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PRESENTACION

La Estrategia de Seguridad Aeroespacial Nacional 2019 recoge entre sus lineas de accién
impulsar el desarrollo normativo del uso civil de aeronaves pilotadas remotamente que garantice el
necesario equilibrio entre la seguridad de las personas, instalaciones y demds usuarios del espacio
aéreo, y el desarrollo tecnoldgico y econdmico de un sector pujante de la economia espafiola.

El incremento exponencial de estas aeronaves, unido a la gran diversidad de dambitos de
utilizacion, las diferentes aplicaciones y utilidades y a la variedad de las propias caracteristicas
de las aeronaves requiere la revision de la legislacion actual, los procedimientos y medios de
control, asi como la identificacion de las responsabilidades de los organismos competentes.

Es por ello que el CNSA consideré necesario conocer la realidad actual, delimitar areas
de mejora y poder establecer las bases para la normalizacién del escenario nacional de los
drones y la utilizacion segura de éstos (Safety).Asi mismo, se han analizado otros aspectos que
incluyen los relativos a las medidas necesarias a implementar para la prevenciéon del uso ilicito
y malicioso de estos sistemas contra nuestra Seguridad (Security). Para ello se constituyé un
Grupo de Trabajo con el fin de determinar las competencias, responsabilidades y necesidades
de coordinacion entre los organismos involucrados.

El estudio que a continuacién se presenta es fruto de un afio de intenso trabajo de un equipo
de expertos de los ministerios de Defensa, Justicia, Interior, Transporte y Movilidad Urbana,
Asuntos Econémicos y Transformacién Digital, Ciencia e Innovacién (CDTI), Centro Nacional
de Inteligencia y Departamento de Seguridad Nacional. Resulta obligado agradecer a la labor
realizada por este equipo y la colaboracién encontrada en sus respectivos Departamentos
Ministeriales.

Almirante General D.Teodoro Esteban Lopez Calderén
Jefe de Estado Mayor de la Defensa

Presidente del Consejo Nacional de Seguridad Aeroespacial
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RESUMEN EJECUTIVO

"En el entorno de la Sequridad Aeroespacial, estudiar la situacion actual de los vehicu-
los aéreos no tripulados (UAS) o tripulados remotamente (RPAS), denominados Dro-
nes, en cuanto al espacio aéreo, marco normativo, responsabilidades y coordinacion
entre organismos implicados, identificando las carencias y limitaciones actuales, para
finalmente proponer las posibles soluciones, todo ello para asequrar su uso eficaz y
sequro”.

Términos de Referencia. Objetivo del GT-Drones.

Ante las consecuencias que para la seguridad nacional ha tenido la irrupcion de los
drones en el panorama nacional e internacional, el Consejo Nacional de Seguridad
Aeroespacial (CNSA) decidié iniciar e impulsar un estudio integral y estratégico para
definir, en el marco de la seguridad aeroespacial, el escenario nacional de los dro-
nes, a través del conocimiento de los problemas y necesidades que este nuevo tipo de
aeronaves esta provocando, y determinando las posibles soluciones. En definitiva, se
trataba de garantizar la seguridad nacional sin frenar el desarrollo del sector.

Como consecuencia, se cred un grupo de trabajo, denominado GT-Drones, de caracter
interministerial y estratégico, para llevar a cabo el estudio anterior.

El estudio ha estado comprendido en dos fases principales, la fase de “Conocimiento
de la situacion, e identificacion de problemas” en la que se identificaron los problemas
y necesidades, segun lo reportado por los respectivos vocales de cada ministerio, y
con lo que se construyd el escenario general, que quedé recogido en el documento
denominado “Estudio Marco”. En una segunda fase, de “Analisis y Validacion”, se pro-
fundizo en el estudio de los problemas identificados en la fase anterior con el proposito
de aportar posibles soluciones a estos, lo que quedaria recogido en el documento final
del estudio.

Cuando se identificaron los problemas y necesidades, se pudo comprobar que estos
abarcaban un amplio espectro y areas, que iban desde la fabricacion, importacion,



fabricacion, dada la necesidad de normalizar los estandares de homologacion y certi-
ficacion; pasando por la conveniencia de disponer de registros de pilotos, fabricantes,
la actividad aérea y los propios drones, y asi tener identificados todos los elementos
de este sector; el control de los vuelos, y en ultimo extremo, contar con la capaci-
dad para poder intervenir aquellos drones que estan operando de forma negligente
o malintencionada y que pudieran constituir una amenaza contra la seguridad de los
ciudadanos y/o las instalaciones, bienes, etc.

Por ello, el estudio se atajo desde diferentes ejes (Ejes de Estudio), a saber:

o Eje de Estudio 1. Registro de fabricantes, drones, usuarios/pilotos y acti-
vidad. Donde se incluian la normalizacién de los estandares de fabricacion,
la expedicion de certificados de aeronavegabilidad y las homologaciones
pertinentes y el registro de los pilotos/operadores, los propios drones y la
actividad aérea de estos.

. Eje de Estudio 2. Difusiéon y mentalizacion de la normativa de drones.
Una vez se cuenta con la normativa adecuada, es fundamental hacer llegar
ésta al usuario y tratar de mentalizar a los usuarios de que un dron es una
aeronave, no es un juguete, y por ello la actividad de estos esta sujeta a la
normativa correspondiente.

o Eje de Estudio 3. Definicion de las zonas de vuelo y revisién del pro-
cedimiento de peticiones de uso de espacio aéreo para drones. Se recogen
las adaptaciones que se han tenido que llevar a cabo en el espacio aéreo
para posibilitar el vuelo de los drones, teniendo en cuenta sus caracteristi-
cas, asi como la revision de los procedimientos para la peticion de zonas y
uso del espacio aéreo.

o Eje de Estudio 4. Obtener el conocimiento de la operacién y vuelo de
los drones. Al igual que sucede con las aeronaves tripuladas, se lleva a cabo
un doble control, civil y militar, de todas las aeronaves que sobrevuelan el
espacio aéreo de soberania nacional y aquellas zonas asignadas por los
acuerdos internacionales (OACI).

