DE EJECUCION, podemos deducir las siguientes
conclusiones:

CAPACIDADES DE FORMACION Y CAPACITACION
OPERACIONAL DE LOS FUTUROS OPERADORES DE
SISTEMAS UAS

85.  LaFAAy el EA se encuentran con personal capacitado para
iniciar la formacion de personal, al menos en la primera etapa para la
operacion de un RPA, en lo que respecta despegar, volar y aterrizar la
aeronave. El desafio se encuentra en establecer una Escuela Conjunta
para Operadores y Pilotos de RPA, cuya finalidad seria la de formar
al personal de las TRES (3) Fuerzas Armadas en un curso bdsico,
impartiendo una doctrina comiin y normalizando nomenclaturas.

86. Finalizado el curso basico, cada una de las Fuerzas dispondra de
un Centro de Formacion independiente para especializar a su personal

en las tareas especificas que le compete a cada fuerza.

87.  Dado el hermetismo que rodea la disponibilidad y operacion
de RPA en los paises de la region, seria deseable realizar convenios
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de cooperacion para conformar intercambios de personal, para de esa
manera poder acceder a la informacion necesaria a fin de perfeccionar el
sistema a incorporar.

ESTABLECER ORIENTATIVAMENTE PERFILES DESEADOS
PARA INCORPORACION / EGRESO

88.  Previamente a establecer el perfil del/los operadores del sistema
a incorporar, debemos tener en cuenta que la FAA considera al UAS
como un sistema de armas mas de dotacion de la Institucion, haciendo
que su integracion a la organizacion se efectue de una manera natural y
amigable.

89.  Luego al determinar los roles del Operador de la aecronave (Piloto
o no Piloto), Operador de sensores (Especialidad Sensores de Imagenes-
Comunicaciones), Jefe de Mision (Piloto) y Coordinador de Transito
Aéreo (Servicio de Transito Aéreo), se podré elegir el perfil de cada uno.
A pesar de lo mencionado en los parrafos 66 y 67 precedentes (Rol de
Navegante), el presente Grupo considera que no es necesario el mismo
debido a los avances tecnoldgicos existentes. Hemos observado que

los ejércitos al considerar el sistema como de dmbito tactico, el mismo
puede ser operado por un soldado, no asi en sistemas operados por
fuerzas aéreas.

90.  Sise establece en el ambito de la FAA la capacidad de operacion
de UAS en el nivel Estratégico, operando los mismos por encima de
niveles de vuelo 150 y hasta 350, radio de accion hasta 200 millas
nauticas, con capacidad para vuelo visual e instrumental, obtencion

y comunicacion de informacioén de imagenes en tiempo real, equipos

de comunicaciones de identificacion amigo/enemigo, sistemas de
autodefensa electronicos, etc., podriamos inferir que la operacion en los
primeros afios de operacion podria ser efectuado por aviadores militares,
sin llegar a ser una condicion determinante, teniendo en cuenta el costo
monetario que tiene la formacién de un aviador militar.

91.  De esa manera se considera que los perfiles actuales para la
capacidad inicial son correctos.
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PLANES CURRICULARES Y SUMETODOLOGIA DE
EJECUCION

92.  En cuanto a la curricula y metodologia de ejecucion, habiendo
comparado las aplicadas en el ambiente internacional con el nacional,
podemos inferir que las mismas se adaptan correctamente para la
Primera Etapa de Operacion (Figura 1).

Figura 1. Primera Etapa de Operacién (Control
Visual del Aeromodelo)

93. Seria de amplia utilidad, aprovechando la experiencia adquirida
por otras fuerzas aéreas, adoptar lo descripto en la Circular OACI
328-AN/190 (ICAO 2011) detallado en parrafos anteriores del presente
documento' para completar la capacitacion del personal de acuerdo a
la Planilla presentada como Anexo CHARLIE y completar las etapas de
operacion con mayor complejidad. (Figuras 2 y 3)

55 Ver parrafos 22 al 27.
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Figura 2. Etapa de Operacién con mayor
complejidad.

= —F
LR s

Figura 3. Etapa de Operacion con mayor
complejidad en zonas de control aéreo.
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94.  Finalmente y en referencia a lo descripto en el parrafo 64, a pesar
de existir una regulacion para la certificacion de pilotos y eventualmente
operadores de los sistemas, se considera que deberan resolverse
condicionamientos y homologaciones a niveles inferiores que permitan
la integracion en espacios aéreos, definir cual deberia ser el uso y el
alcance operacional de los sistemas. ¢
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UAS/RPA/UAV: EL HECHO TECNICO FRENTE AL DERECHO.
REGIMEN LEGAL APLICABLE

PoRr: Com. GusTAvo Horacio KRASNANSKY
My. MARIA ELENA ROSSI

1. Introduccion.

El “hecho técnico aviatorio”, por su misma e intrinseca naturaleza
evolutiva, genera en el Derecho Aeronautico una constante adaptacion
al progreso técnico y la consiguiente mutabilidad de su normativa,
por cuanto que ésta amerita ser actualizada permanentemente, debido
a los incesantes avances de los sistemas de aeronavegabilidad, lo que
comporta también una permanente aparicion de nuevas normas que
han de satisfacer la ineludible exigencia de que la navegacion aérea se
realice con las maximas condiciones de seguridad y eficacia.

De alli la constante necesidad de reinterpretar su normativa, sumado

a la gran influencia que en esta rama del Derecho posee la Politica
Internacional, ya que “la caracteristica politica del Derecho Aerondutico
no debe considerarse, por tanto, una singularidad suya; lo que no
excluye que deba reconocerse una intensa reaccion de la politica sobre
el derecho aeronautico, mayor que toda la que se opera en las otras
disciplinas” ! .

La regulacion juridica de los Sistemas Aéreos No Tripulados (UAS) es
la asignatura pendiente del Derecho Aeronautico actualmente, es cierto,
pero también las lagunas legales en muchos casos pueden ser salvadas
por la interpretacion. Los avances técnicos se adelantan a la labor de los
juristas y viceversa, proliferan las legislaciones nacionales y el contexto,

! Fragali, Michele, “Lezioni di diritto aeronautico”, Milan, 1939, p. 48 y 49.-
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principalmente internacional, obliga a reflexionar conjuntamente desde
diferentes angulos: industria, organismos internacionales, sector defensa,
autoridades aeroportuarias, etc.

Por eso, los Sistemas Aéreos No Tripulados representan un nuevo
desafio en la industria aeronautica que permitira reducir costos e
impulsard el surgimiento de nuevas oportunidades para explotar
tecnologias que se encuentran dispersas en otros campos.

El empleo de los Sistemas Aéreos No Tripulados (UAS)? en areas de
conflicto es cada dia mas intenso y se han convertido en uno de los
principales retos tecnologicos de la industria. Aunque inicialmente
relacionados con defensa y seguridad, hoy se extienden a cualquier
ambito relacionado con la observacion, vigilancia y reconocimiento,
especialmente en situaciones criticas o que presenten alglin riesgo para
el tripulante °.

El empleo* de aviones no tripulados para diferentes actividades
vinculadas con la Defensa Nacional (inteligencia, usos bélicos, etc.),
encuentra su punto de partida, aproximadamente, a mediados del siglo
XX, aunque es precisamente en nuestra década cuando han adquirido
gran notoriedad, por sus diferentes aplicaciones inclusive civiles.

Siempre que se habla de la plataforma, lo mas correcto es denominarlos
UAYV, siglas que identifican a las palabras inglesas Unmanned Aerial
Vehicle de vehiculo aéreo no tripulado, ya que si estamos refiriéndonos
al sistema completo -o sea el avion mas el sistema de control - se habla
de UAS, Unmanned Aerial System, o Sistema Aéreo No Tripulado.

2 Preferimos esta denominacion (UAS) a las siglas UAV, ya que define mejor al hecho técnico,
un verdadero sistema. Sin embargo, por una cuestion de terminologia de uso comiin, se utilizaran
indistintamente, conjuntamente con el término “drones”.

3 Sanchez Goémez, Rafael Emilio; “Sistemas Aéreos No Tripulados y Espacio Aéreo en

Europa. Una Combinacion Estratégica”; Documento Marco del Instituto Espaiiol de Estudios
Estratégicos, 14/2011, 14 de Diciembre de 2011.-

4 Notese que se distingue entre “uso” y “empleo”.
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El objetivo del presente articulo es tratar la cuestion del régimen legal
aplicable en nuestro pais al dia de la fecha. Recordemos que en lo

que hace a aeronaves militares —cuestion atinente a nuestro &mbito-,

el articulo 1ro. del Coédigo Aerondutico establece que 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 busqueda, 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 comunicar
dicha circunstancia con la anticipacion necesaria a la autoridad
aerondutica, a fin de que sean adoptadas las medidas de seguridad que
corresponda.

2. Conceptualizacion: Aeronaves.

En primer lugar, la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI)
ha declarado que los UAV tienen las caracteristicas de “aeronaves”.

A su vez, nuestro Codigo Aerondutico establece en el articulo 36 que se
consideran aeronaves los aparatos o mecanismos que puedan circular
en el Espacio Aéreo y que sean aptos para transportar personas o cosas.

Asimismo, por definicion de OACI, una aeronave es “toda maquina que
puede sustentarse en la atmdsfera por reacciones del aire que no sean las
reacciones del mismo contra la superficie de la tierra”.

Notese que la definicion de aeronave del Codigo Aeronautico, si bien
exige la aptitud para transportar personas o cosas, no deja de ser
abarcativa de los UAS, por cuanto se requiere la aptitud, que inclusive se
hace efectiva al transportar equipos fotograficos, armamentos, etc.
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Cabe sefalar que en este punto parece haber consenso: indudablemente
los UAS pueden conceptualizarse como aeronaves, tanto sean operados
de manera remota por un teleoperador, como circulen por manejo
robotico °.

En todos los casos, la presencia humana es ineludible, ain de manera
remota y aunque no revista las caracteristicas tradicionales del piloto o
comandante en cuanto a miembro de una tripulacidén con presencia en la
aeronave, puesto que en verdad, existe un “comandante” con capacidad
técnica y juridica para conducirlos.

