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IN MEMORIAM. (1924-2022). Excmo. Sr. D. Rodolfo Angel Gonzalez-Lebreroy
Martinez

El pasado 29 de enero de 2022, fallecié el Presidente de Honor de la Asociacion Espanola de Derecho Aeronautico y

Espacial, ilustre jurista y abogado, Rodolfo siempre destacd por su exquisita educacion y buen hacer.

Nacido en Buenos Aires, abogado y Doctor en Derecho, tuvo una amplia experiencia en el ejercicio de la abogacia,
desde su colaboracion con Lineas Maritimas Argentinas, su experiencia como socio fundador de Abogados Maritimos
y Asociados (1988/1997) le llevd a ser socio fundador y director de Lebrero & Co., SLR (1998/2007), Lebrero Galvan
Abogados, S.L.R.P. (2007/2010) y Lebrero Abogados (2010 a la actualidad https://www.lebreroandco.com/ ). A esto
cabe afiadir su brillante trayectoria como Arbitro (IMARCO, Arbitralia, IMAAT, etc) y como piloto aviador.

Su experiencia comercial en el ambito maritimo, comercio internacional y seguros fue muy extensa, ostentando cargos
de Director y Consejero Delegado de navieras, compafiias de seguros y agencias maritimas y de comercio internacional
a lo que se anade su experiencia como Presidente de las siguientes Conferencias: "South-American Passenger
Conference", "Conférence de Fret France-Mediterranée-Rio de la Plata" y Europe-Argentine Freight Conference".
Mencion especial debe hacerse a su gran labor como Consejero de la Delegacion Argentina en varios eventos
internacionales, como la Conferencia Econdmica Interamericana (OEA), Conferencia Diplomatica de Derecho Maritimo
(C.M.1.) (Bruselas), Quinta Asamblea de I.M.C.O. (Londres, 1967), Ante la C.E.E. en materia de Asuntos Maritimos
(Bruselas, 1970-1973), Grupo de Trabajo sobre Reglamentacién Maritima (UNCTAD) (Ginebra, enero 1972), Comité
Preparatorio de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre un Cddigo de Conducta para las Conferencias Maritimas
(UNCTAD) (Ginebra, junio 1973), Conferencia de Plenipotenciarios de las Naciones Unidas sobre un Cddigo de
Conducta para las Conferencias Maritimas (UNCTAD) (Ginebra, noviembre-diciembre 1973), Miembro de la Mision
Maritima Argentina al Asia (1980) y Consultor de la Junta del Acuerdo de Cartagena (JUNAC) en materia aeronautica
(1997).

Su experiencia académica ha sido muy prolifica, como profesor de Derecho del Transporte, de Derecho Maritimo y
Aeronautico en distintos Institutos y Universidades. Fue ponente en multitud de Congresos y Seminarios a nivel
internacional. Sus articulos publicados han sido muy numerosos en temas relacionados con los Derechos Maritimo,
Aeronautico, Mercantil y de los transportes en general, con la politica y la economia navieras, entre otros. Ha sido
autor de varias publicaciones que han servido de guia a los profesionales del sector: "La Condicién Juridica del Espacio
Aéreo", Buenos Aires, 1960; "Las Clausulas Limitativas de Responsabilidad en el Transporte Maritimo", Buenos Aires,
1962; "Manual de Derecho de la Navegacién", Buenos Aires, 12 Edicion 1964, 12 reimpresion 1966, 22 Edicién 1972,
32 Edicion 1979, 42 edicién 2000; “Introduccion a la Navegacidon Aérea”, Palma de Mallorca, 1983.; "El Agente
Consignatario de Buques en Espafia", Barcelona, 1989; "La CEE a la hora de la liberalizacién aeronautica", Madrid,
1990; "Procedimientos Maritimos", Madrid, 1996; "Curso de Derecho de la Navegacién", Vitoria, 1999; 22 edicion,
Madrid 2018; “Seguros Aeronauticos”, Granada, 2009; “Curso de Derecho Aeronautico”, Madrid 2020 y como corolario

una novela histérica “Escuchando a Marcelo”, Madrid 2010.
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Ex presidente de la Asociacién Espafiola de Derecho Maritimo, Académico de NUmero de la Real Academia Espafiola
de la Mar, y Fundador, ex Presidente y Presidente de Honor de la Asociacion Espafiola de Derecho Aeronautico y

Espacial, continuaremos con su legado siendo afortunados todos aquellos que tuvimos el privilegio de conocerle.

Para aquellos que deseéis acompanar a su familia, y agradeciendo los carifnosos mensajes de condolencia recibidos,
se celebrard una misa funeral en su recuerdo, la cual tendra lugar, el proximo 17 de marzo de 2022, a las 20:00,

en la Iglesia de San Francisco de Borja (PP. Jesuitas), situada en la Calle de Serrano, 104 de Madrid.

Asimismo, debido a las actuales circunstancias sanitarias, la familia agradece que el pésame se realice, tras la misa,

en el exterior de la iglesia.

El 31 de marzo de 2022, de 12 a 14 h, se celebrara una Jornada Homenaje en el Ilustre Colegio de Abogados de

Madrid (Calle Serrano 9) y que sera retransmitida por Streaming.

2
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ACTIVIDADES DEL OBSERVATORIO. Constitucion del Lobby Lunar Latino,
Audiencias Publicas, proximos Congresos. Dra. Elisa Gonzdlez Ferreiro. Presidenta
AEDAE

Estimados lectores,

El 10 de enero de 2022 se constituyo formalmente el LOBBY LUNAR LATINO (L3) mediante Convenio de colaboracion

suscrito por la Asociacion Espafiola de Derecho Aeronautico y Espacial (AEDAE), https://aedae-aeroespacial.org , y

el Grupo de Investigacion Complutense de Astronomia Espacial y Mineria de Datos (AEGORA),
http://www.mat.ucm.es/~aegora

El objetivo de este Lobby es difundir la cultura lunar en toda su extension, considerando la cercania de la Luna con la
Tierra y su inminente habitabilidad, existen multitud de cuestiones a tener en cuenta tanto de caracter técnico-
cientifico como juridico y social.