La llegada de las aeronaves no tripuladas ha obligado a revisar y adaptar el
modelo de gestion de trafico aéreo tradicional para las aeronaves tripuladas,
incorporando nuevas formas de gestion del trafico aéreo (U-Space), nuevas
capacidades (e-identification, geo-fencing, etc), nuevas agencias de gestion
(UTM, SUCCAUL, etc) y proveedores de servicios (CIS y USSP); a la vez,
que se han tenido que revisar las competencias y los procedimientos de
coordinacion.

o Eje de Estudio 5. Conseguir la capacidad C-UAS. Este eje tenia el objetivo
de conocer la situacién actual de las capacidades de deteccion, identifica-
cion y neutralizacion de los drones no colaborativos o que son operados de
forma negligente u hostil. Teniendo en cuenta que los efectos colaterales
no deseados que producen las técnicas usadas por estos sistemas, obliga
a conocer estos efectos, la situacion legal, la forma de uso y los principios



en los que se tiene que basar la decision de combatir un dron convertido en
amenaza.

o Eje de Estudio 6. Normativa y legislacion relacionada con los drones y
C-UAS. En este capitulo se recopila y estudia en detalle la normativa rela-
cionada con los drones y los sistemas C-UAS, buscando conocer el estado
actual el marco normativo y asi poder determinar posibles modificaciones
o0 vacios normativos. Este eje de estudio ha sido el mas laborioso, pero ha
servido de base para entender la situacion y las posibilidades del resto de
ejes de estudio.

o Eje de Estudio 7. Necesidades de accién de drones o C-UAS de otros
organismos. Se han recogido las necesidades y formas de operacion de
otros organismos estatales (Marina Mercante, Renfe y ADIF, etc) en esce-
narios especificos.

o Eje de Estudio 8. Proyectos de desarrollo tecnolégico en el campo de
UAS y C-UAS. Se recogen los posibles proyectos de interés para el desa-
rrollo de capacidades de UAS y C-UAS que puedan ser promocionados y
financiados.

Los resultados recogidos demuestran que se ha avanzado eficazmente en la resolucion
de los problemas que la apariciéon de los drones ha supuesto. Numerosas iniciativas
procedentes de los principales organismos relacionados con el sector, principalmente
el aeronautico y de seguridad y defensa, se han puesto en marcha, consiguiendo que
un alto numero de problemas ya estén solucionados o en vias de solucién, aunque por
el contrario, otros 0 no se han encontrado soluciones viables o no han sido identificados.

La normativa ha sido un apartado especialmente complejo, ya que fue preciso cono-
cer y conjugar normativa muy diversa, procedente de distintas areas, especialmente
del campo aeronautico que ya esta especialmente regulado de por si; reglamentos co-
munitarios, que si bien por un lado han allanado el terreno normativo, por otro lado,
han dejado fuera de su jurisdiccién y por lo tanto exentos de cumplir su normativa a las
aeronaves denominadas No-EASA (aduanas, policia, emergencias, etc), para las que
se ha tenido que emitir normativa nacional; y por ultimo, la dualidad de la normativa civil
y militar.

Por lo que respecta al control de los vuelos de las aeronaves no tripuladas, ha que-
dado demostrado que el sistema tradicional de gestién y control de los movimientos
aéreos ha quedado limitado y por lo tanto no eficaz para los drones de pequefio ta-
mano que vuelan a alturas muy bajas. Es por esto que se considera necesario realizar
las adaptaciones necesarias (de organizacion del espacio aéreo, formas de control y
nuevos sensores) para que sea operativamente eficaz con las aeronaves no tripuladas.

En cuanto a la integracion de aeronaves tripuladas y no tripuladas, si bien la nor-
mativa al respecto esta desarrollada, surgen ciertas dudas de caracter técnico y ope-



rativo, sobre todo en zonas U-Space donde, segun la normativa actual, las aeronaves
tripuladas tienen que ser “visibles electronicamente”, sin concretar especificamente
a través de qué sistema se puede conseguir, teniendo presente que a las alturas de
operacion del U-Space los radares pueden no tener cobertura para permitir la detec-
cion, identificacion y control de esas aeronaves.

Y asi, los principales sensores del sistema de control y gestion del sistema tradicio-
nal de los movimientos aéreos (los radares), tanto civiles como militares, se muestran
ineficaces y por lo tanto radares mejorados (3D, pasivos, etc) o nuevos sensores (elec-
tro-pticos, radiofrecuencia, etc) estan siendo desarrollados y probados para intentar
complementar a los radares tradicionales, tanto para el control del trafico aéreo y tam-
bién para los sistemas C-UAS.

Otro aspecto a tener en cuenta para entender correctamente las funciones, respon-
sabilidades y competencias derivadas de la incorporacion de los drones en el esce-
nario nacional, es diferenciar correctamente la diferencia entre las dos acepciones de
la palabra en idioma espafnol “Seguridad”, que recoge en un vocablo los conceptos
“Safety” y “Security”. La primera hace referencia a la operacion segura, en este caso
de los drones, en cambio la segunda acepcion tiene relacion con las acciones dirigidas
para proteger a las personas, infraestructuras, etc de los peligros y amenazas proce-
dentes de las acciones malintencionadas o negligentes llevadas a cabo con los drones.

En con el campo de las competencias, independientemente de las coordinaciones
que sean oportunas, se puede decir que con la incorporacion de los drones al escena-
rio nacional, las competencias no han cambiado respecto a las que ya estaban defini-
das, tanto en el area de la seguridad en las operaciones aéreas (Safety) como en el de
la seguridad ciudadana y defensa (Security), por lo tanto son idénticos organismos
con las mismas competencias.






o

INTIRODUCCION

INTRODUCCION



INTRODUCCION

"El sector aerondutico es de alta importancia estratégica. Cualquier disrupcion que
afecte a las aeronaves, los aeropuertos o las instalaciones en tierra, en especial un
ataque terrorista, tendria un impacto de magnitud y trascendencia econémica consi-
derables.

Una de las tendencias preocupantes es la proliferacion del uso ilicito de vehiculos
aéreos no tripulados, que pueden paralizar el uso de aeropuertos o infraestructuras
criticas, y son ademds potenciales armas para sabotajes o acciones terroristas”.

Estrategia de Sequridad Nacional 2021.

La apariciéon de las aeronaves no tripuladas, conocidos como drones’, en las Ultimas
décadas, ha supuesto una verdadera disrupcion en el escenario global nacional e in-
ternacional, principalmente en el sector industrial y aeronautico, y afectando en su con-
junto directamente al ambito de la seguridad, tanto de las operaciones aéreas (safety),
como de la proteccion de las personas e instalaciones (security).