En definitiva, los UAS podran diferenciarse en cuanto a peso y tamaio,
pero existen elementos similares que contribuyen a definirlos:

a) Sensores, armamento, computadores de mision.

b) Vehiculo aéreo, con caracteristicas diferentes dadas por la
mision a desempenar.

c) Estacion en tierra para el control del sistema.

d) Data Links en banda estrecha para mando y control del Sistema
y en banda ancha para datos de mision (adquisicion,
exploracion, diseminacion de la informacion en misiones ISR.

e) Los elementos de apoyo necesario que conforman el conjunto
necesario para el despliegue (DLM).

f) Interface con el centro de operaciones.

La definicion de OACI sobre RPA (sigla que refiere a las aeronaves
pilotadas a distancia), indica que se trata de “aeronave no tripulada que
es pilotada desde una estacion de pilotaje a distancia”.

3. Cuestiones juridicas particulares de este tipo de aeronaves.

Practicamente todas las autoridades y sectores involucrados en la
regulacion de los UAS en trafico aéreo, concuerdan en el criterio de

5 En este caso las objeciones y debates éticos y/o juridicos pueden ser mayores.
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que, ineludiblemente, deben cumplir con los mismos procedimientos y
requisitos de infraestructura de aplicacion a la aviacion tripulada, si bien
el concepto de operacion es substancialmente diferente.

Es asi como, de un simple analisis de la cuestion planteada se pueden
distinguir los siguientes problemas que la afectan, entre otros:

3.1.  Problemas de reinterpretacion de stdndares juridicos propios del
Derecho Aeronautico:

a) La definicion de aeronave.

b) La figura del Comandante.

c) La titularidad del Sistema. El Explotador.

d) Los requisitos de aeronavegabilidad.

e) La circulacion aérea.

f) La responsabilidad civil.

g) Requisitos de infraestructura aeroportuaria y control de transito
aéreo.

3.2. Problemas que afectan a la industria fabricante:

a) La certificacion de aeronavegabilidad bajo estandares comunes
globales y la autorizacion para operar mediante la demostracion
por la industria de que sus UAS cumplen con las regulaciones
internacionales, entre ellas de la OACI y de la Unién
Internacional de Telecomunicaciones.

b) La validacién y certificacion de las licencias de los operadores
de UAS®.

¢ Obviamente, con distinciones respecto de las licencias para aviones tripulados.
Esta area tan especifica ha sido objeto de otro trabajo, por su especialisima vinculacion con el

empleo castrense. Ver al respecto la Revista de la Escuela de Guerra Conjunta.
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3.3. Problemas que afectan stindares juridicos propios de otras
disciplinas, entre ellos:

a) Intromision ilegitima en el espacio aéreo.
b) El Derecho a la Intimidad.
¢) El Derecho Internacional de los Conflictos Armados’ .

Es dable senalar que, como hecho técnico a ser regulado por el Derecho
Aeronautico, la plataforma que forma parte del UAS no puede ser
enteramente asimilable a las acronaves, ain cuando visualmente pueda
tener esa acepcion, atento que el concepto juridico de aeronave, uno de
los basamentos del area juridica que nos ocupa, resulta analogo, mas
bien, al UAS en su conjunto.

Las particularidades que la normativa vigente al dia de la fecha debera
contemplar como actualizaciones en el futuro, resultan ser consecuencia
directa de las particularidades del UAS, por ejemplo:

a) Su operatividad remota, ain cuando posea diferentes grados de
autonomia, por ser el principal factor de dispersion del esquema
causal de responsabilidad.

b) Su limitada capacidad de reaccion intuitiva, debido a que se
encuentra teleoperado.

¢) La necesidad de homologar los standares a nivel internacional,
con una industria atin en plena experimentacion.

d) La seguridad operacional.

e) La integracion en el espacio aéreo, que requiere
imprescindiblemente del riguroso cumplimiento con la normativa
de la aviacion civil en general.

"Esta area tan especifica ha sido objeto de otro trabajo, por su especialisima vinculacion con el

empleo castrense. Ver al respecto la Revista de la Escuela de Guerra Conjunta.
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4. Aplicacion y utilidad de la normativa vigente. La Convencion de
Chicago como punto de partida.

La Constitucion de la Nacion Argentina dispone en su articulo 31 que
“Esta Constitucion, las leyes de la Nacioén que en su consecuencia se
dicten por el Congreso y los tratados con las potencias extranjeras son la
ley suprema de la Nacion™.

Por otra parte, el articulo 75, inciso 22 de dicha norma prescribe que “los
tratados y concordatos tienen jerarquia superior a las leyes”

Es por ello que la Carta Magna, los tratados internacionales y los
concordatos prevalecen por sobre los Codigos de Fondo aprobados por
el Congreso de la Nacion, y conforman el bloque de constitucionalidad
federal de la Reptiblica Argentina.

En este orden de cosas, el 7 de diciembre de 1944 se suscribid el
Convenio de Aviacion Civil Internacional (“Convenio de Chicago”), del
cual nuestro pais es Estado parte, con el objeto de desarrollar la aviacion
civil internacional de manera segura y ordenada y procurando que los
servicios internacionales de transporte aéreo puedan establecerse sobre
una base de igualdad de oportunidades.

El articulo 8 del Convenio mencionado prescribe 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.
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”.

Del texto citado al parrafo precedente, se infiere, de manera indudable,
algunas conclusiones:

a) Para la Convencion, se trata de verdaderas aeronaves.
b) Se pretende no proscribir el uso de los UAS, sino regular su
empleo.
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c) Las disposiciones sobre el sobrevuelo y su posible afectacion a
derechos soberanos, no es ajena a la regulacion general.

d) La integracion en el espacio aéreo se vislumbra como posible,
pero priorizando la seguridad de las aeronaves civiles®.

5. Reinterpretacion de estandares juridicos.
5.1. La definicion de Aeronave.

La Convencion de Chicago nada dice sobre la definicién de aeronave,
que si aparece en el Anexo 7, “Marcas de nacionalidad y de matricula de
las aeronaves, definiciones”: “Toda méaquina que puede sustentarse en la
atmosfera por reacciones del aire que no sean las reacciones del mismo
contra la superficie de la tierra”.

Esta conceptualizacion es amplia, por cuanto enfatiza el medio donde
circula el aparato y la forma de interaccioén con el mismo.

Por su parte, el Codigo Aerondutico Argentino expresa en su articulo 36
que “Se consideran aeronaves los aparatos o mecanismos que pueden
circular en el espacio aéreo y que sean aptos para transportar personas
0 cosas”. Se trata de una definicion mas restringida, por cuanto agrega
un requisito cual es que estos aparatos 0 mecanismos sean aptos para
transportar personas o cosas.

Quienes suscriben consideran que los UAS encuadran en cualesquiera
de las dos definiciones, puesto que el mismo articulo 36 utiliza el
término “aptitud”: no se trata de concretar efectivamente el transporte
de personas o cosas, sino de la aptitud para hacerlo. De hecho, un UAV
resulta perfectamente apto para transportar equipamientos y armamento.

Sin perjuicio de ello, nada obsta a que en regulaciones futuras se
perfeccionen de manera tal las definiciones que resulten mas exactas a la
vez que mas abarcativas.

8 Resulta eminentemente técnica la cuestion de si una vez integrados los UAS al espacio aéreo,

debe asignarseles rutas especificas para este tipo de sistemas.
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5.2. La figura del Comandante.

El articulo 79 del Cédigo Aerondutico prescribe que “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”.

Personalmente no consideramos que la ausencia de un piloto a bordo
atente contra la inclusion de los UAS en el concepto de aeronave.

Como se dijera en el punto anterior, es cierto que una reforma en la
literalidad del articulo 79 facilitaria la inteligibilidad del concepto en
este caso, pero nada obsta a que la interpretacion juridica salve las
lagunas que el avance de la tecnologia genera en el Derecho.

El dato distintivo de la ausencia de un piloto a bordo, maxime del
comandante, parece no implicar un cambio substancial en el concepto de
responsabilidad del mismo, sino mas bien una diferente graduacion de la
misma, acorde a sus facultades decisorias.

Que los UAS sean vehiculos aéreos no tripulados no significa que

no tengan presencia humana, ya que alin de manera remota y aunque
posean un altisimo grado de autonomia en muchos de los casos, existe
una persona encargada de su conduccion, no alejada de la figura del
“comandante” tal como estd conceptualizada en el articulo 79 de nuestra
legislacion positiva.

Hasta tanto se modifique el articulo 79 del Codigo Aerondutico, la
posibilidad de utilizar los principios generales y la analogia en la
interpretacion del precepto permite asimilar a tal figura al operador al
mando de UAS’ .

% Articulo 2 del Cédigo Aerondutico Argentino: Si una cuestion no estuviese prevista en este
codigo, se resolvera por los principios generales del derecho aerondutico y por los usos y
costumbres de la actividad aérea; y si atin la solucion fuese dudosa, por las leyes analogas o por
los principios generales del derecho comun, teniendo en consideracion las circunstancias del
caso.
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Asimismo, el Anexo I “Licencias del Personal” del Convenio de
Chicago, define al comandante como “el piloto responsable de la
conduccion y seguridad de la aeronave durante el tiempo de vuelo”. Esta
definicidén permite aun, una asimilacion mayor.

Sin perjuicio de la especificacion que efectia nuestro Codigo
Aeronautico sobre las funciones que debe cumplir el Comandante de
Aeronave, la doctrina aerondutica las clasifica en cuatro categorias:
técnicas, de autoridad y disciplina, como oficial publico y como
representante del explotador.

Es claro que en el caso que nos ocupa, los UAS, existen diferencias y
hasta puede ocurrir que se eliminen algunas de dichas funciones, puesto
que al no estar la persona que conduce la maquina a bordo de la misma,
obviamente ello produce consecuencias practicas, tales como un mayor
énfasis en las funciones técnicas, casi exclusivamente.