Por tanto, se entiende el L3 como una plataforma de cooperacidn internacional que tiene
como objetivo compartir informacion rigurosa y de interés que, procedente del ambito
académico y profesional, aporte un mayor conocimiento mediante la celebracién de
actividades divulgativas, formativas y de investigacion relativas a la Luna y que podéis

consultar en https://lunar.aedae-aeroespacial.org/

AUDIENCIAS PUBLICAS:

La Direccion General de Aviacién Civil ha tenido conocimiento de la participacion de AEDAE en las actividades de la
administraciéon aeronautica, en particular en materia de aeronaves no tripuladas, por lo que se han dirigido a la
Presidenta para contar con la participacion de la Asociacion Espafiola de Derecho Aerondutico y Espacial en la

tramitacion de la normativa aerondutica a través de la audiencia que se concede a los interesados.

De este modo, se ha enviado documento de Enmiendas y Consideraciones, en nombre de AEDAE y firmado por Dr.
Efrén Diaz y D. Carlos Albareda, (Secretario General de AEDAE y miembro AEDAE, respectivamente) dado que se
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“omite” en la norma el impacto de la regulaciéon europea del U-Space en el Proyecto de Real Decreto por el que se
regula el uso de las aeronaves motorizadas ultraligeras.

Respecto al Ministerio de Ciencia e Innovacion, enterados de la audiencia publica, la Presidenta (Dra. Elisa Gonzalez
Ferreiro) y Vicepresidente espacial de AEDAE (D. Rafael Harillo), enviaron Consideraciones y propuestas al
Anteproyecto de Ley de modificacion de la Ley 14/2011, de 1 de junio, de la Ciencia, la Tecnologia y la Innovacion,
en el que se alude a la constitucion de la Agencia Espacial Espafiola afiadiendo, principalmente, la necesidad de una
ley espacial espafiola.

PROXIMOS CONGRESOS:

MARZO:

VII ENCUENTRO RELACA. La Asociacion Espafiola de Derecho Aerondutico y Espacial colabora en la difusion de
los Congresos RelLaCa Espacio (Red Latinoamericana y del Caribe del Espacio) y alguno de nuestros socios han
participado en estos Encuentros. De este modo informamos que el plazo para presentar “call of papers” vence el 4
de marzo de 2022. https://relaca.space/inicio .

ABRIL:

II CONGRESO JURIDICO ESPACIAL, organizado por la Asociacion Espafiola de Derecho Aeronautico y Espacial
y el Grupo de Investigacion UCM GIESA BIOLAW, que dara continuacion al primero organizado y celebrado en
noviembre de 2021 (https://aedae-aeroespacial.org/i-congreso-juridico-espacial-29-de-noviembre-2021/ ), y que

tratara fundamentalmente de los principales aspectos que debera tratar la futura ley espacial espafola.

MAYO:

Participacion de la Asociacién Espafola de Derecho Aeronautico y Espacial en DRONEXPO.
https://www.dronexpo.es/

JUNIO:

- LEGALDRONE III, como continuacion de los anteriores Congresos Legaldrone I y II, organizados por la Asociacién
Espafiola de Derecho Aeronautico y Espacial y el Grupo de Investigacién UCM GIESA BIOLAW, este afio se celebrara
en EXPODRONICA 2022 incluida a su vez en el WORLD ATM CONGRESS. https://www.tunnels-

infrastructures.com/events/world-atm-congress-2022/
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SEPTIEMBRE:

VIII CONGRESO DEL TRANSPORTE. Por cortesia de M2 Victoria Petit Lavall, Miembro de AEDAE, Catedratica de
Derecho Mercantil y Directora del Instituto de Derecho del Transporte (Universidad Jaume I), os informamos de la
primera llamada a comunicaciones para el VIII Congreso del Transporte que se celebrara los dias 28 a 30 de

septiembre en Benicassim (Castellén-Espana). https://www.idt.uji.es/viii-congreso-internacional-de-transporte-

llamada-a-comunicaciones/

Os recuerdo que para consultar todas las actividades de la Asociacion Espanola de Derecho Aeronautico y Espacial,
incluidas las del Observatorio Juridico Aeroespacial, podéis encontrarlas en el siguiente link : https://aedae-
aeroespacial.org/

Os recomiendo visitar el apartado VIDEOS, donde se recogen jornadas de gran interés en las que participamos
miembros de AEDAE, en este sentido, destaco la Ultima jornada organizada por la Seccion de Derecho Aeronautico y
Espacial del Ilustre Colegio de Abogados de Madrid y Dia Almudena Salvadores (Directora Adjunta a la Presidencia,
Regulacion y Politicas Publicas de AENA y miembro AEDAE), sobre el DORA (Documento de Regulacion

Aeroportuaria): https://aedae-aeroespacial.org/videos/ y en la que participaron un magnifico panel de expertos:
Andrés Lopez Morales (DGAC), Elena Mayoral (AENA), Javier Gandara (ALA) y Paloma Gilmartin (CNMC).

Por ultimo, queremos aprovechar la ocasion para felicitar al Secretario General de AEDAE, Dr. Efrén Diaz Diaz, por la
publicacidn del cODIGO GEOESPACIAL, que podréis encontrar en el siguiente link:

Codigos electronicos

Caédigo
Geoespacial
3IBE
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ULTIMAS NOTICIAS: AGENCIA ESPACIAL ESPANOLA y SANDBOX REGULATORIOS.
Dra. Elisa Gonzalez Ferreiro. Presidenta AEDAE

Al cierre de la presente edicidon del Boletin del Observatorio, ha sido publicado por el Boletin Oficial de las Cortes
Generales el Proyecto de Ley por la que se modifica la Ley 14/2011, de 1 de junio, de la Ciencia, la Tecnologia y la
Innovacién. (https://www.congreso.es/public_oficiales/L14/CONG/BOCG/A/BOCG-14-A-92-1.PDF)

En dicho proyecto, la Exposicion de motivos IV, establece los siguiente:

“Se autoriza la creacidn de la Agencia Espacial Espafiola, con cardcter de agencia estatal, adscrita a los Ministerios
de Ciencia e Innovacidon y de Defensa. La Estrategia de Seguridad Nacional 2021, recientemente aprobada, recoge
gue «la creacidn de una Agencia Espacial Espafiola contribuird a ordenar las competencias y establecer una politica
nacional que sirva de guia, tanto al sector publico como al privado. Asi, se podra maximizar el rendimiento de las
inversiones, fomentar espacios de colaboracién publicos y privados, facilitar el uso dual de las capacidades espaciales
y potenciar el sector de la industria espacial nacional de forma clara y coherente. Ademds, la Agencia representara
internacionalmente a Espafia en el sector espacial». La linea de actuacién n.2 19 de la ESN 2021 tiene como objetivo
«crear la Agencia Espacial Espafola, con un componente dedicado a la Seguridad Nacional, para dirigir el esfuerzo en
materia espacial, coordinar de forma eficiente los distintos organismos nacionales con responsabilidades en el sector
espacial y unificar la colaboracién y coordinacidn internacional». Asi, la Agencia Espacial Espafiola servird para
coordinar de manera efectiva las actividades en torno al dmbito espacial tanto desde el punto de vista de su
desarrollo tecnoldgico como del uso del espacio en ambitos como la seguridad, la observacion de la tierra, la
geolocalizacién, las comunicaciones, etc. La Agencia Espacial Espaiola integrard funciones que actualmente estdn
distribuidas en diferentes entidades y distintos ambitos ministeriales para aunar la representatividad de Espaia en
el sector. Cabe destacar que todos los paises de nuestro entorno disponen de agencias espaciales de ambito nacional
gue aglutinan estas funciones de coordinaciéon y representatividad”.