El sector aeronautico, que mantenia cierto equilibrio entre las necesidades del sector
y sus posibilidades, dadas por el espacio aéreo utilizable, los servicios disponibles y la
normativa vigente, se vio fuertemente afectada y forzada a reaccionar ante el empuje
de este nuevo tipo de aeronaves, debido a las posibilidades que ofrecian y las necesi-
dades que requerian.

Los avances técnicos en comunicaciones y electrénica, por un lado permitian controlar
a distancia aeronaves, pudiéndose prescindir de piloto a bordo y por lo tanto reducir
el tamano de éstas; pero por otro lado, la tecnologia no acababa de garantizar los es-

" Aunque las definiciones de estos conceptos pueden ajustarse a ligeras diferencias, en este estudio se trataran
como sinénimos “dron”, “UAS- Unmanned Aerial Vehicle” (Vehiculo Aéreo no Tripulado) y “RPAS- Remotely Pilo-
ted Aircraft” (Aeronave Pilotada Remotamente).



tandares de seguridad que la regulacion aeronautica exige, sobre todo relativas a la
robustez de los enlaces de control entre el piloto remoto y la aeronave.

No obstante lo anterior, el sector empujaba a seguir avanzando, dado su alcance co-
mercial y las posibilidades operativas de estas nuevas aeronaves. Asi, por un lado, el
horizonte de negocio se prevé muy amplio, sin conocer todavia sus limites; y por otro
lado, las posibilidades de empleo de las aeronaves no tripuladas, igualmente no vislum-
bra limite alguno, puesto que el hecho de no llevar personas a bordo reduce los riesgos
inherentes a la operacién y por ello permite que estas aeronaves asuman misiones
peligrosas, restringidas para a una aeronave tripulada.

La diversidad de tamafios, tipos y empleo de las aeronaves no tripuladas ha permitido
que se pueda adaptar la formacion de sus pilotos en funcién del tipo de aeronave y de
la actividad a realizar, abriendo la puerta a muchos usuarios, al gran publico.

Todo el proceso anterior ha obligado a la Administracion a hacer modificaciones nor-
mativas de calado en areas de fabricacion y comercializacion, registro, certificacion y
control de la actividad aérea de las aeronaves no tripuladas.

Sin embargo, el desarrollo del sector de los drones y del cada vez mas amplio abanico
de posibilidades operativas viene acompafiado del previsible y real peligro que supo-
ne el uso malintencionado de estas aeronaves, convirtiéndose en una amenaza real
para la seguridad nacional. El Estado, como responsable ultimo de la seguridad de
los ciudadanos e instalaciones sensibles, debe ser capaz de detectar y neutralizar las
acciones negligentes y hostiles llevadas a cabo con drones, y para ello tiene que contar
con sistemas contra drones eficaces y de legislacion adecuada que defina y delimite y
discrimine las acciones legales de las ilegales, las no colaborativas o las negligentes.

Conocedor de los problemas anteriores, el Estado a través de los organismos com-
petentes en la materia, tuvo que aplicar inicialmente limitaciones muy restrictivas al
empleo de los drones, todas ellas para garantizar el uso seguro de los drones. Limi-
taciones que han quedado supeditadas a que los avances técnicos que pudieran im-
plementarse, solucionaran y despejaran las dudas técnicas de empleo generadas en
su origen. Es decir, conforme se vaya demostrando que los sistemas que permiten la
operacion de los drones funcionan de forma robusta y eficaz, se iran relajando estas
limitaciones impuestas.

El Consejo Nacional de Seguridad Aeroespacial (CNSA), basandose en el recono-
cimiento de esta nueva amenaza, que ha quedado plasmado en los principales do-
cumentos estratégicos nacionales relacionados con la Seguridad Nacional, como la
Estrategia de Seguridad Nacional de 2017 y 2021, y la Estrategia Nacional de Segu-
ridad Aeroespacial de 2019, decidié realizar un estudio de caracter interministerial y



estratégico para determinar el escenario nacional, identificando los problemas y las
necesidades inducidas por la irrupcion de los drones, al tiempo que se buscan solucio-
nes globales y definitivas.

Para esta mision creé un grupo de trabajo, denominado GT-Drones, con el objetivo
de: “En el entorno de la Seguridad Aeroespacial, estudiar la situacion actual de los
vehiculos aéreos no tripulados (UAS) o tripulados remotamente (RPAS), denominados
Drones, en cuanto al espacio aéreo, marco normativo, responsabilidades y coordina-
cion entre organismos implicados, identificando las carencias y limitaciones actuales,
para finalmente proponer las posibles soluciones, todo ello para asegurar su uso eficaz
y seguro”.

En una primera fase, el GT-Drones, identificé los problemas y necesidades que afecta-
ban a cada uno de los ministerios y definié el escenario nacional.

Las necesidades identificadas se pudieron incluir en varios grupos, tales como:

o La necesidad de contar con registros de los fabricantes e importadores de
los drones, los propios drones, asi como los usuarios/pilotos y operadores,
ademas de la actividad que desarrollan.

o En este grupo también se incluye la necesidad disponer de regulacion ade-
cuada, entre la que se encuentra la normalizacién de los estandares de fa-
bricacion, y normativa relacionada con los certificados y las homologacio-
nes pertinentes.

o Difundir la normativa vigente y mentalizar de la obligacién del cumplimiento
de ésta, incluyendo el mensaje que un dron no es un juguete de uso indiscri-
minado sin peligro intrinseco.

o Definir las zonas de vuelo adaptadas para drones, asi como la implantacion
de los servicios especificos necesarios y la forma de uso de estas zonas.

o Mejorar los procedimientos para la reserva y autorizacion de uso de zonas
de espacio aéreo, especialmente para aquellas misiones operativas o de
emergencia que requieren un tratamiento especial, entendiendo que en la
actualidad es preceptivo realizar un estudio minucioso de estas zonas antes
de autorizar su uso.

o Estudiar las actuales limitaciones para relajar los requisitos de uso de és-
tas, tendiendo a la reduccion de estas limitaciones para llegar en el ultimo
estadio, a la integracion y convivencia de las aeronaves tripuladas y no tri-
puladas.

o Tener conocimiento del vuelo real de los drones, adaptando el sistema de
gestién y control del trafico aéreo tradicional, que debido, principalmente a
sus sensores (los radares), se ven limitados para detectar, identificar e inter-



venir, si fuera necesario, a los drones que estén operando, principalmente
aquellos de reducido tamafo que vuelan a muy bajas altitudes.