Sin embargo, creemos que el hecho de que el sujeto que opera el sistema
en general y la plataforma en particular no tenga contacto fisico con

la misma no es motivo suficiente para excluirlo de la categoria de
comandante, debiendo realizar todas las funciones operativas tendientes
a la conduccion del vehiculo.

La extension de las funciones que desarrolle el comandante de UAS
estan dadas por el nivel de autonomia que posea el sistema, entendida
como la aptitud para ejecutar procesos o misiones usando capacidades
de decision a bordo.

Por tal motivo, este sujeto debe estar capacitado en relacion con las
aptitudes necesarias para esta tarea, debiendo contar con los Certificados
de Idoneidad necesarios.

Sin pretender inmiscuirse en cuestiones eminentemente técnicas que

no son de competencia de analisis de los suscriptos, parece que dado
que el Comandante de UAS debe ser una persona habilitada técnica y
legalmente de acuerdo a las normativas y reglamentaciones vigentes
establecidas por la autoridad aerondutica, para la conduccion y direccion
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segura de los estos vehiculos, ello no es ajeno a considerar que entre los
requisitos de idoneidad debe contarse con que sea piloto de aeronaves.

En todos los casos, las exigencias para la idoneidad deben estar
contempladas, por supuesto, en la reglamentacion'®.

5.3. La titularidad del sistema. El Explotador.

De acuerdo a nuestro Codigo Aeronautico, se denomina explotador de
la aeronave ““a la persona que la utiliza legitimamente por cuenta propia,
aun sin fines de lucro™'! .

Asimismo, “el propietario es el explotador de la aeronave salvo cuando
hubiese transferido ese caracter por contrato debidamente inscripto en el
Registro Nacional de Aeronaves™'? .

Y también, “la inscripcion del contrato mencionado en el articulo
anterior, libera al propietario de las responsabilidades inherentes al
explotador, las cuales quedaran a cargo exclusivo de la otra parte
contratante. En caso de no haberse inscripto el contrato, el propietario y
el explotador seran responsables solidariamente de cualquier infraccion
o dafios que se produjesen por causa de la aeronave.” ¥ .

No nos es dable advertir, en principio, cuestion especial alguna en
cuanto al tratamiento del propietario-explotador de los UAS, salvo, de
manera notoria, la posible y probable inmediatez con la operacion, lo
cual puede redundar, a la hora de la cuantificacion y cualificacion de la
responsabilidad, en un mayor mérito en la produccion de la causa.

10 Codigo Aeronautico, articulo 76, ultimo parrafo: “La denominacion de los certificados
de idoneidad, las facultades que éstos confieran y los requisitos para su obtencion, seran
determinados por la reglamentacion respectiva”.

1 Codigo Aeronautico, articulo 65.

12Cédigo Aeronautico, articulo 66.
13 Cédigo Aeronautico, articulo 67.
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Pongamos por caso que el explotador es el Estado Nacional. Los
funcionarios cuya voluntad representan se encuentran mas proximos
e inmediatos a concurrir con la voluntad del comandante, que en los
aviones tripulados.

Asi también, tampoco parece posible cuestionar la trascendencia de la
figura del explotador a la hora de medir la responsabilidad aerondutica.
El titular/explotador —de coincidir la figura- del UAS es responsable de
la misma forma que el comandante para las aeronaves con piloto.

5.4. Los requisitos de aeronavegabilidad.

La aeronavegabilidad es una cualidad que posee una aeronave,

cuando satisface o supera las exigencias esenciales establecidas en la
reglamentacion para poder volar. Representa la condicion técnica y legal
que debera tener una aeronave para volar en condiciones de operacion
segura.

El Anexo 8 - Aeronavegabilidad a la Convencion de Chicago, establece
que el Estado de matricula de la aeronave es: a) el que determina los
requisitos sobre disefo, construccion, explotacion y aeronavegabilidad;
y b) el que, por intermedio del 6rgano competente, expide el Certificado
de aeronavegabilidad en el que se deja constancia que la aeronave se
encuentra en condiciones de volar.

En realidad, el Anexo antes citado y sus normas, de caracter general, se
encuentran destinados a las autoridades competentes de cada Estado,
para establecer los requisitos minimos para el reconocimiento de

los certificados de aeronavegabilidad que se expiden respecto a las
aeronaves de otros Estados que entran en su territorio o lo sobrevuelan.
Las normas de la OACI no reemplazan a las regulaciones locales sobre
aeronavegabilidad, que deben contener hasta el mas minimo detalle
respecto de las exigencias que cada Estado desee imponer para la
certificacion de cada aeronave.
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Indudablemente, la preceptiva debe ser tuitiva de las personas, los
bienes y las aeronaves. Sin embargo, en el particular caso de los UAS,
quienes suscribimos le agregariamos un cuarto objeto de proteccion:
dada la especial sensibilidad y permeabilidad de la normativa

superior, incluso de raigambre constitucional, vigente sobre el uso

de este tipo de artefactos de complejo contralor, entendemos que las
caracteristicas técnicas requeridas deben contemplar, también, el contar
con dispositivos que faciliten la intervencion de la autoridad, para la
proteccion de las garantias constitucionales mas vulnerables, tales como
el derecho a la intimidad.

Los Estados tienen libertad para redactar sus propias reglamentaciones
de aeronavegabilidad o para adoptar o aceptar las regulaciones que otro
Estado contratante haya dictado.

Recordemos que las normas y métodos recomendados por la OACI son
denominados Anexos a la Convencion sobre Aviacion Civil internacional
y son publicadas en forma separada para cada campo técnico después de
su adopcion por el Comité Central. Todos los vuelos internacionales se
rigen por los Anexos de OACI.

En base a los Anexos un Estado tiene la posibilidad de negarse a
reconocer un certificado emitido por otro Estado si este tltimo no puede
demostrar que cumple con las normas aplicables especificadas en los
Anexos al Convenio, ya que el objetivo de los Anexos es estandarizar la
aviacion internacional.

Es importante tener presente que el Anexo 8, en relacion con la
aeronavegabilidad, en todo momento hace referencia a las “condiciones
de utilizacion previstas”.

Seglin definicion aportada por el mismo Anexo 8, las condiciones de
utilizacion previstas son “las conocidas por la experiencia obtenida o
que de un modo razonable puede preverse que se produzcan durante la
vida de servicio de la aeronave, teniendo en cuenta la utilizacion para
la cual la aeronave se ha declarado elegible. Estas condiciones se
refieren al estado meteorologico de la atmosfera, a la configuracion del
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terreno, al funcionamiento de la aeronave, a la eficiencia del personal
y a todos los demas factores que afectan a la seguridad de vuelo. Las
condiciones de utilizacion previstas no incluyen: a) las condiciones
extremas que pueden evitarse de un modo efectivo por medio de
procedimientos de utilizacion; y b) las condiciones extremas que se
presentan con tan poca frecuencia, que exigir el cumplimiento de las
normas en tales condiciones equivaldria a un nivel mas elevado de
aeronavegabilidad que el que la experiencia ha demostrado necesario y
factible”. Todo ello en directa y proporcional relacion con el Anexo 6 —
Operacion de Aeronaves.

Se ha remarcado “la utilizacion para la cual la aeronave se ha declarado
elegible”, porque tal cita, a nuestro entender, alude al empleo que se
realice de la aeronave, es decir, al uso de la misma condicionado por
circunstancias de lugar, modo, tiempo y, principalmente, finalidad.

El empleo que se realice, no el uso o simple utilizacion, es el
condicionante de licitud o ilicitud, de legitimidad o ilegitimidad.
Verbigracia, la forma de uso o utilizacion de ciertas sustancias
ansioliticas es neutra juridica o éticamente; pero su empleo —para qué,
cuando, en qué cantidad, como-, si puede ser calificado como bueno o
malo, licito o ilicito.

He alli una respuesta a importantes —y validos- cuestionamientos al
empleo de los UAS, en particular por las consecuencias que su empleo
indebido puede generar sobre el derecho a la soberania sobre el espacio
aéreo nacional, el derecho a la intimidad, etc. No debe cerrarse los ojos a
las posibilidades ante el fendmeno tecnoldgico ya existente, antes bien,
es su empleo el que debe regularse adecuadamente.

El hecho de establecer requisitos claros, precisos, eficaces y confiables
de aeronavegabilidad para los UAS, permite que el Estado, como
organismo de contralor, pueda, mediante la reglamentacion, establecer
un deslinde y asignacion de responsabilidades entre todos los actores
del ciclo de seguridad operacional: el fabricante, los responsables de
mantenimiento y el explotador.
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El Estado es responsable como autoridad de supervision y contralor,

de procedimientos tales como la matriculacion, el otorgamiento de

los certificados de tipo y aeronavegabilidad, de la aprobacion de los
talleres de mantenimiento, de la certificacion de los explotadores y de la
concesion de licencias al personal que cumple funciones aeronduticas.

Nuestro pais ha reglamentado la cuestion analizada para las aeronaves
tripuladas mediante el “Reglamento de Aeronavegabilidad de la
Republica Argentina” (Decreto 1496/87 TO 1999), conformado

por Capitulos (“Partes”), algunos de ellos reunidos en compendio
reglamentario denominado “Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil”
(en adelante, las “RAAC”).

El reglamento mencionado reconoce como fuentes: 1) Los Anexos
OACI VI y VIII ya citados; 2) las Regulaciones Federales de Aviacion
de los Estados Unidos de Norteamérica (Regulaciones “FAR”); y 3) las
Regulaciones Conjuntas de Aviacion (Regulaciones “JAR”) emitidas por
la Autoridad Conjunta de Aviacion de la Union Europea.

Cabe entonces suponer que cualquier especificacion técnica que amerite
sea normativizada para posibilitar la utilizacién de UAS en espacio no
segregado, debera ser incorporada al plexo precitado.

Asimismo, la internacionalidad propia del Derecho Aerondutico conlleva
que, en aras de la seguridad operacional, se tienda a la uniformidad y a
la unificacion, esto es, a homogeneizar los procedimientos adoptados
internacionalmente.