La creacién de la Agencia Espacial Espafola como Agencia Estatal queda plasmada en la Disposicion adicional tercera,
del presente proyecto de Ley. En este sentido, confiamos que los parlamentarios durante el debate incluyan la
necesidad de aprobar una Ley espacial espafiola, pues una Agencia Espacial Espafiola no tendria sentido sin una Ley
reguladora de las actividades espaciales que sea la que establezca las bases de actuacidn para todos los agentes,
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promoviendo, incentivando, regulando, permitiendo llevar a cabo actividades espaciales mediante el otorgamiento
de licencias, y tratando todos aquellos aspectos necesarios para el desarrollo de una potente e innovadora actividad
espacial, publica y privada. Por tanto, si en el plazo de un afio (o0 antes) tuviéramos constituida la Agencia Espacial
espafiola y aprobada la Ley Espacial espafiola habriamos conseguido un importante avance.

Ademas, especial importancia reviste el siguiente apartado de la IV Exposicién de motivos : “Se introducen
previsiones relativas a los bancos de pruebas regulatorios del Sistema Espafiol de Ciencia, Tecnologia e Innovacion,
con el fin de fomentar la investigacidn y la innovacién de vanguardia, habilitando al Gobierno a establecer dichos
bancos de pruebas regulatorios que permitan la ejecucidon de proyectos piloto de [+D+l con arreglo a un marco
normativo y administrativo adecuados, para garantizar el respeto a la legalidad y la competitividad internacional del
Sistema espafiol de Ciencia, Tecnologia e Innovacién”.

Estos sandbox regulatorios seran desarrollados por la nueva «Disposicion adicional trigésima primera: Bancos de
pruebas regulatorios del Sistema Espafiol de Ciencia, Tecnologia e Innovacién”, siendo necesario establecer un
“protocolo” en el que se contemplen cldusulas de confidencialidad y secreto empresarial, derechos de propiedad
industrial, asi como la prevision de un sistema de garantias e indemnizaciones, entre otros items.

Sobre los sandbox hemos organizado una interesantisima jornada en el Colegio de Abogados de Madrid (Seccion
de Derecho Aeronautico y Espacial) en colaboracion con la Asociacion ELLAS VUELAN ALTO
(https://ellasvuelanalto.com/), para el dia 21 de abril, de 19 a 21 h, tanto en modalidad presencial como en
streamming.

*Los miembros de la Asociacion Espafiola de Derecho Aerondutico y Espacial (AEDAE) recibiran informacién precisa
sobre dicha jornada. Desde AEDAE informamos puntualmente a nuestros socios sobre las actividades que les puedan
resultar de interés en los ambitos aerondutico y espacial.

** Los interesados en solicitar la membresia, deben cumplimentar un formulario que se encuentra en el siguiente
link : https://aedae-aeroespacial.org/unete/

9

Boletin N°5. 0.]J, A (OBSERVATORIO JURIDICO AEROESPACIAL) | FEBRERO 2022 AE\
|oja.observatoriojuridico@gmail.com

Disponible online 28 febrero 2022/ © 2022 Los autores. Boletin de acceso abierto
bajo la licencia CC BY (http://creativecommons.org/licenses/BY/4.0/). chooo O



https://d.docs.live.net/f8e377a07e7c5eab/Escritorio/TRABAJO/REVISTA%20Dº%20AERONAUTICO%20Y%20ESPACIAL/boletín%20AEDAE/oja.observatoriojuridico@gmail.com
https://aedae-aeroespacial.org/unete/

Boletin N25. O.J.A (OBSERVATORIO
JURIDICO AEROESPACIAL) 7
) | FEBRERO 2022 |
BASURA ESPACIAL: EL CASO DEL COHETE DE CHINA Y LOS DANOS SOBRE LA SUPERFICIE DE LA LUNA.

D. SEBASTIAN HERNANDEZ GARCIA Y D. RAFAEL MORO AGUILAR

OBSERVATORIO |
ISSN | 27924114 | ;ip1c0 AERCESPACIAL

SEBASTIAN HERNANDEZ GARCiA, LL.M.
INGENIERO TECNICO EN TELECOMUNICACIONES Y MASTER
EN LEYES RESPONSABLE DE PRODUCTO, TRIMBLE, NORUEGA
MiemMBRO DE LA AEDAE

RAFAEL MORO AGUILAR, LL.M.
PROFESOR ADIJUNTO DE DERECHO INTERNACIONAL PUBLICO,
UNIVERSIDAD INTERNACIONAL DE FLORIDA, EEUU
VOCAL DE LA JUNTA DIRECTIVA DE LA AEDAE

Basura espacial: el caso del cohete de China y los dafios sobre |a superficie de la
luna. D. Sebastian Hernandez Garcia y D. Rafael Moro Aguilar

Introduccion

Durante los ultimos afios se ha debatido mucho sobre los peligros que supone la basura espacial, no sélo por el
riesgo de posibles dafios materiales al impactar con otros satélites operacionales en orbita, también por el riesgo
gue supone para los astronautas en distintas misiones espaciales. En los Gltimos meses ha habido quejas sobre
todo por parte de Estados por ponerse en peligro vidas de astronautas como seria el reciente caso de la estacidon
espacial China que tuvo que maniobrar para evitar un posible choque con un satélite Starlink de la compafiia

SpaceX. !

Hace unos dias saltd la noticia de que un cohete va a chocar con la superficie de la Luna en torno al 4 de marzo.
En un principio? se creia que era uno de los cohetes utilizados por SpaceX3, en una de sus tantas misiones, pero al
final parece ser que se trata de parte de un cohete chino Long March 3C.* En este articulo se tratara de dar
respuesta a algunas de las consecuencias juridicas que pueden surgir en torno a dicho impacto.