Una vez que queda regulado y controlado el uso legal y colaborativo de los
drones, es necesario tener la capacidad para poder detectar, identificar y
neutralizar también a los drones que siguen un patrén negligente, no cola-
borativo o bien malintencionado u hostil.

Sélo sera posible contando con sistemas contra drones (C-UAS) eficaces
y con normativa y procedimientos de uso y coordinacion adecuados que
mejore sus capacidades y evite, 0 al menos minimice los efectos adversos
colaterales que pudieran originarse.

Estos sistemas tienen que ser vdlidos y eficaces tanto en escenarios en
territorio nacional, como en otros en el exterior, encuadrados en misiones
operativas de fuerzas nacionales fuera del territorio nacional.

La promocion y desarrollo de tecnologia nacional, tanto en drones como en
sistemas C-UAS, se considera estratégicamente oportuno, ya que de esta
forma se beneficia la industria nacional, y por otro, se mantiene la soberania
del “know how” de estos sistemas.

El producto final del estudio realizado por el GT-Drones es este documento, dividido
en 8 Ejes de Estudio, relacionados con los grupos de necesidades expuestos anterior-
mente, y estos a su vez en varios sub-apartados, complementados por los correspon-
dientes Anexos.

El documento esta construido, dada su extension, de forma que:

Las palabras clave aparecen en “negrita” a lo largo del documento para pro-
porcionar una lectura rapida.

Para mantener la exactitud de los contenidos, se incluyen textos originales,
que se muestran en “cursiva”.

Para no tener que consultar otros capitulos del documento, normalmente se
incluyen los antecedentes, normativa, etc, en cada eje de estudio o aparta-
do, lo que alarga el documento, pero simplifica su lectura.

Se puede tener acceso rapido a lo mas destacado al final de cada apartado
o eje de estudio, en forma de mensajes en recuadros, que sintetizan lo expli-
cado en el cuerpo del documento.

Si se quiere mas detalle, se puede consultar los anexos respectivos, cuando
los haya, y si se precisa de mayor detalle conviene revisar la normativa oficial
o bibliografia referenciada.

Este documento sera propiedad y estara bajo custodia del Consejo Nacional de Segu-
ridad Aeroespacial y en su nombre el Departamento de Seguridad Nacional, y quedara
a disposicion de los ministerios y organismos de estos que lo requieran.
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REGISTRO DE FABRICANTES, DRONES, USUARIOS/PILOTOSY
ACTIVIDAD

Debido a la gran proliferacion de drones en los Ultimos afos, es preciso acotar y tener
el control del “parque” de los drones, desde su fabricacion, importacion, venta, titu-
laridad y actividad prevista de estas aeronaves no tripuladas. Y todo ello desde dos
perspectivas, por un lado, a través de la via regulatoria, y por otro, mediante la ins-
cripcion o registro, segun los formatos establecidos y a través de los canales oficiales
correspondientes, bien confeccionando un Plan de Vuelos, registrando en la aplicacion
oficial correspondiente los datos de identificacion de fabricantes, operador, piloto, etc,
dependiendo del tipo de dron y la actividad a realizar.

Por tanto, debe considerarse el registro y normalizacién de drones en los siguientes
campos:

o Los estandares y caracteristicas de fabricacion.

. Certificados de aeronavegabilidad (cuando corresponda), u otros certifica-
dos u homologaciones segun el tipo de dron.

o Matriculacion o portar una placa identificativa con los datos del fabricante,
el drony el operador

o Las emisiones radioeléctricas, de forma que opere usando la banda o fre-
cuencia autorizada por la autoridad nacional competente, y adecuado a lo
establecido en el Cuadro Nacional de Atribucion de Frecuencias (CNAF).

o La normativa de producto marcado CE, lo que asegura que cumple con to-
das las directivas de la UE que le son de aplicacion, incluidas las radioeléc-
tricas.

o Cursar el Plan de Vuelo (cuando preceptivo) como requisito indispensable
para autorizar el futuro vuelo a realizar.

Al igual que las aeronaves tripuladas, los drones que tengan que rellenar el
Plan de Vuelo, deberan hacerlo por los medios y con los plazos correspon-
dientes, sirviendo de registro de autorizacion y registro de los vuelos.
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En el caso de los drones para los que no sea preceptivo rellenar plan de
vuelos, deberia ser obligatorio registrarse en la aplicacion de aviacion civil
disponible para ello (ENAIRE-Drones).

Por tanto, el objetivo final es conseguir que cualquier dron en territorio nacional esté
convenientemente registrado, segun las reglas de normalizacion establecidas y en los
campos que se determinen, como la fabricacién, importacién y venta, titularidad y la
actividad que puede realizar.

NORMALIZACION DE LOS ESTANDARES DE FABRICACION

La normalizacién de los estandares y requisitos técnicos de fabricacion, comercializa-
cion e importacion es condicidn basica para garantizar la seguridad en la operacion de
los drones, ademas de facilitar el control de los drones que operan de forma colabora-
tiva y ajustada a la normativa, de otros que no lo hacen.

La informacion detallada sobre la normativa relacionada con este apartado, se recoge
en el Eje de Estudio 6, Normativa y Legislacion Relacionada con los Drones y C-UAS.

En este apartado se muestra como factores como el caracter aeronautico, la necesidad
de converger con la regulacion comunitaria, la dualidad normativa civil y militar y la re-
percusion que tiene en la seguridad y defensa nacional, hacen relativamente complejo
el encuadre normativo y competencial del sector de los drones.

Los estandares de fabricacion y de importacion de drones desde terceros paises estan
recogidos en la normativa comunitaria, y se refieren a:

o Normalizacion de las frecuencias de uso de los drones y de equipos eléctri-
cos y electronicos.

o Normalizacion de los requisitos de fabricacién de sistemas C-UAS.

o Requisito de producto marcado CE en la fabricacion e importacion de dro-
nes.Y otros requisitos de fabricacion, importacion y comercializacion adicio-
nales al marcado CE, si los hubiera.

. Requisito de certificado de aeronavegabilidad, portar matricula o placa iden-
tificativa, y verificacion de disefio en categoria especifica. Asi como de eti-
quetado de identificacion de Clase.

Como indica la Estrategia de Seguridad Aeroespacial Nacional de 2019: “La ausencia
de una base reguladora integral en su produccion y comercializacion facilita su uso
para fines ilicitos”.
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Normalizacion de las frecuencias de uso de los drones y de equipos eléctricos y
electronicos

Los drones son considerados “equipos electromagnéticos” puesto que necesitan usar
el espectro electromagnético para su operacion, bien emitiendo o recibiendo sefales
electromagnéticas, y por lo tanto estan sujetos al cumplimiento de los requisitos del
"dominio publico radioeléctrico"'.