En este sentido, el articulo 37 del Convenio de Chicago expresa que
“Los Estados contratantes se comprometen a colaborar a fin de
lograr el mas alto grado de uniformidad en reglamentos, normas,
procedimientos y organizacion relacionados con aeronaves, personal,
rutas aéreas y servicios auxiliares en todas las materias en que la
uniformidad facilite y mejore la navegacion aérea”, efectuando una
enunciacion minima al respecto.
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5.5. La Circulacion Aérea.

En términos generales, los UAS han comenzado por tener un uso
limitado al &mbito castrense, asignandoseles zonas de espacio aéreo
segregado o bien corredores aéreos especiales. Ello no ha afectado el
trafico aéreo convencional ni la seguridad aérea.

Sin embargo, es cada vez mds creciente la posibilidad de extender su
utilizacion atin de manera experimental, al ambito civil, tanto publico
como privado.

La condicion juridica del espacio aéreo se vincula de modo directo con
los temas propios de la circulacion aérea, la cual plantea numerosos
aspectos necesitados de la debida regulacion, a fin de que el conjunto de
los vuelos esté garantizado para hacer realidad uno de los principales
objetivos de este trascendente sector de la sociedad contemporadnea: la
seguridad. Es por ello que, antes del analisis de aquellas dos vertientes
en que puede canalizarse la condicion juridica del espacio aéreo,
corresponde estudiar los principales problemas juridicos que plantea la
circulacion aérea ' .

Para el doctor Videla Escalada, circulacion aérea “significa, pues, la
traslacion de las aeronaves de un punto a otro de la superficie de la
Tierra a través del espacio aéreo”, ademas de ser “la resultante del
conjunto de los elementos tipicos de nuestra disciplina juridica’" .

Obviamente, no hay actividad aerondutica sin circulacion aérea.

La regulacion de la circulacion aérea es inherente al problema de la
soberania sobre el espacio aéreo, por lo cual se halla imbuida y de
alguna manera determinada por la doctrina politica en este sentido,
ademads de temas conexos tales como la seguridad y la propiedad de los
ciudadanos, etc.

4Folchi, Mario O.; El Espacio Aeronautico; Tratado de Derecho Aeronautico y Politica de la
Aeronautica Civil, 1J Editores, 23 de febrero de 2012, Cita 1J-LI-693.
15 Videla Escalada, Federico, “Derecho aeronautico”, Bs. As., Zavalia, 1970, T.II, pag. 519.
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Por el articulo 1ro. del Convenio de Chicago sobre Aviacion Civil
Internacional se fijo que los Estados contratantes reconocen que todo
Estado tiene soberania plena y exclusiva en el espacio aéreo situado
sobre su territorio’s .

En cuanto es del interés del ambito castrense, el articulo 3ro. del
Convenio establece que a) El presente Convenio se aplica solamente a
las aeronaves civiles y no a las aeronaves de Estado. b) Se consideran
aeronaves de Estado las utilizadas en servicios militares, de aduanas

o de policia. ¢) Ninguna aeronave de Estado de un Estado contratante
podra volar sobre el territorio de otro Estado o aterrizar en el mismo sin
haber obtenido autorizacion para ello, por acuerdo especial o de otro
modo, y de conformidad con las condiciones de la autorizacion. d) Los
Estados contratantes se comprometen a tener debidamente en cuenta la
seguridad de la navegacion de las aeronaves civiles, cuando establezcan
reglamentos aplicables a sus aeronaves de Estado.

Esto es, en cuanto se encuentra bajo la drbita de aplicacion del mismo,
también resulta aplicable el Convenio de Chicago, atn en las asi
llamadas, “libertades del aire”, de ser pertinente.

Independientemente del hecho de que nuestro pais es Parte en el
Convenio de Chicago, el articulo 2° del Decreto-Ley N° 9358/45,
dispone que “la Nacion ejercera soberania completa y exclusiva sobre
el espacio existente sobre su territorio y aguas territoriales adyacentes al
mismo”, lo que es reafirmado por el Decreto-ley N° 12.507/56, articulo
2°.

Dado lo expuesto en los parrafos precedentes, cualquier proyecto
normativo que pretenda regular los Sistemas Aéreos No Tripulados o
bien reinterpretacion de la normativa vigente que les resulte aplicable,
no puede ser ajeno a la Politica Aerondutica Argentina.

1*El Convenio resulta de aplicacion a las aeronaves civiles y no a las del Estado: las que se

utilizan en servicios de aduanas, militares o de policia.
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Asi, la libertad de circulacion aérea consagrada en el articulo 3ro. del
Codigo Aeronautico, limitada en el mismo articulo por una regulacion
que posibilite “el movimiento seguro y ordenado de las aeronaves”,
posee plena vigencia en el caso que nos ocupa: la libertad de circulacion
como eje del desarrollo de los sistemas aéreos, constrefiida por los
valores de la seguridad y el orden, amerita que los UAS, atin en fase
experimental, puedan hacer uso de esa libertad, en un espacio segregado
y en condiciones de vuelo instrumental (IFR).

Por supuesto, lo expresado precedentemente se encuentra sujeto a la
necesidad de uniformidad, unicidad y homogeneizacion de la regulacion
internacional sobre el tema.

Lo expuesto, en lo que hace a seguridad operacional. Pero también
existen limitaciones que tienen directa vinculacioén con, por ejemplo,

el principio de soberania de los Estados, como aquellas motivadas en
razones de Defensa Nacional (articulos 7° y 8° del Cédigo Aerondutico),
maxime que la mayor parte de estos desarrollos no tripulados son de
caracter militar.

Por otra parte, la obligacion de efectuar el despegue y el aterrizaje desde
aerodromos también constituye una restriccion razonable al principio

de la libre circulacion, justificandose en la necesidad de efectuar los
debidos controles. Los casos de circunstancias excepcionales estan
contemplados, inclusive aquellos relacionados con las operaciones
aéreas militares, por caso, con UAS' .

5.6. La responsabilidad civil.
Nuestro Codigo Aerondutico, por supuesto, nada dice sobre el tema

“Responsabilidad” en el caso especifico de los UAS; pero siguiendo
cierta tendencia a nivel mundial en organismos que han debido

17 Articulo 4 del Codigo Aeronautico, acronave piblica “en ejercicio de sus funciones”.
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intervenir en el hecho técnico de los UAS, hay una inclinacién a aplicar
las mismas normativas que rigen a la aviacion civil en la mayoria de las
cuestiones.

En esta linea de pensamiento, idéntica solucion se aplicaria en el tema de
la responsabilidad civil. Sin embargo, es cierto que algunos aspectos de
la responsabilidad generan una gran sensibilidad en diversos sectores de
la sociedad.

Por ejemplo, en los supuestos de responsabilidad por dafios generados
por UAS a terceros en la superficie. Existen razones para apartarse de los
principios sentados por la legislacion aeronautica vigente? Creemos que
no.

Ello, por cuanto en realidad lo que nos interesa es evitar la produccion
del dafio mediante la optimizacion de las exigencias técnicas de
construccidén, mantenimiento, operacion, empleo, etc. del sistema; y
eso se logra mediante el contralor y la fiscalizacion previos. No hay,
verdaderamente, un “plus” que genere un calculo indemnizatorio
distinto, porque el dispositivo que lo haya producido sea un UAS,
porque ello se mide acorde en definitiva a la cuantia del eventual dafio,
dejando a salvo la importancia que en cuanto a determinar las causas
del hipotético tendra el que se trate de un dispositivo sin piloto, cuya
configuracion no sea segura operacionalmente ni fiable.

También son importantes otras inquietudes percibidas, tales como la
necesidad de adoptar las medidas adecuadas para proteger a la aeronave
de actos de interferencia ilicita durante las operaciones, incluyendo

la interferencia deliberada del enlace de radio y de haber establecido

los procedimientos necesarios para evitar el acceso de personal no
autorizado a la estacion de control y a la ubicacién de almacenamiento
de la aeronave. Pero esto es también una cuestion de hecho que hace
directamente a la seguridad, s6lo que en este caso el problema sale de la
plataforma en vuelo para instalarse en el puesto de control

Otra cuestion muy debatida es la responsabilidad de los constructores de
este tipo de aeronaves y de los talleres de mantenimiento de las mismas.
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La verdad es que ante la falta de una regulacion especial dentro del
Derecho Aeronautico con respecto a la responsabilidad del constructor
de aeronaves, se ha recurrido a tomar soluciones del Derecho Comun,
pero esto es asi tanto para los UAS como para las aeronaves tripuladas.

Para establecer un grado o nivel de responsabilidad, siempre se hace
necesario determinar el dafio causado y la participacion de todos los
eventuales agentes intervinientes, asignandoseles a cada uno de ellos una
medida de responsabilidad seglin fuera su intervencion en la produccion
del mismo, cuando no se les asigne una respuesta solidaria'® .

Es que quien genera un dafio debe responder, en la medida en que
contribuy¢ a su produccion, y esto es indudable. Asi ocurrird con los
constructores de UAS, quienes se encargan de su mantenimiento, los
fabricantes de equipos computarizados para su operacion, etc. Sin
embargo, creemos que, como venimos diciendo, independientemente de
que a futuro la normativa contemple supuestos especificos, nada obsta
hoy a que se trate el tema de la responsabilidad por dafios ocasionados
por sistemas aéreos no tripulados, bajo los parametros de los principios
de la responsabilidad aerondutica en general.

Citando a Videla Escalada, “La Responsabilidad aeronautica comprende
la consideracion y regulacion de todos los casos en que con motivo de
hechos comprendidos en la actividad aerondutica, producen darios y
deben ser resarcidos”".

Lo dicho es asi, inclusive, en hipdtesis como la de dafios a terceros en la
superficie, basada en la llamada teoria del riesgo objetivo. Ello resulta
de particular importancia en aras de la equidad y el sentido de justicia,
dado que los terceros que “permiten” el vuelo de las aeronaves sobre su
propiedad y, eventualmente, son victimas de alglin perjuicio, no pueden
ser, ademads, sometidos a la obligacion de probar el dolo o la culpa de su
contraparte.