La Luna vuelve a ser un destino preferente

Después de varias décadas de casi abandono de la Luna, parece que la humanidad ha renovado su interés por

nuestro satélite natural. De hecho, ahora mismo se prepara todo un batallon de naves automaticas por parte de

! Ver https://spacenews.com/chinas-space-station-maneuvered-to-avoid-starlink-satellites/

2 Ver Javier Salas, “Parte de un cohete de Elon Musk chocard con la Luna tras quedar fuera de control”, El pais.com,
26 de enero de 2022: https://elpais.com/ciencia/2022-01-26/parte-de-un-cohete-de-elon-musk-chocara-con-la-luna-
tras-quedar-fuera-de-control.html; https://www.theverge.com/2022/1/27/22904427/spacex-falcon-9-rocket-
second-stage-moon-collision-deep-space-junk; https://www.nytimes.com/2022/01/26/science/spacex-rocket-crash-
moon.html.

3 Ver rectificaciéon https://www.projectpluto.com/temp/correct.htm

4 Ver https://www.msn.com/es-es/noticias/tecnologia/el-cohete-que-se-estrellar®%C3%A1-contra-la-luna-en-marzo-
finalmente-no-es-de-elon-musk-es-un-modelo-chino/ar-AATPMDb?ocid=msedgdhp&pc=U531
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varios Estados (y algunas también por parte de entidades privadas) que empezaran a visitar la Luna en este mismo
afno 2022, a fin de empezar a probar las tecnologias necesarias para un futuro asentamiento humano en el satélite®.
Todo ello en espera de las primeras misiones tripuladas que se espera que llevaran de nuevo astronautas a la Luna

a partir de 2024, en el marco del programa Artemis de la NASA.

Entre tanto, el 9 de diciembre pasado, la Asamblea General de la ONU declaré el 20 de julio de cada afio como Dia

internacional de la Luna. ®

Curiosamente, sin embargo, el primer objeto humano que llegara a la Luna este ano lo va a hacer de forma no
intencionada. Una pieza del cohete chino Long March 3C, lanzado por la Administracién Nacional Espacial China’
en octubre de 2014, se ha calculado que impactara con la cara oculta de nuestro satélite el 4 de marzo, tras
haberse pasado todos estos afios dando tumbos fuera de control por el espacio entre la Tierra y la Luna.

No sera la primera vez que un objeto humano golpea de forma involuntaria la superficie lunar, pese a lo afirmado
por algunos medios de comunicacidén. En 2019 dos misiones, una de la India y otra de Israel, que pretendian hacer
un aterrizaje suave no lo consiguieron y ambas se estrellaron contra el suelo lunar. Pero si es verdad que es la
primera vez que un objeto espacial que no estaba originalmente destinado a la Luna va a impactar contra ella. Mas
concretamente, es la primera vez que un objeto espacial inactivo, un pedazo de basura o de “chatarra” espacial,

va a colisionar contra la superficie lunar.

Responsabilidad por daios en el espacio ultraterrestre

Este tipo de eventos donde un objecto impacta contra la superficie lunar de manera intencionada o no, son muy
poco comunes. Hasta la fecha, no ha habido ninguna aplicacion de responsabilidad internacional por dafios

causados por objetos espaciales en la superficie lunar u otros cuerpos celestes.

Pero équé consecuencias juridicas tiene este suceso: podria dar lugar a alguin tipo de responsabilidad? En principio,
por golpear el suelo de la Luna con chatarra espacial no habria responsabilidad. Es verdad que el Articulo IX del
Tratado del Espacio pide a los Estados que desarrollen sus actividades en el espacio y los cuerpos celestes sin
contaminarlos. Sin embargo, se refiere mas bien a contaminaciones mas graves, de tipo quimico, radioldgico, o
bioldgico de un cuerpo celeste. No a pedazos de chatarra descontrolados que impactan contra un punto aislado de
la superficie. Para que haya una responsabilidad en el sentido de obligacién de compensar unos dafios causados
(lo que en inglés se conoce como “liability”), debe producirse algun tipo de perjuicios materiales.

Daifos a otros objetos espaciales: |a Unica posibilidad de generarse una responsabilidad seria en el caso,
extremadamente improbable, de que la pieza de ese cohete chino cayese justo encima de objetos espaciales en la

superficie de la Luna. En la actualidad, el Unico objeto activo en la superficie de la Luna estad en la cara oscura,

5 Judith de Jorge, «El mundo se prepara para el segundo asalto a la Luna», ABC.es, 7 de febrero de 2022:
https://www.abc.es/ciencia/abci-mundo-prepara-para-segundo-asalto-luna-202201211407_noticia.html.

& Ver https://moonvillageassociation.org/press-release-proclamation-of-the-international-moon-day-by-the-united-
nations/#:~:text=The%20Proclamation%?200f%?20the%20UN,consideration%20the%?20achievements%?200f%20all
7 China National Space Administration (CNSA)
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también es chino y ambos tienen como responsable a la CNSA, quedaria entonces descartada una accién de
responsabilidad por dafios materiales. De darse el caso que el objeto que impactase en la superficie de la Luna y
el que sufriera dafios pertenecieran a distintos Estados, entrarian en juego el Articulo VII del Tratado del Espacio,
que establece el principio general que obliga a los Estados de lanzamiento a compensar cualesquiera dafios
causados; y el Convenio sobre Responsabilidad de 1972, que desarrolla el principio anterior, y explica con mayor
detalle como se produce una responsabilidad por dafios y cdmo debe repararse. En el caso de dafos en el espacio,

la responsabilidad se genera por falta o culpa.

No es el caso, pero de producirse dafios, y en el caso que hubiera distintos gobiernos implicados, el gobierno chino
presentaria una reclamacion por dafos y perjuicios al gobierno que hubiera causado dichos dafios. Se supone que
lo haria por cauces diplomaticos, y que iria acompafiada de criticas por la situacion causada en los foros
internacionales, como la ONU, asi como de alguna prueba de culpa. Decimos se supone porque casi no hay
precedentes de tales reclamaciones. La Unica reclamacion internacional por dafios que ha habido hasta la fecha
gue invoco el Convenio sobre Responsabilidad, es la reclamacion que en su dia presentd Canada contra la entonces
Unidn Soviética, por los dafios causados por el satélite soviético Cosmos 954 que se estrelld en territorio
canadiense, dejando una extensa area natural cubierta por restos radioactivos. La URSS acab6 pagando a Canada
la mitad de la suma reclamada: 3 millones de ddlares canadienses, si bien dejo claro que lo hacia a titulo gratuito,
sin aceptar responsabilidad alguna por los dafios causados, por ser estos de tipo medioambiental, y no dafios

materiales a bienes o a personas (que son los que cubre claramente el Convenio).