Igualmente sucede con los sistemas C-UAS, que deben ser considerados tanto mate-
rial eléctrico como equipos radioeléctricos, y por ello, estan regulados por la legislacion
correspondiente.

De lo extractado en este estudio se puede concluir que las directivas comunitarias?rela-
cionadas con la compatibilidad electrénica son aplicables a la gran mayoria de las aero-
naves no tripuladas, salvo las certificadas que estan sujetas a una normativa especifica.

De esta normativa comunitaria se puede significar que la Directiva RED no es de apli-
cacion a los equipos radioeléctricos relacionados con la seguridad del Estado, pero si
lo son las Directivas EMC y LVD, ya que no contemplan dicha exclusiéon. No obstante
se puede considerar obtener exenciones en base al articulo 346 del Tratado de Funcio-
namiento de la UE2.

" El uso comun del dominio publico radioeléctrico es el que se realiza sin precisar ningun titulo habilitante, sin
limitacién de numero de operadores o usuarios, y con las condiciones técnicas que se determinen en el Cuadro
Nacional de Atribucion de Frecuencias. 2. Se destinaran al uso comun del dominio publico radioeléctrico: a)
Aquellas bandas, sub-bandas o frecuencias que se sefalen para dicho uso en el Cuadro Nacional de Atribu-
cién de Frecuencias. b) La utilizacién de aquellas bandas, sub-bandas o frecuencias que se sefialen como
tales en el Cuadro Nacional de Atribucién de Frecuencias para aplicaciones industriales, cientificas y médicas
(ICM).

2 Directiva 2014/30/UE, Directiva EMC (Electromagnetic Compatibility), sobre la armonizacién de las legislacio-
nes de los Estados miembros en materia de compatibilidad electromagnética (refundicion),

Directiva 2014/35/UE, Directiva LVD (Low Voltage Directive) , sobre armonizacién de las legislaciones de los
Estados miembros en materia de comercializacién de material eléctrico destinado a utilizarse con determinados
limites de tension,

Directiva 2014/53/UE, Directiva RED (Radio Equipment Directive), del Parlamento Europeo y del Consejo re-
lativa a la armonizacion de las legislaciones de los Estados miembros sobre la comercializacion de equipos
radioeléctricos, y por la que se deroga la Directiva 1999/5/CE.

3 Articulo 346 del Tratado (antiguo articulo 296 TCE)

1. Las disposiciones de los Tratados no obstaran a las normas siguientes:

a) ningun Estado miembro estara obligado a facilitar informacion cuya divulgacion considere contraria a los
intereses esenciales de su seguridad;

b) todo Estado miembro podra adoptar las medidas que estime necesarias para la proteccion de los intereses
esenciales de su seguridad y que se refieran a la produccién o al comercio de armas, municiones y material de
guerra; estas medidas no deberan alterar las condiciones de competencia en el mercado interior respecto de los
productos que no estén destinados a fines especificamente militares.

2. El Consejo, por unanimidad y a propuesta de la Comision, podra introducir modificaciones en la lista, que
establecio el 15 de abril de 1958, de los productos sujetos a las disposiciones b) apartado 1.
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Por otro lado, la normativa vigente en materia de aeronavegabilidad indica que los prin-
cipios de proteccion de los ciudadanos y medio ambiente son requisitos esenciales y
universales a cumplir.

La normativa nacional esta basada en tres Reales Decretos* que son transposiciones
de la normativa comunitaria y al RD 374/2021 que modifica el RD 188/2016 en cuanto
a las exenciones. Entendiendo que estan excluidas del RD 188/2016 una vez con-
solidado, las aeronaves que cumplan simultdneamente las dos condiciones: disefio
certificado (con arreglo al articulo 56, apartado 1, del Reglamento (UE) 2018/1139%) y
que estén destinados a funcionar unicamente en frecuencias atribuidas por el Regla-
mento de Radiocomunicaciones de la Union Internacional de Telecomunicaciones para
un uso aeronautico protegido.

Casi la totalidad de los drones comercializados usan bandas de uso co-
mun que no precisan de autorizacion previa para su utilizacion siempre
que se haga de acuerdo a las caracteristicas técnicas y condiciones esta-
blecidas en el Cuadro Nacional de Atribucion de Frecuencias (CNAF®)
del dominio publico radioeléctrico’.

Los servicios y equipos que operan en bandas de uso comun estan sujetos al principio
de no causar interferencia a servicios de radiocomunicaciones autorizados ni reclamar
proteccion frente a interferencias. Esto afecta a la seguridad de los drones y al uso de
los sistemas C-UAS basados en inhibicion o perturbacion de RF.

Por lo tanto, de acuerdo con el CNAF vigente, las bandas que se encuentran actual-
mente a disposicion de los sistemas de comunicaciones con equipos RPAs son las

4RD 186/2016, por el que se regula la compatibilidad electromagnética de los equipos eléctricos y electrénicos,
RD 187/2016, por el que se regulan las exigencias de seguridad del material eléctrico destinado a ser utilizado
en determinados limites de tension. Que asegura que el material eléctrico comercializado cumple con los requi-
sitos para la proteccién para la salud.

RD 188/2016, por el que se aprueba el Reglamento por el que se establecen los requisitos para la comercializa-
cién, puesta en servicio y uso de equipos radioeléctricos. y se regula el procedimiento para la evaluacion de la
conformidad, la vigilancia del mercado y el régimen sancionador de los equipos de telecomunicacion

5No sera aplicable a “las aeronaves y sus motores, hélices, componentes, equipos no instalados y equipos para
controlar la aeronave a distancia, cuando lleven a cabo actividades o servicios militares, de aduanas, policia,
busqueda y salvamento, lucha contra incendios, control fronterizo, vigilancia costera o similares, bajo el control
y la responsabilidad de un Estado miembro”.

8 Orden ETD/1449/2021, de 16 de diciembre, por la que se aprueba el Cuadro Nacional de Atribucién de Fre-
cuencias (CNAF).