18 Sin perjuicio de la limitacion de responsabilidad tipicamente aerondutica.

1 VIDELA ESCALADA, Federico, Op. cit.
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5.7. g) Requisitos de infraestructura aeroportuaria y control de
transito aéreo.

Es claro que la carencia de presencia humana a bordo de las aeronaves,
supone, per se, una intensificacion de los controles y una especificidad
de los mismos, en el caso de los UAS.

Sin extendernos demasiado sobre la cuestion, simplemente sefialaremos
que tanto los servicios aeroportuarios como los controles de transito
aéreos deben ser acordes a tal situacion, dado que los vuelos de UAS son
eminentemente instrumentales y dependiendo, en gran medida, de los
servicios de proteccion al vuelo.

6. Cuestiones que afectan a la industria desarrolladora de UAS.

6.1. La certificacion de aeronavegabilidad bajo estandares comunes
globales y la autorizacion para operar.

Es espacios aéreos tan unificados como el europeo, la aviacion civil y su
industria trabaja en general dentro de estandares globalizados, los cuales
son desarrollados por la Organizacion Europea para el Equipamiento de
la Aviacion Civil (EUROCAE), bajo la Comunidad Europea® .

Los estandares son agrupados en requisitos funcionales y
de prestaciones, de interoperabilidad en equipamiento, y de
aeronavegabilidad para la certificacion.

La existencia de los UAS plantea la necesidad de coordinar nuevos
requisitos tales como el concepto de operacion, los objetivos de
seguridad, la arquitectura del sistema, la introducciéon de nuevos
sistemas y equipamiento, evitando la fragmentacion existente de las
industrias europeas nacionales, desarrollando cada una sus propios
estandares.

20 En EE.UU. por la Comision Radio-Técnica para la Aeronautica (RTCA) bajo la direccion de
la FAA.
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Ocurre que, por lo general, cuando existe un desarrollo tecnologico,
industrial o cientifico cualesquiera que sea la rama de la ciencia

de que se trate, en un primer estadio de la investigacion y de la
experimentacion, sucede una fragmentacion logica debida a los
diferentes avances y elementos utilizados por las diversas comisiones,
grupos o empresas del rubro.

Las regulaciones y estandares sobre la aviacion civil internacional estan
definidos en la Convencion de Chicago como Estandares y Practicas
Recomendadas (SARPs) y Procedimientos para los Servicios de
Navegacion Aérea (PANS). Sin estos SARPs y PANS, las autoridades
nacionales y regionales, no pueden definir su propio marco regulatorio.

La matriz existente, definida para las aeronaves tripuladas, necesitara
interpretacion y cambio para el tratamiento de las caracteristicas
peculiares de los UAS antes de que estos sean autorizados a volar en
espacio aéreo general.

Ademas, aunque los Anexos OACI son validos Uinicamente para la
Aviacion Civil, se necesita cumplir con las normas OACI para tener un
acceso ilimitado al espacio aéreo general.

6.2. La validacion y certificacion de las licencias de los operadores de
UAS.

El entrenamiento es en ciertos aspectos distinto de un piloto comun,
dado que en vez de focalizar la destreza fisica para el vuelo necesitara
demostrar habilidades para comprender la informacion disponible,
especialmente si no hubiera retorno de la aeronave. El piloto tradicional
ha tenido que aprender como volar; mientras que el piloto de UAS estara
mas enfocado en como hacer que la plataforma vuele.

Uno de los objetivos de cualquier regulacion es permitir que un operador
de estos sistemas que se encuentra en un pais y que esta autorizado

por este a volar un UAS en el espacio aéreo controlado, pueda hacerlo
también en otro pais.
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Asi como el UAS tiene que tener un certificado de aeronavegabilidad
de la aeronave, pero dicha aeronavegabilidad debe contemplar todo el
sistema, no solamente la plataforma — ya que un UAS sélo puede ser
concebido de manera sistematica -, el operador aéreo de UAS debe
contar con las certificaciones correspondientes y el piloto debe tener
licencia.

Es precisamente la definicion como sistema de los UAS lo que instituye
una nueva linea de distincion en la aeronavegabilidad, el mantenimiento
y la operacion, en aras de demostrar la fiabilidad y la seguridad del
sector.

7. Problemas que afectan standares juridicos propios de otras
disciplinas.

7.1. La intromision ilegitima en el espacio aéreo.

Nuestro pais ha sustenta tradicionalmente la postura que consagra la no
utilizacion de armas contra la aviacion civil, conforme el mandato del
articulo 3 bis del Convenio de Chicago de 1944 (enmienda de Montreal
del 10 de mayo de 1984, aprobada por el Congreso de la Nacion
Argentina, Ley 23.399 —BO 6/111/87-)*" .

En la practica, se ha adoptado un procedimiento que abarca la
interceptacion de aeronaves infractoras y su seguimiento, hasta su
aterrizaje, interviniendo alli las Fuerzas de Seguridad.

21 Articulo 3 bis del Convenio de Chicago, primera parte: 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 las obligaciones de los estados

estipulados en la Carta de la Naciones Unidas.
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Por su parte, en cuanto a las aeronaves publicas, el articulo 24 del
Codigo Aeronautico sefiala 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.

Es que el Sistema Juridico Argentino estd construido sobre la base del
Valor Vida como Bien Juridico fundamental a tutelar, ain por encima
de la potencial vulneracion de otros bienes juridicos tales como la
Soberania Nacional.

Sin embargo, la particular naturaleza de los UAS, sin lugar a dudas,

sale de este esquema de pensamiento y de escala jerarquica de bienes
juridicos a tutelar. Tratdndose de aeronaves sin presencia humana

a bordo y teniendo la certeza de ello; no teniendo contacto con el
teleoperador ni posibilidad del mismo, no se vé obstaculo para normar la
posibilidad de un derribo.

Por lo expresado, atin descartado que sea el valor vida, comienzan a
primar otros elemento y bienes juridicos de rango superior, como por
ejemplo la Seguridad Publica.

Asimismo, los fundamentos que se tuvieron en cuenta para redactar, por

ejemplo, el Articulo 3 bis del Convenio de Chicago, pierden sentido ante
este tipo de aeronave.
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7.2. b) El Derecho a la Intimidad.

La existencia de dispositivos tecnologicos capaces de vulnerar derechos
tan fundamentales como el derecho a la intimidad, uno de los baluartes
de la vida en sociedad, significa que, efectivamente, la capacidad o
aptitud de vulneracion existe, si bien es una cuestion factica que la
misma se produzca.

Debemos remarcar que la existencia de nuevas tecnologias es un hecho
innegable, el cual no puede ocultarse ni proscribirse sin ponderar las
ventajas y desventajas de su utilizacion.

Los vehiculo UAS no son, ni mucho menos, intrinsecamente malos,
sera su utilizacion la que resulte pasible de tales calificativos éticos, o
aun juridicos (legitimos/ilegitimos). Es por ello que a criterio de quienes
hemos analizado la cuestion en este trabajo, per se, los UAS son un
medio mas que posibilita, mediante su operacion indebida, la lesion de
ciertos bienes o derechos.

Es cierto, eso si, como ya hemos resaltado, que siempre resulta mas
claro para la inteligibilidad de una norma, el que contenga todas las
posibilidades y probabilidades posibles. Bregamos por una actualizacién
normativa que abarque este novisimo hecho tecnoldgico, desde todas las
ramas juridicas.

Pero también no es menos cierto que aun con la legislacion existente,
desde la preceptiva constitucional, la prohibicion de utilizar estas
plataformas, por ejemplo, para intromisiones indebidas en la intimidad,
existe.

Nuestra Constitucion Nacional en su articulo 19 establece que las
acciones privadas de los hombres que de ningun modo ofendan al orden
v a la moral publica, ni perjudiquen a un tercero, estdin solo reservadas
a Dios, y exentas de la autoridad de los magistrados.
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Es decir, que los actos que si inciden sobre derechos ajenos y tienen
repercusion en la comunidad son publicos porque a €l pertenecen los
bienes lesionados: el orden, la moral publica y los derechos subjetivos
de los terceros. No asi aquellos sin trascendencia alguna.

Precisamente, el profesor German Bidart Campos diferencia también

el concepto de intimidad del de privacidad, definiendo a la intimidad
como la esfera personal que esta exenta del conocimiento generalizado
de tercero, y la privacidad como la posibilidad irrestricta de realizar
acciones privadas (que no darien a otros) que se cumplan a la vista de
los demas y que sean conocidas por éstos.

Ademas, la Carta Magna establece otros principios derivados, como

en el caso del articulo 18: el domicilio es inviolable, como también la
correspondencia epistolar y los papeles privados; y una ley determinard
en qué casos y con qué justificativos podra procederse a su allanamiento
y ocupacion.

Entonces, ninglin individuo, ya se trate de un funcionario publico o

de un particular, puede penetrar en el domicilio de otra persona sin su
consentimiento, orden judicial dictada por un juez competente, bajo las
condiciones previstas por una ley.

Asimismo, por el articulo 43, inc. 3, en forma expresa y al tratar la
accion de amparo, tutela aspectos de la intimidad que habian quedado
en situacion de mayor vulnerabilidad, por los avances tecnologicos:
los datos personales: foda persona podra interponer esta accion (de
amparo) para tomar conocimiento de los datos a ella referidos y de su
finalidad, que consten en registros o bancos de datos publicos, o los
destinados a proveer informes, y en caso de falsedad o discriminacion,
para exigir la supresion, rectificacion, confidencialidad o actualizacion
de ellos.

Asi también, el articulo 75 inc. 22, reconoce la supremacia de los
tratados internacionales, estableciendo que aquellos sobre derechos
humanos que enumera en las condiciones de su vigencia, tienen
Jjerarquia constitucional, no derogan articulo alguno de la primera
parte de esta Constitucion y deben entenderse complementarios de los
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derechos y garantias por ella reconocidos. Solo podran ser denunciados,
en su caso, por el Poder Ejecutivo Nacional, previa aprobacion de las
dos terceras partes de la totalidad de los miembros de cada Camara.
Los demdas tratados y convenciones sobre derechos humanos, luego de
ser aprobados por el Congreso, requeriran del voto de las dos terceras
partes de la totalidad de los miembros de cada Camara para gozar de la
Jjerarquia constitucional.