Daios al patrimonio espacial: en la actualidad hay distintas iniciativas sobre la proteccion cultural de los restos
que el ser humano ha dejado en la superficie lunar. Hay cerca de 1.000 objetos manufacturados por humanos
catalogados en la superficie de la Luna8, objetos como antenas, camaras y equipos técnicos, hasta cepillos o dos

pelotas de golf°,

No hay ningun Tratado vinculante que proteja este tipo de patrimonio, aunque hay distintas iniciativas y propuestas
para seguir el trabajo realizado por la UNESCO!° para proteger el patrimonio espacial en la Luna. Los EE.UU., a
través de los acuerdos de Artemis!! y basandose en los diferentes tratados internacionales espaciales, establece
en la Seccion 9 que los Estados Partes han de preservar el patrimonio espacial, artefactos, restos de naves
espaciales o material que pueda tener algun significado histdrico.

Una de las preguntas seria entonces la consecuencia de un posible dafio al patrimonio espacial. En palabras del
antiguo administrador de la NASA Jim Bridenstine, si se diera el caso que los acuerdos Artemis no fueran respetados
por algun Estado que forme parte de los mismos, o por personas de los Estados que tengan responsabilidad de

supervisar infractores, se les podria pedir que abandonaran el programa al no seguir las mismas reglas que el resto

8 Ver https://history.nasa.gov/humanartifacts.html

° Ver https://astronomy.com/news/2021/02/alan-shepard-smacked-golf-balls-on-the-moon--and-now-we-know-where-they-
landed y https://www.youtube.com/watch?v=t_jYOubImfM

10 ver https://www3.astronomicalheritage.net/index.php/show-theme?idtheme=20

1 Ver https://www.nasa.gov/specials/artemis-accords/img/Artemis-Accords-signed-130ct2020.pdf
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de los Estados pertenecientes a los acuerdos Artemis. En este caso, cabe recordar que China no es parte de los
acuerdos de Artemis.

Dafos al medio ambiente lunar: como consecuencia de un impacto en la superficie lunar, sea de grandes
dimensiones o no, el medio lunar podria sufrir algun tipo de dafio, y en este caso concreto se cree que crearia un
nuevo crater de unos 20 metros de diametro. Conforme al Acuerdo internacional que rige las actividades en la
Luna y otros cuerpos celestes (1979), en el Articulo 2 queda dispuesto que “todas las actividades que se desarrollen
en la Luna, incluso su exploracidn y utilizacion, se realizardan de conformidad con el derecho internacional, en
especial la Carta de las Naciones Unidas, y teniendo en cuenta la Declaracion sobre los principios de derecho
internacional...”. Asi mismo, en el articulo 7.1 del mismo acuerdo queda recogido que los Estados Partes han de
tomar las medidas necesarias para que el equilibrio de su medio no sea perturbado, sea por introduccion de

modificaciones nocivas en ese medio, sustancias ajenas al medio o de cualquier otro modo. Con lo expuesto, una

de las acciones juridicas que se podrian
plantear y suele ser la medida adoptada
para casos de danos al medio, seria la
peticion de remediar el dafio al medio que
pueda causar el impacto del cohete sobre
la superficie de la Luna, aunque se puede
anticipar que dicha accién dificilmente
podria prosperar. Recordemos entre otros
obstaculos que el Acuerdo de la Luna de
1979 ha obtenido una muy baja
aceptacion, y que China no es parte en el

mismo.

(Neil Armstrong/NASA via AP)

Conclusion

Dejando a un lado las posibles acciones juridicas que podrian llevarse a cabo, otra cuestidn seria si es ético el trato
que se le da a la basura espacial y el impacto al medio que puede tener en el espacio ultraterrestre.

En este caso concreto, cualquier tipo de reclamacién de dano material estaria descartada al estar el Unico objecto
gue podria reclamar danos en la superficie de la Luna bajo la responsabilidad también del CNSA. En el caso que
los objectos estuvieran bajo la responsabilidad de diferentes Estados, y que como consecuencia del impacto en la
superficie de la Luna se diera como resultado algun tipo de dafio material o se causaran dafios al patrimonio
espacial existente, en teoria si que se podrian reclamar responsabilidades, aunque en la practica muy
probablemente no. Tal y como se ha comentado, en la actualidad no existen practicamente bienes materiales que
puedan dar lugar a un litigio. Este escenario podria cambiar en un futuro si los ambiciosos planes y misiones lunares

de algunos Estados siguen adelante.
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La extraccion de recursos criticos para la exploracion espacial sostenible: el
despertar de Europa. Dr. Alvaro Soria-Salinas

El panorama actual de la exploracion espacial se encuentra viviendo una nueva etapa de revitalizacidn caracterizada
por la presencia de enormes y ambiciosos proyectos a nivel internacional. Hacia finales de la guerra fria, fuimos
testigos de una dindmica de cooperacién entre los bloques de oriente y occidente materializada por la agencia
espacial estadounidense NASA vy la agencia espacial rusa ROSCOSMOS a través de proyectos conjuntos. Ello
culminaria con la Estacién Espacial Internacional (EEI), la infraestructura mds compleja jamas creada. Esta estacion
ha dado lugar a una estabilidad, reforzada por la interdependencia entre agencias para la operacién en drbita baja
(LEO), la posibilidad de desarrollar un programa ambicioso en un laboratorio Unico que ha propiciado mas de veinte
afios de investigacidon ininterrumpida. Ello ha dado lugar a miles de publicaciones en revistas internacionales y
avances en multitud de campos, desde ciencia basica hasta aplicaciones directas para la industria y la sociedad,
pasando por la divulgacién cientifica y la educacidn, y por supuesto, lainvestigacién en aquellos campos que permitan
a la especia humana la permanencia prolongada en el espacio u otros cuerpos celestes. Es muy dificil evaluar en
términos econdmicos el enorme impacto positivo que este programa ha tenido en el avance de nuestra industria y
sociedad. Dada la multitud de campos que abarca y las nuevas lineas de investigacién que van surgiendo, muchas de

ellas con un valor potencial incalculable, los métodos de medicién no abarcan el impacto que supone su actividad.