7 RD 123/2017, de 24 de febrero, por el que se aprueba el Reglamento sobre el uso del dominio publico ra-
dioeléctrico y aprueba el CNAF. Define, en el articulo 3, el dominio publico radioeléctrico a “e/ espacio por el
que pueden propagarse las ondas radioeléctricas”, entendiendo por espectro radioeléctrico a “las ondas elec-
tromagnéticas cuya frecuencia se fija convencionalmente por debajo de los 3.000 Ghz que se propagan por el
espacio sin guia artificial”.
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bandas de frecuencias atribuidas al servicio movil aeronautico fuera de rutad, y
bandas de uso comun?® destinadas a aplicaciones y usos que dan cabida a la activi-
dad concreta del dron.

En el ambito del MINISDEF, el RD 165/2010%, indica que la Direccién General de
Armamento y Material (DGAM) es el 6rgano responsable de la homologacion y cer-
tificacion de los productos de especifica utilizacion en el ambito de la defensa, se en-
tiende que de acuerdo con Cuadro Nacional de Atribucion de Frecuencias (CNAF) y el
Reglamento sobre el uso del dominio publico radioeléctrico en lo que respecta al uso
del espectro radioeléctrico.

Entiende este RD que son productos de homologacién obligatoria, entre otros, los
“productos cuyo fallo pudiera hacer peligrar el cumplimiento de una mision, o cuyo fun-
cionamiento debe considerarse seguro, tanto desde el punto de vista operativo como
respecto a la seguridad y supervivencia de las personas y cosas”, en los que se debe
incluir tanto los UAS como los sistemas C-UAS que utilicen el espectro electromagnéti-
co y técnicas de perturbacion de las sefales de RF.

Normalizacion de los requisitos de fabricacion de sistemas C-UAS

La mayoria de los equipos C-UAS estan basados en la deteccion y en técnicas de
inhibicién electrénica o perturbacion de las frecuencias usadas por los drones, tanto
para el manejo y comunicacion con estos, como las correspondientes a las sefales
de navegacion GPS usadas para su auto-localizacion y navegacion, y por lo tanto se
comportan como emisores de RF y como equipos que trabajan con altas potencias
eléctricas, por lo que estaran sujetos a la normativa en vigor relacionada, tanto nacional
como comunitaria referidos anteriormente.

8 Servicio movil aerondutico: Servicio movil entre estaciones aeronduticas y estaciones de aeronave, o entre
estaciones de aeronave, en el que también pueden participar las estaciones de embarcacién o dispositivo de
salvamento; también pueden considerarse incluidas en este servicio las estaciones de radiobaliza de localiza-
cién de siniestros que operen en las frecuencias de socorro y de urgencia designadas.

3.16 Servicio mévil aeronautico (R)1: Servicio mévil aerondutico reservado a las comunicaciones aeronauticas
relativas a la seguridad y regularidad de los vuelos, principalmente en las rutas nacionales o internacionales de
la aviacion civil.

3.17 Servicio moévil aeronautico (OR)2: Servicio movil aerondutico destinado a asegurar las comunicaciones,
incluyendo las relativas a la coordinacién de los vuelos, principalmente fuera de las rutas nacionales e interna-
cionales de la aviacion civil. La banda 2390-2400 MHz segun la nota de utilizacién nacional UN - 50.

92400-2483.5 MHz (banda de 2,4 GHz) y 5725-5875 MHz (banda de 5,8 GHz)

©Real Decreto 165/2010, de 19 de febrero, por el que se aprueba el Reglamento de homologacién de productos
de especifica utilizacion en el ambito de la defensa, publicado por el Ministerio de Defensa”.
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Las principales técnicas de los sistemas C-UAS que usan el espectro electromagnético
y que pueden llegar a causar interferencias a servicios de radiocomunicaciones
legalmente autorizados son los siguientes:

o RF-Jamming (perturbacion electromagnética). Transmision deliberada de
energia electromagnética para bloquear la recepcion de senales. Se inter-
fiere la comunicacion RF entre el dron y el operador del mismo mediante la
emision de una sefial RF. Una vez que el enlace RF se corta, el dron descien-
de o inicia una operacion pre-programada “de vuelta a casa”.

. Es importante que las sefales interferentes que emiten estos sistemas sean
lo més selectivas posible en frecuencia para no afectar a los servicios de
comunicaciones autorizados del entorno.

o GNSS-Jamming (perturbacion de la sefial GNSS). Es similar al caso ante-
rior, pero en vez de afectar al enlace dron-operador, afectan a la emision de
la sefial RF del enlace dron-satélite GPS/Galileo.

o Spoofing (suplantacion de sefal). Transmision deliberada de una sefial
electromagnética de las mismas caracteristicas y mayor potencia para su-
plantar la original. Estos sistemas permiten tomar el control del dron median-
te el “hackeo” del enlace de comunicaciones dron-operador.

Segun el RD 374/2021, que modifica el RD 188/2016, que establece los requisitos de
comercializacion, puesta en servicio y uso de equipos radioeléctricos, y regula el pro-
cedimiento para la correspondiente evaluacion de conformidad, la vigilancia del merca-
do, asi como el régimen sancionador de estos; si bien hace referencia a las aeronaves,
no hace mencidn de los sistemas de inhibicion o perturbacion de los sistemas
C-UAS que podrian ser utilizados por las FCS y FAS para llevar a cabo sus misiones en
favor de la seguridad y defensa nacional.

En cualquier caso, que se deduce que estos sistemas estan afectados por tal norma-
tiva, de tal manera que de ninguna manera perturben o afecten a otros servicios ra-
dioeléctricos nacionales, limitandose a unos niveles de emision reducidos.

No obstante, la jurisprudencia de la Comisidon Europea permite que se pueda contem-
plar la posibilidad de que los sistemas C-UAS puedan excluirse del cumplimiento de
las normas comunitarias en base al Articulo 346 del Tratado de Funcionamiento de la
Union Europea, antes mencionado, cuando se puedan considerar de interés para la se-
guridad nacional. La consideracién de “interés para la seguridad nacional” se entiende
que tiene que ser concedida por la Secretaria de Estado de Seguridad del Ministerio
del Interior, que en coordinacion con el Ministerio de Asuntos Econémicos y Transfor-
macion Digital (MINECO) estableceran los procedimientos de autorizacion y las con-
diciones legales y técnicas requeridas para minimizar el impacto de los efectos en el
espectro electromagnético y los servicios que se puedan ver afectados.
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En este punto, es importante tener en cuenta el Proyecto de Ley General de Teleco-
municaciones (121/000074), que en la redaccion de este documento se encontraba
en fase de tramitacion por el Congreso de los Diputados y publicado en el Boletin Ofi-
cial de las Cortes Generales'' de 26 de noviembre de 2021, que en su articulo 82, sobre
importacion, comercializacion, puesta en servicio y uso de equipos de telecomunica-
cion, en su apartado 4, indica:

“No esta permitida la importacion, comercializacion, publicidad, cesion de forma gra-
tuita u onerosa, instalacion, tenencia, puesta en servicio o uso de cualquier equipo con
funcionalidades para la generacion intencionada de interferencias a equipos, redes o
servicios de telecomunicaciones.