Es decir, que existe una tutela efectiva de derechos tales como la
intimidad, el honor, la propia imagen, etc., inclusive a través del articulo
33 y los derechos no enumerados. Por supuesto, la preceptiva de
maximo rango descripta, resulta de plena aplicacion al &mbito que nos
ocupa.

Sin perjuicio de ello, el articulo 1071 bis del Codigo Civil prescribe
que el que arbitrariamente se entrometiere en la vida ajena, publicando
retratos, difundiendo correspondencia, mortificando a otro en sus
costumbres o sentimientos, o perturbando de cualquier modo su
intimidad, y el hecho no fuere un delito penal, sera obligado a cesar
en tales actividades, si antes no hubieren cesado, y a pagar una
indemnizacion que fijara equitativamente el juez, de acuerdo con las
circunstancias, ademds, podra éste, a pedido del agraviado, ordenar la
publicacion de la sentencia en un diario o periodico del lugar, si esta
medida fuese procedente para una adecuada reparacion (incorporado
por Ley Nro. 21.173).

La sancion de la Ley N° 25.326 de Proteccion de Datos Personales con
la finalidad de tutelar los datos de caracter personal que se encontrasen
en registros o bancos de datos, garantizando el derecho al honor y a la
intimidad de las personas y el derecho de controlar la informaciéon que
sobre las mismas se registre, cre6 una nueva conciencia en el manejo y
control de los datos personales, exigiendo cierto cddigo de conducta para
la recoleccion y el tratamiento de los mismos.

Es decir, los derechos cuya afectacion es posible por medios
tecnoldgicos tales como los UAS, pero también internet, etc., se
encuentra con un nivel de proteccion aceptable desde la norma.
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Sin embargo, se hace imprescindible una regulacion especifica que
restrinja el marco de interpretacion y que brinde una especie de codigo
de conducta, entre ella, tipos penales especificos, lo suficientemente
abarcativos pero también, precisos.

7.2. Derecho Internacional de los Conflictos Armados.

En el marco del Derecho Internacional aplicable a los Conflictos
Armados (DICA), la utilizacion de drones no ha sido prohibida ni
calificada de pérfida o discriminatoria. En este sentido, no son diferentes
de las armas que se disparan desde aeronaves tripuladas como los
helicopteros u otras aeronaves de combate. Sin embargo, es importante
sefialar que, si bien los drones no son ilicitos en si mismos, su uso esta
sujeto al Derecho Internacional 2 .

Quienes avalan su utilizacion argumentan que favorecen la precision
de los ataques y la disminucion de dafios colaterales. Empero, existen
reportes de dafios a civiles asumidos como efecto no deseado.

Si bien no existen tratados ni convenios ni ningun tipo de normativa
internacional referida a este tipo de objetos, las normas del Derecho
Internacional Humanitario resultan aplicables a todos los armamentos
que se utilicen, asi como a sus modalidades de uso, debiendo las partes
en un conflicto tener siempre presente el principio de distincion (tanto
entre combatientes y civiles como entre objetivos militares y bienes

de carécter civi). Asimismo, no deben servir de transporte de armas
prohibidas, como agentes quimicos o bioldgicos.

Ahora bien, que nivel de responsabilidad poseen los comandantes de
UAS?. Quienes suscriben entienden que, prima facie, tanto ellos como
su cadena de mando son responsables de lo que ocurra. La distancia
no los exime de la obligacion de aplicar los principios de distincion y

22 Cfr. CICR, http://www.icrc.org/spa/resources/documents/interview/2013/05-10-drone-

weapons-ihl.htm
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proporcionalidad y la de tomar todas las precauciones necesarias en el
ataque. Por analogia, los teleoperadores no son diferentes de los pilotos
de aeronaves tripuladas en lo que hace a su obligacion de respetar el
Derecho Internacional Humanitario y, del mismo modo, también pueden
ser objeto de ataques licitos conforme a sus normas® .

De acuerdo con normas de Derecho Internacional que establecen cuando
el uso de la fuerza en las relaciones internacionales es legitimo (ius ad
bellum), 1a prohibicion del uso y amenaza de la fuerza contenida en el
articulo 2.4 de la Carta sd6lo admite dos excepciones: el ejercicio del
“derecho inherente de legitima defensa individual y colectiva” en caso
de ataque armado, reconocido en el articulo 51 de la Carta y también en
normas de derecho consuetudinario, o la posible autorizacion del uso de
la fuerza por parte del Consejo de Seguridad en el marco del Capitulo
VII de la Carta.

De conformidad con el ius in bello, todas las partes en un conflicto
—incluso en los casos en los que el uso de la fuerza no esta justificado-
deben respetar unas normas en cuanto a los medios y métodos de
combate. El Derecho Internacional Humanitario se fundamenta en dos
principios cardinales: el principio de proporcionalidad (entre la ventaja
militar concreta esperada y los previsibles dafios incidentales a civiles) y
el de distincion (entre objetivos civiles y militares).

Entendemos que los UAS no resultan intrinsecamente opuestos al
Derecho Internacional Humanitario, ya que constituyen un sistema

de transporte mas bien que de armamento, o mixto en el ultimo de los
casos, tan licito como cualquier otro usado en el teatro de operaciones,
con una capacidad de control, vigilancia y precision producto de una alta
tecnologia de ultima generacion.

No es la cuestion, volvemos a decir, si estos vehiculos resultan per se
ilicitos, si su existencia debe prohibirse, sino el empleo que se haga de
ellos por un uso indebido.

2 Fuente: www.icrc.org
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8. La Circular Nro. 328 de OACI.

La Circular Nro. 328 de OACI plantea un buen marco de referencia
regulatorio e interpretativo. A titulo de ejemplo, tomamos algunos
parrafos de particular relevancia.

8.1. Generalidades y Propésitos.

Los aspectos de los UAS abarcan toda la aviacion y, como tales,
constituyen un reto continuo para determinar los medios mas eficaces

y eficientes de tratar la amplia gama de topicos. Este documento esta
organizado para reflejar las tres areas tradicionales de la aviacion:
operaciones, equipo y personal. Este enfoque de sistemas facilitara

una vision completa de los diversos aspectos, asi como una mejor
correspondencia de los debates y analisis con las disciplinas apropiadas.

El titulo de esta Circular es Sistemas de Aeronaves No Tripuladas
(UAS), estableciendo en su Preambulo que los sistemas de aeronaves
no tripuladas (UAS) son un nuevo componente del sistema aerondutico,
que la OACI, los Estados y la industria aeroespacial se proponen
comprender, definir y, en ultima instancia, integrar. Estos sistemas se
basan en novedades tecnologicas aeroespaciales de ultima generacion,
que ofrecen avances que pueden abrir nuevas y mejores aplicaciones
comerciales o civiles asi como mejoras de la seguridad operacional y
eficiencia de toda la aviacion civil. La integracion segura de los UAS
en el espacio aéreo no segregado serd una actividad a largo plazo en la
que muchos participantes interesados contribuirdn con su experiencia
Y conocimientos en topicos diversos como el otorgamiento de licencias
v la calificacion médica de la tripulacion UAS, tecnologias para
sistemas de detectar y evitar, espectros de frecuencias (incluyendo su
proteccion respecto de la interferencia no intencional o ilicita), normas
de separacion respecto de otras aeronaves y el desarrollo de un marco
normativo robusto .

2 Cfr. Preambulo Circular Nro. 328, An/190, Sistemas de Aeronaves No Tripuladas (UAS),
OACI, aprobada por el Secretario General y publicada bajo su responsabilidad, pag. (iii), 2011.
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La Circular mencionada brinda un marco de orientacion y de debate,
que contribuye a la interpretacion de la normativa local, destacandose
que en el parrafo 1.6 de la misma, dentro de los Propositos, se indica
que el propdsito de esta circular es: a) informar a los Estados sobre
el surgimiento de la perspectiva OACI respecto de la integracion

de los UAS en el espacio aéreo no segregado y en los aerodromos;

b) considerar las diferencias fundamentales respecto de la aviacion
tripulada que dicha integracion entraniard; y c) alentar a los Estados
a que contribuyan a la elaboracion de una politica de la OACI sobre
UAS proporcionando informacion sobre sus propias experiencias
relacionadas con estas aeronaves® .

El documento esta organizado para reflejar las tres areas tradicionales
de la aviacion: operaciones, equipo y personal; adquiriendo el valor de
pauta interpretativa actual, dotada de uniformidad, y punto de partida de
reglamentaciones futuras, tanto a nivel nacional como internacional.

8.2. UAS = Aeronaves. Seguridad Operacional.

Asi también, resulta de particular importancia el parrafo 1.7, a saber:
Las aeronaves no tripuladas (UA) son, efectivamente, aeronaves, por
consiguiente, los SARPS existentes se aplican en gran medida. La
integracion completa de los UAS en los aerodromos y en las diversas
clases de espacio aéreo exigira, no obstante, la elaboracion de SARPS
especificos sobre UAS para suplementar los ya existentes®.

Asi, al parrafo 2.1, menciona que el Concepto operacional de gestion
del transito aéreo mundial (Doc 9854) establece que “un vehiculo aéreo
no tripulado es una aeronave sin piloto en el sentido del Articulo 8 del

2 Cfr. Parrafo 1.6. Circular Nro. 328, An/190, Sistemas de Aeronaves No Tripuladas (UAS),
OACI, aprobada por el Secretario General y publicada bajo su responsabilidad, pag. 2, 2011.
2 Cfr. Parrafo 1.7. Circular Nro. 328, An/190, Sistemas de Aeronaves No Tripuladas (UAS),
OACI, aprobada por el Secretario General y publicada bajo su responsabilidad, pag. 2, 2011.
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Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, que vuela sin un piloto
al mando a bordo y que se controla a distancia y plenamente desde
otro lugar (tierra, otra aeronave, espacio) o que ha sido programada
y es plenamente autéonoma”. Este concepto de UAV fue avalado por el
35° periodo de sesiones de la Asamblea de la OACI * .