No obstante, si bien este programa sigue adelante, probablemente hasta al menos 2030, el avance del sector espacial
ha dado lugar en los ultimos cuatro afios a un nuevo escenario: el de la comercializacion de LEO. Nuevas empresas
de transporte, como SpaceX, Boeing, o Axiom Space, ya se encuentran, o en el préoximo afio lo estaran, dando

servicios de transporte y alojamiento a las agencias espaciales o a pasajeros comerciales. Del mismo modo, diversas
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empresas privadas, como Airbus Defence and Space o Space Applications Services, ya se encuentran explotando parte
de lainfraestructura de la EEl para la investigacién, por ejemplo, de nuevos fdrmacos o materiales hechas por terceras
empresas. Gracias al hecho de que la operacidn en LEO se ha conseguido dominar, en su mayoria, en los ultimos 20
anos, las agencias estatales ven la oportunidad de extender los recursos publicos a la siguiente frontera, es decir,
aquella en la que aun no es posible desarrollar una economia sostenible pero que una vez comprendida dard lugar a

una nueva expansién de la economia del sector.

Como se puede observar, la situacion no dista demasiado de aquella carrera espacial vivida entre la U.R.S.S. y EE.UU.,
con dos diferencias fundamentales. Primero, la presencia simultanea de varias potencias como EE.UU., Rusia, China,
India, o Europa, y no de Unicamente dos bloques. Segundo, el caracter econémico de la competencia, es decir, las
potencias que compiten en la actual carrera ya no se ven impulsadas (solo) por razones politicas, como la
demostracién de superioridad tecnoldgica, sino por la simple ambicidn de posicionarse como lider de una economia
gue en 2021 ya vale 337.000 Millones de délares y que potencialmente se estima que crezca un 74% para 2030, con
un valor en torno a 642.000 Millones [1]. Este es, en definitiva, el argumento que deberia impulsar a las economias
a invertir en este sector y posicionarse a tiempo, si bien el tren ya ha echado a andar, y que sustenta las iniciativas
tanto del director general de la Agencia Espacial Europea (ESA), Joseph Aschbacher, como el Comisario de Mercado
Interior de la Unidn Europea, Thierry Breton, para impulsar Europay sus empresas en esta carrera. Ambos reconocen
que Europa necesita un marco econdémico que permita escalar empresas en el sector de espacio para que puedan
Ilevar a cabo proyectos de la magnitud y competitividad requerida, y que de no hacer nada, Europa quedara relegada

a un papel completamente irrelevante en el sector [2].

En este contexto, las agencias espaciales ven como siguiente paso légico en la exploracién y explotacién del entorno
espacial la conquista de la Luna, y como podemos ver en la Figura 1, en esta década el incremento de misiones
robdticas a nuestro satélite tanto de iniciativas publicas como privadas ha sido enorme. Del mismo modo, para la
Deep Space Gateway (DSG), futura estacion orbital lunar y actualmente en desarrollo, se prevé su ensamblaje en
Orbita hacia finales de la década de 2020’s [3]. Mds ambicioso aun es el programa Artemis de la NASA, con el objetivo
de volver a alunizar naves tripuladas en la presente década. En ambos programas la ESA es socio fundamental, al
proveer a la nave estadounidense Orion [4] de los mddulos de servicio European Service Module y que en definitiva
representa la mitad de la nave, asi como en torno a un 35% del total de la DSG. Del mismo modo, la administracion
nacional espacial china (CNSA) y ROSCOSMOS han anunciado planes para construir una base de investigacién lunar

para 2035 [5].
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4 LUNAR MISSIONS
Figura-1. Misiones planificadas para la década de
;::.:'. ; = i i 2020s en 2019. Fuente: Agencia Espacial Europea.
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transporte o acceso, en los que empresas como SpaceX han conseguido ya grandes avances, sino también de la
presencia prolongada. Ya no se trata de ir unos dias a recoger unas pocas muestras, colocar banderas, o posar en
fotografias, sino de conseguir acceder a los recursos disponibles y permanecer para estudiarlos, explotarlos y
transportarlos de forma sostenible. Sin estas tecnologias que permitan la habitabilidad en entornos tan complicados
como la Luna, y el procesado de recursos disponibles para sostenerla, la actual carrera espacial no podrd mantenerse,
y es por ello por lo que las tecnologias In-Situ Resource Utilisation (ISRU) suponen uno de los principales puntos
estratégicos criticos a resolver. Dado que no es sostenible mandar todos los recursos a consumir por una tripulacion
en destino para misiones de larga duracion, ya sea por limitaciones econdmicas o técnicas, es necesario generarlos
con una fraccién de lo transportado a destino. Algunas tecnologias de aplicacién directa en este contexto ya han sido
ampliamente desarrolladas e investigadas en los ultimos afios a bordo de la EEI, como por ejemplo la germinaciony
el cultivo hidropdnico de alimentos en gravedad reducida [6] o estudios sobre el impacto que tiene la gravedad
reducida y la radiacién en la fisiologia humana tras meses en el espacio. Su aplicaciéon a nuevos entornos, como la
Luna, no supone tanto un avance, puesto que de alguna manera ya se ha abarcado como parte de los estudios
realizados en la EEIl, y en cualquier caso el proceso no interacciona con recursos en destino, a excepcion de la
diferencia en dosis y tipo de radiacidon. Pero muchas otras tecnologias siguen en una etapa muy temprana de
desarrollo y verdaderamente suponen un reto tecnolégico, como por ejemplo la extracciéon de oxigeno de forma
eficiente del regolito lunar para consumo [7], el procesado de regolito para la construccion de infraestructuras con
impresion 3D [8], o la posibilidad de generar combustible o agua a partir de él. Son este tipo de estudios que aun se
encuentran en fase de laboratorio los que necesitan ser probados en entornos relevantes, que no pueden simularse
en la EEl, y en los que tanto agencias espaciales como centros de investigacion y emprendedores se encuentran
actualmente trabajando. Sin el procesado de estos recursos, no hay habitabilidad o cultivo posible en las préximas