No obstante, se podran llevar a cabo las actividades anteriores excepcionalmente por
necesidades relacionadas con la seguridad publica, la defensa nacional, la seguridad
nacional, la seguridad de la navegacion aérea, la seguridad de la navegacion maritima
y la seguridad de las instituciones penitenciarias.

Mediante real decreto se determinaran los mecanismos para su autorizacion y control.”

Con la modificacién normativa anterior, se da cobertura legal a la utilizacién de los
sistemas C-UAS para garantizar la seguridad y defensa nacional, en todas sus facetas.

En el ambito de la Defensa, la normativa especifica'? atribuye a la DGAM las compe-
tencias en homologacion y certificacion de los productos de especifica utilizacion de la
defensa, entre los que se incluyen los sistemas C-UAS.

Esta normativa referida en el ambito de la Defensa, podria requerir de alguna modifi-
cacion para recoger las particularidades de los sistemas C-UAS, e igualmente las
excepciones que se consideren.

En cualquiera de los casos, sera fundamental disponer de informacion real y precisa
de cuales son las capacidades de estos sistemas, segun la potencia empleada, condi-
ciones ambientales y geograficas, etc, informacion que se considera basica para poder
empelarlos de forma proporcionada, a la vez que se conocen los efectos no deseados
colaterales que se pueden producir.

" Con fecha 28 de junio, se aprueba la Ley General de Telecomunicaciones 11/22 con el texto propuesto.

2 Real Decreto 165/2010, de 19 de febrero, por el que se aprueba el Reglamento de homologacién de produc-
tos de especifica utilizacién en el ambito de la defensa, publicado por el Ministerio de Defensa”.
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Requisito de producto marcado CE en la fabricacion e importacion de drones

El marcado CE (Certificado de Conformidad Europea) indica que cumple con todas las
directivas comunitarias que le son de aplicacién, por lo que se considera conveniente
que los drones comercializados en Espana, tanto los de produccién nacional como los
importados, porten el marcado CE, si es que estan incluidos en los articulos regulados.

Al este respecto, la normativa europea ' indica que: “2. El marcado CE presentado en
el anexo Il se colocara unicamente en productos para los que su uso esta contempla-
do en la legislacion comunitaria de armonizacion y no se colocara en ningun otro
producto”.

Asi, en la misma normativa se define marcado CE, como aquel “por el que el fabricante
indica que el producto es conforme a los requisitos aplicables establecidos en la legis-
lacion comunitaria de armonizacion que preveé su colocacion...”.

Estudiando la normativa comunitaria que pudiera estar relacionada con los drones, se
encuentra en la Comunicacién de la Comision, “Guia Azul”, sobre la aplicacion de la
normativa europea relativa a los productos, de 26 de julio de 2016.

Asi en la tabla de la pagina C272/14 y el Anexo |, se listan los tipos de productos que
deben portar el marcado CE, indicando la normativa europea relacionada, afectando a
los drones la siguiente:

° Material eléctrico destinado a utilizarse con determinados limites de tensién
(Directiva 2006/95/CE'y Directiva 2014/35/UE").

o Compatibilidad electromagnética (Directiva 2004/108/CE'® y Directiva
2014/30/UE™).

3 Reglamento (CE) n° 765/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 9 de julio de 2008, por el que se es-
tablecen los requisitos de acreditacién y vigilancia del mercado relativos a la comercializacion de los productos
y por el que se deroga el Reglamento (CEE) no 339/93, Capitulo IV “Marcado CE”, Articulo 30.

'4 Directiva 2006/95/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 12 de diciembre de 2006, relativa a la apro-
ximacion de las legislaciones de los Estados miembros sobre el material eléctrico destinado a utilizarse con
determinados limites de tension.

'5 Directiva 2014/35/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 26 de febrero de 2014, sobre la armonizacion
de las legislaciones de los Estados miembros en materia de comercializaciéon de material eléctrico destinado a
utilizarse con determinados limites de tensién (refundicién).

'6 Directiva 2004/108/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 15 de diciembre de 2004, relativa a la apro-
ximacion de las legislaciones de los Estados miembros en materia de compatibilidad electromagnética y por la
que se deroga la Directiva 89/336/CEE.

7 Directiva 2014/30/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 26 de febrero de 2014, sobre la armoniza-
cién de las legislaciones de los Estados miembros en materia de compatibilidad electromagnética (refundi-
cion).
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o Equipos radioeléctricos y equipos terminales de telecomunicacion (Directi-
va 1999/5/CE18 y Directiva 2014/53/UE19).

Por lo tanto, se puede afirmar que, en base a lo recogido en los documentos comu-
nitarios anteriores relativos a la comercializacion de productos en la UE y el marcado
CE, los drones comercializados en Espafia estan sujetos al marcado CE, por estar
incluidos como material radioeléctrico y sujeto a compatibilidad.

En la normativa nacional, si bien no se ha encontrado ninguna indicacién directa al
marcado CE, en el Articulo 13 del RD 1036/2017%°, hace alusion a la normativa regula-
dora de telecomunicaciones y el dominio publico radioeléctrico, marcando asi el carac-
ter radioeléctrico y electromagnético de los drones.

De la misma manera el RD anterior, en su Articulo 26 e), establece que los operadores
de RPAS, deberan “Asegurarse de que la aeronave pilotada por control remoto (RPA) y
los equipos de telecomunicaciones que incorpora cumplan con la normativa reguladora
de las telecomunicaciones y, en particular, y cuando sea necesario, con los requisitos
establecidos para la comercializacion, la puesta en servicio y el uso de equipos ra-
dioeléctricos” entre los que esta el marcado CE.