Es de destacar que los UAS, en lo que a OACI se refiere, son un género
que contempla, como especie, no solamente las aeronaves pilotadas a
distancia (RPA), sino también las aeronaves plenamente autdnomas,

es decir, sin intervencion de piloto; a las cuales brinda un tratamiento
diferente: EIl marco normativo que esta elaborando la OACI se formula
dentro del contexto de la estipulacion anterior. Todas las UA, ya sean
pilotadas a distancia, plenamente autonomas o combinacion de ambos,
estan sujetas a las disposiciones del Articulo 8. No obstante, solo las
aeronaves pilotadas a distancia (RPA), podrdn integrarse al sistema
de aviacion civil internacional en el futuro previsible. Las funciones
y responsabilidades del piloto remoto son fundamentales para la
operacion segura y predecible de la aeronave en sus interacciones con
otras aeronaves civiles y con el sistema de gestion del transito aéreo
(ATM). Las operaciones de aeronaves plenamente autonomas no se
consideran en estas actividades, asi como tampoco los globos libres no
tripulados u otros tipos de aeronave que no pueden dirigirse en tiempo
real durante el vuelo .

En realidad, en la mayor parte de este trabajo hemos contemplado casi
exclusivamente los supuestos de RPA, ya que es sobre ellos sobre los
cuales se centra el debate principal.

Devienen de suma importancia las pautas interpretativas y normativas
que se esbozan en la Circular, puesto que, por ejemplo, establece un
estandar especifico de seguridad operacional a observar: El objetivo

27 Cfr. Parrafo 2.1. Circular Nro. 328, An/190, Sistemas de Aeronaves No Tripuladas (UAS),
OACI, aprobada por el Secretario General y publicada bajo su responsabilidad, pag. 3, 201

28 Cfr. Parrafo 2.2. Circular Nro. 328, An/190, Sistemas de Aeronaves No Tripuladas (UAS),
OACI, aprobada por el Secretario General y publicada bajo su responsabilidad, pag. 3, 2011.
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principal del marco normativo de aviacion es lograr y conservar el nivel
uniforme de seguridad operacional mas elevado posible. En el caso de
los UAS, esto significa garantizar la seguridad operacional de todos
los demdas usuarios del espacio aéreo asi como la seguridad de las
personas y bienes en tierra *.

La seguridad operacional es entendida como el estado en que el
riesgo de lesiones a las personas o dafios a los bienes se reduce y se
mantiene en un nivel aceptable, o por debajo del mismo, por medio
de un proceso continuo de identificacion de peligros y gestion de
riesgos.

8.3. La integracion en el espacio aéreo. El pilotaje.

Hasta la fecha, la mayoria de los vuelos realizados por UAS han
tenido lugar en el espacio aéreo segregado para evitar peligros a otras
aeronaves. Destaca la Circular 328 que /as UA actuales no pueden
integrarse en forma segura y fluida con otros usuarios del espacio
aéreo, por dos razones fundamentales, a saber, la incapacidad de
cumplir aspectos criticos del reglamento del aire, y la falta de SARPS
especificos para UA y sus sistemas de apoyo ¥’ .

Por ello, un factor fundamental en la integracion segura de los UAS en
el espacio aéreo no segregado serd su capacidad de actuar y responder
como hacen las aeronaves tripuladas. Gran parte de esta capacidad se
debera a la tecnologia — capacidad de la aeronave de ser controlada
por el piloto remoto, actuar como enlace de comunicaciones entre el

piloto remoto y el control de transito aéreo (ATC), la performance (p.

ej., tiempo de transaccion y continuidad del enlace de comunicaciones)

¥ Cfr. Parrafo 2.8. Circular Nro. 328, An/190, Sistemas de Aeronaves No Tripuladas (UAS),

OACI, aprobada por el Secretario General y publicada bajo su responsabilidad, pag. 4, 2011.
30 Cfr. Parrafo 2.12. Circular Nro. 328, An/190, Sistemas de Aeronaves No Tripuladas (UAS),
OACI, aprobada por el Secretario General y publicada bajo su responsabilidad, pag. 5, 2011.
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asi como la oportunidad y puntualidad de la respuesta de la aeronave
a las instrucciones del ATC. Pueden requerirse SARPS basados en la
performance para cada uno de estos aspectos ' .

Como puede verse, la importancia del piloto remoto es extrema, de
hecho su tarea y su existencia resulta fundamental, equiparandose a
la maxima autoridad, a la figura del comandante.

Asi, los UAS operaran con arreglo a las normas de la OACI que
existen para aeronaves tripuladas asi como toda norma especial y
especifica que encare las diferencias operacionales, juridicas y de
seguridad entre operaciones de aeronaves tripuladas y no tripuladas.
Para integrar los UAS en el espacio aéreo no segregado y en
aerodromos no segregados, deberd haber un piloto responsable de

la operacion UAS. Los pilotos pueden utilizar equipo como el piloto
automdtico para ayudar en la realizacion de sus funciones, no obstante,
en ninguna circunstancia la responsabilidad del piloto podra sustituirse
por tecnologias en el futuro previsible ¥ .

He alli la importancia de la presencia humana, y el peso especifico de la
figura del piloto remoto. Es decir, es plenamente equiparable su figura
con la de su similar en aeronaves tripuladas, bajo ninguin concepto existe
un menoscabo a tal situacion, es mas, adquiere mayor preponderancia.

Precisamente, para reflejar mejor la condicion de estas aeronaves que
son realmente pilotadas, se introduce en el vocabulario la expresion
“aeronave pilotada a distancia” (RPA). Una RPA es una aeronave
pilotada por un “piloto remoto”, titular de licencia, emplazado en una
“estacion de piloto remoto” ubicada fuera de la aeronave (es decir,

en tierra, en barco, en otra aeronave, en el espacio) quien monitorea
la aeronave en todo momento y puede responder a las instrucciones

31 Cfr. Parrafo 2.13. Circular Nro. 328, An/190, Sistemas de Aeronaves No Tripuladas (UAS),
OACI, aprobada por el Secretario General y publicada bajo su responsabilidad, pag. 5, 2011.
32 Cfr. Parrafo 3.1. Circular Nro. 328, An/190, Sistemas de Aeronaves No Tripuladas (UAS),
OACI, aprobada por el Secretario General y publicada bajo su responsabilidad, pag. 7, 2011.
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expedidas por el ATC, se comunica por enlace de voz o datos segin
corresponda al espacio aéreo o a la operacion, y tiene responsabilidad
directa de la conduccion segura de la aeronave durante todo su vuelo.
Una RPA puede poseer varios tipos de tecnologia de piloto automatico
pero, en todo momento, el piloto remoto puede intervenir en la gestion
del vuelo. Esto equivale a la capacidad del piloto de una aeronave
tripulada volando en piloto automatico de asumir rapidamente el control
de la misma * .

8.4. Aeronavegabilidad.

Tanto considera la OACI que la mayoria de la normativa sobre
aeronavegabilidad aplicable a las aeronaves tripuladas lo es también en
los supuestos de UAS, que en el parrafo 6.10 ha receptado que todas

las aeronaves, tripuladas o no tripuladas, comparten una gran cantidad
de caracteristicas comunes con respecto a la aeronavegabilidad. La
mayoria de las evaluaciones de UAS se basaran probablemente en lo que
ya se prescribe para la aviacion tripulada. Es interesante senalar que el
pequefio numero de areas especificas a los UAS que no se tratan en los
actuales documentos de la OACI son mas criticos debido a la posible
magnitud de su impacto. El examen de estas areas probablemente resulte
en importantes cambios del crecimiento tecnologico, las infraestructuras,
reglamentos y normas internacionales y los procedimientos
operacionales.

3 Cfr. Parrafo 3.2. Circular Nro. 328, An/190, Sistemas de Aeronaves No Tripuladas (UAS),
OACI, aprobada por el Secretario General y publicada bajo su responsabilidad, pag. 7, 2011.

167



9. Conclusiones

En absolutamente todos los campos del saber humano, la simple
experiencia nos indica que el progreso y desarrollo siempre encuentran
su origen en investigadores y experimentadores fuera de paradigma. Ni
siquiera el Derecho es ajeno a esta premisa, aiin con sus pretensiones de
permanencia en aras del orden, la estabilidad y la seguridad juridicos.

El Derecho Aerondutico, en constante evolucion, encuentra su punto

de inflexion en un hecho técnico sumamente cambiante y de ninguna
manera esto significa que las regulaciones puedan o deban impedir la
investigacion y el avance del estado del arte.

De todo lo expresado hasta este punto se desprenden algunas reflexiones:

Iro.) Al momento de brindar tutela juridica, no debe confundirse el uso
o la finalidad que posea un avance tecnoldgico con los riesgos que su
empleo conlleve. Es decir, parece ildgico proscribir la investigacion,
experimentacion y utilizacion de vehiculo aéreos no tripulados por la
posibilidad de mal empleo de los mismos, por ejemplo, de forma tal que
conculquen el derecho a la intimidad de los ciudadanos.

2do.) El Derecho Aerondutico es dindmico y de objeto variable. Por
ende, sus normas deben ser materia de interpretacion constante, para
acompafar la mutabilidad del hecho técnico que regulan. Es asi como la
analogia y el recurso a los principios generales de la materia son moneda
corriente en este ambito, por lo que al menos en su fase experimental,

no resultan prohibitivas de la utilizacién de UAS, debiendo el operador
juridico buscar el mejor encuadre tuitivo posible.

3ro.) El hecho novedoso que supone la tecnologia de los Sistemas
Acéreos No Tripulados, existe, lo que es innegable; ha generado procesos
regulatorios en marcha en diferentes Estados, por lo cual es una realidad
que nuestro Derecho no puede ignorar.