etapas de la exploracion espacial.
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Ejemplos de proyectos sobre estas tecnologias ISRU que, como investigador, he tenido la oportunidad de contribuir
o liderar son el instrumento HABIT (HabitAbility: Brine, Irradiation and Temperature), el primer instrumento europeo
con tecnologia ISRU que aterrizard en Marte a bordo de la mision de la ESA/ROSCOSMOS ExoMars 2022 en torno a
junio de 2023 [9]. Con HABIT pretendemos demostrar la presencia de agua liquida en la superficie de Marte en forma
de salmuera, fendmeno que se observé de forma indirecta en el pasado [10] y con el que, de poder verificarse,
podriamos demostrar tecnoldgicamente su extraccién para el consumo de futuras misiones al planeta rojo. Otro
ejemplo seria la propuesta MoonliFe (Moon Living Fermenters) [11], proyecto de demostracién tecnoldgica, en
colaboracidn con el Institute of Applied Microbiology de la RWTH Aachen Universty y la Université du Luxembourg
para la fermentacion en la superficie lunar utilizando su regolito. Utilizando la fermentacién de diferentes bacterias
con el regolito, se pretende obtener recursos esenciales para la exploracién lunar como el metano, util como
combustible. En este caso MoonLiFe fue seleccionado e incluido como parte de la propuesta de misién BioMoon a
bordo del European large Logistic Lander [12], futura plataforma robdtica de la ESA para el acceso a la superficie
lunar. Esta misidn se convertiria en la primera misidon robdtica europea de biociencias con destino la superficie lunar,
y sera evaluada en la préxima reunion ministerial de la ESA en noviembre de este afio [13]. Son proyectos como estos
los que pretenden conseguir una futura presencia sostenible en la Luna o Marte, y los que representan el factor
limitante de la sostenibilidad a largo plazo. Cabe afiadir que, en este contexto, la posibilidad de desarrollar una
economia lunar no solo tendria beneficios puramente econdmicos para el sector espacial y las empresas
involucradas, sino que inherentemente a todos aquellos avances cientificos y tecnoldgicos que permitiesen su
expansion tendriamos un beneficio directo en nuestra sociedad para la resolucidon de enormes retos. En un sistema

como el planeta terrestre donde los recursos son limitados, es obvio que tecnologias que permitan un

aprovechamiento mas eficiente de los recursos facilitaria la sostenibilidad.

Figura-2. Izquierda: bloque de simulador de regolito lunar impreso en 3-D. Fuente: Agencia Espacial Europea. Derecha: Modelo de vuelo del instrumento HABIT

para la misién ESA ExoMars 2022. Fuente: Alvaro Soria-Salinas et al., 2020 [14].
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esfuerzos por conseguir todos estos objetivos son enormes, y Europa y su industria estd preparada para afrontar

estos retos. Tan solo es necesaria la voluntad por aunar esfuerzos entre paises para mirar mds alla de intereses

cortoplacistas, e intentar asentar programas ambiciosos de medio y largo recorrido que permitan a nuestra sociedad

beneficiarse del desarrollo cientifico, tecnolégico, y econédmico que la actual carrera espacial supone.

[1]
(2]
(3]
[4]
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(6]
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(8]
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El fomento de |a actividad espacial por las autoridades. D. Rafael Harillo
Gdmez-Pastrana

Histéricamente la actividad espacial era exclusiva de los Estados, que por medio de Agencias Espaciales o bien de
otras instituciones administrativas, las llevaban a cabo sin que la intervencion del sector privado fuera mas alla de
la del papel de contratista para la construccion fisica del hardware necesario y el desarrollo del resto de elementos

necesarios para llevarlas a cabo.

Eran estos Estados los principales agentes, en nimero bien reducido al inicio de la carrera espacial (Estados Unidos,
La URSS) y poco a poco siendo aumentado a otros paises u organizaciones internacionales (Europa mediante la ESA,
China, India, Japdn, etc.) pero siempre dentro de esos limites operacionales: las Autoridades nacionales
desarrollaban unos determinados planes, dentro de una estrategia mas o menos definida y la llevaban a cabo. Es
asi como se consiguieron los principales hitos de la carrera espacial, conocidos por todos. Elementos como el prestigio
nacional, las cuestiones de seguridad y defensa y el avance de la ciencia y la tecnologia eran los principales motores

del desarrollo espacial.

Poco a poco, otros elementos como la necesidad de telecomunicaciones, la meteorologia, la observacion de la tierra
con fines diversos, determinados servicios como la seguridad maritima y aérea, la geolocalizacidon y la navegacion,
se fueron anadiendo a las actividades espaciales y las grandes empresas, otrora meras contratistas estatales,
empezaron a desarrollar simultdneamente proyectos y programas para dar servicios de forma comercial a una cada
vez mayor numero de clientes deseosos de poder alcanzar las ventajas que las tecnologias con origen en el espacio

representan.

Si bien durante la mayor parte de la historia espacial las actividades se han venido llevando a cabo “bajo demanda”,
hay un momento en el que cambia el paradigma vy la iniciativa privada comienza a tomar auge. Se empieza a hablar
de conceptos como el acceso comercial privado al espacio, el turismo espacial, lanzadores, constelaciones de satélites
con funciones diversas, multitud de aplicaciones que requieren de datos obtenidos en y desde el espacio, misiones
en busqueda de recursos naturales en otros cuerpos celestes, exploracidon lunar, etc. Se va creando todo un
ecosistema que se contempla de forma positiva por los Estados, ya que suponen una generacién de actividad
econdmica en un nuevo ambito, (el espacio), la creacién de nuevas empresas, puestos de trabajo de alto valor

afadido y perspectivas que solo unos afios antes eran impensables fuera de los modelos constituidos.
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Y es ahi donde el concepto que da titulo al presente articulo toma relevancia: el fomento de la actividad espacial por

parte de las autoridades.

Ese fomento se puede contemplar desde una doble vertiente: tanto como una actividad desarrollada
voluntariamente por algunas administraciones como entendiéndola como la necesidad de que se produzca por
aquellas que no la han tomado por iniciativa propia. Es en ese segundo supuesto en el que las legislaciones espaciales
nacionales han venido desarrollando una actividad positiva, ya que la mayoria de ellas, bien en las normas que
establecen las Agencias Espaciales Nacionales, bien en las leyes reguladoras de actividades espaciales, incluyen

dentro de su regulacion ese aspecto de fomento, como un elemento deseable y necesario.
Analicemos varios casos que son bien representativos de lo que pretendemos indicar:

(I).- El primer paso relevante al respecto lo dio en estados Unidos la FAA-AST. El Departamento de Transporte cred
en 1984 The Office of Commercial Space Transportation, traspasada posteriormente en 1995 a la Autoridad Federal

de Aviacion Estadounidense, que se propuso, y cito textualmente:

“Regular la industria del transporte espacial comercial de los Estados Unidos, para garantizar el cumplimiento de las
obligaciones internacionales de los Estados Unidos, y para proteger la salud y la seguridad publica, la seguridad de

la propiedad, y la seguridad nacional y los intereses de la politica exterior de los Estados Unidos;
Fomentar, facilitar y promover los lanzamientos y reentradas comerciales en el espacio por parte del sector privado;

Recomendar cambios apropiados en los estatutos, tratados, reglamentos, politicas, planes y procedimientos

federales; y
Facilitar el fortalecimiento y la expansion de la infraestructura de transporte espacial de Estados Unidos™.