Sin embargo, el Reglamento Delegado (UE) 2019/9452, indica que: “(7) La Directiva
2014/30/UE (4) y la Directiva 2014/53/UE (5) del Parlamento Europeo y del Consejo
no deben aplicarse a las aeronaves no tripuladas que estén sujetas a certificacion
con arreglo al Reglamento (UE) 2018/1139 y estén destinadas exclusivamente a
un uso aerondutico y a ser utilizadas tunicamente en frecuencias atribuidas por el
Reglamento de Radiocomunicaciones de la Union Internacional de Telecomuni-
caciones para un uso aeronautico protegido”.

'8 Directiva 1999/5/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 9 de marzo de 1999, sobre equipos radioeléc-
tricos y equipos terminales de telecomunicacién y reconocimiento mutuo de su conformidad.

'® Directiva 2014/53/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 16 de abril de 2014, relativa a la armonizacién
de las legislaciones de los Estados miembros sobre la comercializacion de equipos radioeléctricos, y por la que
se deroga la Directiva 1999/5/CE

20 RD 1036/2017, de 15 de diciembre, por el que se regula la utilizacién civil de las aeronaves pilotadas por
control remoto, y se modifican el Real Decreto 552/2014, de 27 de junio, por el que se desarrolla el Reglamento
del aire y disposiciones operativas comunes para los servicios y procedimientos de navegacion aérea y el Real
Decreto 57/2002, de 18 de enero, por el que se aprueba el Reglamento de Circulacién Aérea.Y por la disposi-
cién derogatoria unica. Normas derogatorias, la derogacion prevista en el apartado dos de la disposicién final
segunda de la Ley 18/2014, de 15 de octubre.

21 Reglamento Delegado (UE) 2019/945 de la Comisién de 12 de marzo de 2019 sobre los sistemas de aerona-
ves no tripuladas y los operadores de terceros paises de sistemas de aeronaves no tripuladas.

Articulo 1. Objeto. 1. El presente Reglamento establece los requisitos para el disefio y la fabricacion de
sistemas de aeronaves no tripuladas («SANT») destinados a ser utilizados con arreglo a las normas y las condi-
ciones definidas en el Reglamento de Ejecucion (UE) 2019/947, asi como de los accesorios de identificacion a
distancia.
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Por lo tanto, se puede concluir con que los drones comercializados en Espafia, tanto
de produccién nacional como importado de terceros paises, estan sujetos al marcado
CE, principalmente por su condicion de equipos electronicos y por tanto a las reglas de
compatibilidad electronica, salvo los que cuentan con certificacion especifica para su
disefio, produccion y mantenimiento.

En definitiva, el criterio general de los productos que comercialicen en la CE “no pre-
sente riesgo alguno o unicamente los riesgos minimos, compatibles con el uso del pro-
ducto y considerados admisibles dentro del respecto de un nivel elevado de proteccion
para la salud y la seguridad de las personas”.??

Requisito de certificado de aeronavegabilidad, portar matricula o placa
identificativa

En este estudio se ha llegado a la conclusidon que es necesario contar con registros
para controlar todos los elementos que conforman el escenario de los drones en Espa-
fa (pilotos, operadores, fabricantes, importadores y los propios drones), constituyendo,
junto con el marco normativo, el primer paso para normalizar las actividades del sector
y tener la informacién necesaria para discriminar las operaciones con drones que son
realizadas ajustadas a la legalidad; constituyendo todo ello uno de los pilares basicos
para garantizar la seguridad en la operacion (Safety) y también la seguridad ante usos
malintencionados (Security).

La normativa relacionada con el titulo de este apartado proviene de la regulacion co-
munitaria, la civil nacional y la militar nacional. (Para mayor detalle consultar el Eje de
Estudio 6 de este documento).

Asi, las competencias relacionadas con los certificados de aeronavegabilidad, por-
tado de matricula o placa identificativa estan repartidos entre la Agencia Estatal de
Seguridad Aérea (AESA) del MITMA y la Direccion General de Armamento y Material y
el Ejército del Aire/JEMA del MINISDEF, segun se explicara a continuacion.

La normativa sobre la matriculacion de aeronaves civiles esta recogida en el RD
384/2015, que excluye de esa obligacion a las alas delta, parapentes (con o sin motor),
micro-planeadores (< 80 kg), otras aeronaves peso menor a 70 kg, globos, aeromode-
los y aeronaves pilotadas por control remoto cuya inscripcion no proceda, confor-
me a lo previsto en su normativa especifica.

22 Directiva 2001/95/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 3 de diciembre de 2001, relativa a la seguri-
dad general de los productos.

32



Posteriormente el RD 1036/20172%, que regula la utilizacion civil de los RPAS indica que
todas las RPAS civiles deberan portar una placa identificativa ignifuga en la que
debera constar “la identificacion de la aeronave, mediante su designacion especifica,
incluyendo el nombre del fabricante, tipo, modelo y, en su caso, numero de serie, asi
como el nombre del operador y los datos necesarios para ponerse en contacto con él’.

En relacion con la matriculacion y certificado de aeronavegabilidad, el anterior RD exi-
me de la obligatoriedad de portar matricula y de disponer de certificado de
aeronavegabilidad a los RPAS con un MTOW < 25 kg, con algunas particularidades
que se detallan en el mismo RD. No obstante, en el caso de la excepcion anterior el
fabricante del RPAS debera elaborar y proporcionar al operador documentacion sobre
las caracteristicas del producto y una declaracion de conformidad de éste.

Complementariamente, los RPAS cuya MTOM > 25 kg o que disponga de certificado
de tipo, deben acreditar que cumplen con los requisitos indicados en el RD y contar con
la aprobacion de AESA.

Como consecuencia de lo anterior, no se dispone de registro para los RPAS civiles
cuya MTOM < 25 kg, en contra de lo que este GT-Drones considera oportuno para
completar el registro de los drones como aeronave, entendiendo que un dron de casi 25
kg usado negligentemente o de forma maliciosa tiene la suficiente entidad como para
ser considerada un potente vector para realizar una agresion y por lo tanto interesa
tenerlo registrado.

Sin embargo, la normativa nacional sobre RPAS civiles indica que los operadores de
RPAS estan registrados como tales en las categorias especificas y certificadas, y en
la categoria abierta, siempre que su MTOM > 250 gr o porta sensores o camaras a
bordo. No obstante, para evitar la posesion de numerosos drones de pequeio tamafo
(<250 gr) sin estar registrados, podria ser conveniente incluir en la normativa un nu-
mero maximo a partir del cual deberia estar registrado el operador, en aras a evitar el
uso de “enjambres de drones”.

Se exime de portar matricula y disponer de certificado de
aeronavegabilidad a los RPAS c