4t0.) No parece ajustado a la realidad el suponer que hay una ausencia
total de regulacion sobre la materia, antes bien, la interpretacion de
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la normativa vigente suple muchas de las supuestas lagunas legales.
Ello, sin contar con una primera regulacion emanada ya desde el plano
internacion, como la Circular 328 de OACI, entre otras.

5to.) El propio Codigo Aerondutico en su articulo 2do. brinda

la posibilidad de recurrir a los principios generales del Derecho
Aerondutico y a la analogia para suplir las cuestiones aparentemente
no contempladas, lo que permite su mas facil adaptacion a los cambios
tan rapidos y frecuentes en el hecho aviatorio. Esta posibilidad
interpretativa no excluye la necesidad de mejorar mediante la reforma
y la incorporacion de nueva preceptiva, la normativa vigente, para una
mayor claridad de su aplicacion.

6to.) Mientras tal reforma se plasme, la legislacion vigente ofrece,
mediante la interpretacion sistematica, la posibilidad de no dejar blancos
sin solucion. Por ello, por ejemplo para el supuesto del Operador de
UAS, se reinterpreta la figura del comandante, Standard juridico mas
proximo a la figura que otros sujetos aeronauticos. Ellos, por cuanto
consideramos que su figura rectora de la mision y la operacion de la
aeronave, se sobrepone a la carencia o inaplicabilidad de otras de sus
atribuciones. Parece ilogico suponer que, verbigracia, sus facultades
como oficial publico determinaran la condicion de comandante antes que
su preponderancia en el control de la aeronave.

7mo.) El empleo de los UAS alejado de los fines que se tuvieron en
miras, en modo alguno contribuye a la prohibicion de su existencia o

de la experimentacion para su desarrollo. La vulneracion de garantias

o potestades fundamentales tales como el derecho a la intimidad, es
cierto, es posible, pero también lo es por otros medios o instrumentos, en
mayor o menor medida (internet, etc.), y ello no es 0bice para impedir su
desarrollo.

8vo.) Precisamente, la eventual vulneracion de derechos y potestades
por este medio — los UAS — no cae fuera de la orbita de la normativa
que regula la materia y protege los derechos fundamentales. Asimismo,
aun desde las especificaciones técnicas se pueden adoptar recaudos tales
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como mecanismos de deteccion por el control de transito aéreo que evite
la violacion subrepticia del espacio aéreo, etc.

9no.) La recurrencia a los principios generales del Derecho Aeronautico,
hace que ciertos deberes inherentes a la actividad aérea deban ser
reinterpretados, hasta tanto se modifique y actualice la normativa. Este
supuesto resulta abarcativo de la documentacion que deben llevar las
aeronaves ** , el transporte de cosas que importe un peligro para la
seguridad del vuelo **, el equipamiento con aparatos radioeléctricos ¢

10mo.) La actividad interpretativa a la luz del articulo 2 del Cédigo
Aerondutico, puede inclusive realizarse mediante preceptiva de rango
menor, emanada de las autoridades competentes en la materia.

11vo.) El marco general y orientativo de la Circular Nro. 328 de
OACI, no solo deviene obligatorio, en aras de la uniformidad e
internacionalidad de la materia; sino esencial a la hora de interpretar o
pretender reformar las regulaciones nacionales. o

34 Articulos 10 y 18 del Cédigo Aeronautico.
35 Articulo 9 del Codigo Aeronautico, norma “abierta”.

3¢ Articulo 11 del Codigo Aeronautico.

VOLVER
170 INDICE



TYYYYYYYYY Y YYYYVYYY Y YYYYYYYVYY
1000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000008
10000000000000000000000000000004400282882822222222888000000000000000000)
1900606060060 06060060606006060000000 1 3 80000000000000000000008!
POV CG000000000000000000 0000000000000 0000000000 ¢
POGGGG000000000000000000 0000000000000 0000000000 ¢
P00 00000000000000000000009 PROPPCP00000000000000000000¢
P0G 00000000000000000000001 CIERRE 0000000000000 0000000000000¢
10 0000000000000000000000008! 0000606006000 060000006000000000¢
)0 0006060606000600000000000000000000000000000006000000000000000000000000¢
POGGCGC000000000000000000000000000000000000000000000000000000000900¢

Sefiores oficiales jefes:
Finaliza hoy el ultimo evento en la etapa de perfeccionamiento que la Fuerza Aérea
Argentina prevé para el personal militar superior del Cuerpo de Comando.

Una vez mas la esga con sus aciertos y errores, en el cumplimiento de su mision,
sirvid de puente entre quienes poseen el conocimiento y/o la experiencia para que
estos puedan llegar a ustedes.

En el presente afio y para el desarrollo del curso, se incrementaron las
oportunidades en la transmision de experiencias para la conduccion, dado que ella,
no se encuentra escrita en ningiin manual ni publicacién, como asi tampoco en
internet.

En este tiempo y bajo el concepto de servir de puente, tuvieron la oportunidad de
interactuar cara a cara por primera vez, en la mayoria de los casos, con los titulares
de las tres Secretarias del Ministerio de Defensa.

Esto se completd, también por un lado desde la optica de la Accion Militar
Conjunta, con la participacion de representantes de las principales Jefaturas y del
Comando Operacional del Estado Mayor Conjunto de lasFuerzas Armadas y por
otro lado, pudieron apreciar la situacion, problematica y actualidad en el ambito
especifico, a traves de la participacion de direcciones generales y el comando de

adiestramiento y alistamento mediante sus titulares directos.

También tuvieron la oportunidad de recibir e interactuar con expertos en las
tematicas que fueron desde : “las operaciones de paz, la actualizacion sobre el
protocolo v a la convencion sobre ciertas armas convencionales, la proteccion del
medio ambiente, la administracion del personal civil, el sistema S3P, la seguridad
en las unidades, la situacion de infraestructura, la aeronavegabilidad militar, la
mirada de los UAS del Ejército Argentino, la actualizacion de aspectos en materia
de derecho, como el administrativo, el derecho internacional de los conflictos
armados, la ley de ética publica y el codigo de disciplina de las FFAA hasta la
importancia de las actividades de prensa para contribuir a mejorar la calidad
institucional”.
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Es de destacar especialmente, la mirada y transmision de experiencias en el
ejercicio de la conduccion que tuvo un Jefe de Unidad Aérea.

Recibieron por otro lado, desde una optica civil, la vision de la politica de defensa
y la politica militar, las relaciones civico militares en la actualidad, la situacion
en ucrania y por ultimo sobre una revaloracion de nuestros intereses en las Islas

Malvinas, Atlantico Sur y la Antartida.

Habran podido observar de que forma se esta conduciendo la fuerza para el
cumplimiento de su mision, identificando que debemos optimizar como fuerza
armada y que cosas debemos explotar para ello.

Obviamente ustedes son parte necesaria para conducir esos modos de accion.

De los aprendizajes académicos que tuvieron lugar en este instituto, permanece
trascendente, del curso superior de comando y estado mayor, “el trabajo en
equipo y el profesionalismo en los asesoramientos bajo un objetivo comun”.

Por todo lo anterior, podemos decir que el objetivo se ha cumplido.

Quizas todos los encuentros curriculares no hayan sido suficientes en cuanto a
vuestras espectativas, mas aun cuando hablamos de transmision de experiencias.
En tal caso ello sera nuestro desafio en el proximo afio, con las sugerencias que ya
nos han hecho llegar tanto en forma personal, como a través de las encuestas.

Finalizando, aprovechamos para agradecer en esta oportunidad, especialmente
al sefior Director General de Educacion y a traves de ¢él, a toda la Conduccion
Superior de la Fuerza Aérea Argentina, por el apoyo recibido ante las iniciativas
del instituto, lo que facilitd este intercambio de conocimientos y experiencias para
consolidar el proceso de aprendizaje de este curso.

Muchas gracias por vuestra colaboracion y contribucion personal para con el curso,
y le deseamos éxitos y suerte en el futuro profesional.
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El pasado viernes 4 de julio finalizé el Curso Superior de Conduccion,
el mismo tuvo una duracion de 45 dias, durante los cuales los
vicecomodoros pudieron perfeccionarse en materia de conduccion.

Para ello, la Secretaria Académica del Instituto llevo a cabo una serie de
conferencias que permitieron a los Oficiales Jefes escuchar de primera
mano los objetivos y metas planteados por diversas secretarias del
Ministerio de Defensa, complementado con la 6ptica de accion militar
conjunta y la situacion actual de la Fuerza Aérea.

Entre los expositores destacados que asistieron se encuentran el Lic.
Roberto Corti, Secretario de Coordinacion Militar de Asistencia a
Emergencias, el Dr. Jorge Fernandez que es Secretario de Estrategia y
Asuntos Militares y el Secretario de Ciencia, Tecnologia y Produccion
para la Defensa, el Lic. Santiago Rodriguez.

Lic. Roberto Corti, Secretario de Coordinacion Militar de Asistencia

a Emergencias
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¥ Produccion para la Defensa
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El acto de Egreso se realizo en el Aula Magna del CEFFAA y fue
presidida por el Director General de Educacion, Brigadier VGM D.
Enrique Victor AMREIN acompafiado por el Subdirector General
de Educacion Brigadier D. Fernando Luis NIETO y el Jefe del
Departamento Perfeccionamiento, Comodoro Mayor D. Pedro TUR
BAIGORRI.

Autoridades que presidieron la Ceremonia de Egreso del CSC

La invocacion religiosa y la bendicion de los Certificados de Estudio
estuvo a cargo del Capellan del CEFFA, Padre Alberto BARDAy a
continuacion el Ayudante del Director de la ESGA, leyo la Orden de
Aprobacion del curso, con la cual se realizé la entrega de los diplomas
correspondientes.
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Oficiales Jefes recibiendo sus correspondientes diplomas
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Brindis a cargo del Brig. VGM AMREIN y Com My. COLAIZZO

Para celebrar tan importante evento se ofrecid un Vino de en el salon
Campos, donde el Director General de educacion pronuncio6 unas
palabras y realiz6 el brindis junto al Director del instituto. e

Cursantes del GSC ario 2014
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