La AST-FAA desarrolla no solo los programas comerciales de transporte espacial, sino también la politica
relacionada con los puertos espaciales, como infraestructuras necesarias para llevar a cabo los programas de
lanzamiento. Basicamente, todo lo que podemos ver relacionado con la actividad espacial en los Estados Unidos que
no lleva el sello NASA, se organiza por la AST-FAA: las licencias de vuelos de SpaceX, Blue Origin, Virgin Galactic,
Las actividades de turismo espacial, acceso comercial a la ISS, desarrollo de lanzadores y sus autorizaciones de

vuelo y reentrada, etc.

Basicamente, la AST-FAA tuvo el buen criterio de favorecer la actividad espacial con una especial vision en
el control de requisitos de operaciones en los que, sin dejar de lado el fundamental aspecto de la seguridad (sobre
todo en lo que hace a vuelo tripulado), si es cierto que se favorecid la actividad espacial frente a los estrictos
controles que la NASA y la Fuerza Aérea imponian. Al crear una regulacién propia que establecia un sistema mas
flexible de licencias y controles se permitié el despegue, dicho con toda la intencion, de la actividad privada. Se
trabajé bastante en el sistema de concesion de licencias y finalmente se ha llegado a un sistema plenamente

151 U.S.C. 50901 - 50923)
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operativo, buscando no sobre regular con un lema significativo "Cielos azules, no burocracia” Precisamente esa
regulacion inteligente es la que permitio el desarrollo de la actividad espacial que conocemos. Es un claro ejemplo
de fomento positivo por parte de las autoridades

(II). - En una linea que puede tener ciertos paralelismos, si obviamos la existencia de un cuerpo normativo comun,

se encuentra la ESA.

En este sentido, La Agencia Espacial Europea ha desarrollado su propio programa de Oportunidades comerciales
para la exploracion espacial, que buscan dar soporte a proyectos empresariales de la industria europea dirigidos
hacia el desarrollo de la economia en LEO, a ISS, la Luna y Marte. En concreto, desde 2015, la convocatoria de
asociaciones de la ESA, permanentemente abierta, invita a la industria a participar en el Programa de Envolvente de
Exploracidon Europea (E3P) de la Agencia. Para ello se esta creando una Red de Crecimiento Empresarial en el Espacio
(BSGN), a los efectos de desarrollar un mercado comercial de plataformas atendidas por humanos en la orbita
terrestre baja, contribuyendo asi a la aparicion y transicion hacia una economia sostenible en la drbita terrestre baja

y lunar.
En palabras de la propia organizacion:

"La ESA pretende estimular la participacion del sector privado en la exploracion espacial y fomentar enfoques
innovadores e inspiradores para los servicios y la utilizacion de la ISS y las futuras misiones de la ESA".

Los proyectos se pueden resumir en:

(i) La estrategia Space 4.0: Se busca que las actividades en la drbita baja de la Tierra (LEO) dejen de ser un
laboratorio gestionado por los Estados y se conviertan en una economia de vuelos espaciales humanos y roboticos
impulsados por la iniciativa privada y las empresas, con tres iniciativas concretas: ICE Cubes, Bartolomeo y
Bioreactor Express.

(ii) Porlo que hace a la Luna se han creado dos estructuras: la estacion terrestre Goonhilly y los servicios comerciales
de apoyo a las misiones lunares (CLMSS), ambas con claras conexiones con el Reino Unido.

(III).- Sin salir del ambito europeo, debemos hacer referencia al REGLAMENTO (UE) 2021/696 Del Parlamento
Europeo Y Del Consejo de 28 de abril de 2021 por el que se crean el Programa Espacial de la Unidn y la Agencia de
la Unién Europea para el Programa Espacial y por el que se derogan los Reglamentos (UE) n.o 912/2010, (UE) n.o
1285/2013 y (UE) n.o 377/2014 y la Decisién n°541/2014/UE

Tanto el programa espacial, como la recién creada Agencia (EUSPA) hacen referencia a actividades de
promocion.

Sirvan como ejemplo el Considerando n® 79°:
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“Para reforzar la competitividad de la industria espacial de la Unidn. E incrementar la capacidad en materia de disefio,
construccion y explotacion de sus propios sistemas, la Union debera apoyar la creacion, el crecimiento y desarrollo
de toda la industria espacial. LA creacién de un modelo favorable para las empresas y la innovacion debe apoyarse
a escala europea, regional y nacional mediante iniciativas como los centros espaciales comunes a los sectores

espacial, digital y otros sectores, asi como a los usuarios”.
Y en el Considerando n° 10° se establece:

"Si bien una serie de Estados miembros posee cierta tradicion de industrias activas en materia espacial. Es preciso
reconocer la necesidad de consolidad la industria espacial en los Estados miembros con capacidades emergentes,
asi como la necesidad de responder a los retos que plantea el Nuevo Espacio a las industrias espaciales tradicionales.
Deben promoverse acciones para desarrollar la capacidad de la industria espacial d toda la Union y facilitar la

colaboracion entre la industria espacial activa en todos los estados miembros.”

De estas gestiones debera encargarse la citada Agencia constituida al efecto (EUSPA)

(IV). - Uno de los efectos de los desarrollos espaciales acontecidos en los Ultimos afios ha sido la proliferacion de
normas nacionales en las que se hace referencia directa a ese fomento de actividades espaciales por parte de las

administraciones publicas. Citaré tres ejemplos:

a) En caso de Luxemburgo es paradigmatico: En muy poco tiempo ha sido capaz de crear un ecosistema espacial
complejo, dotandose de estrategia espacial, agencia, regulacion, cursos especializados de nivel universitarios y
de poner a su disposicion toda la estructura econdmica y fiscal. En este sentido establece en su estrategia
espacial nacional que el fomento de la innovacion, la investigacion y los negocios espaciales empresariales es

un elemento esencial.

b) Otro caso claro es Portugal. En su reciente normativa establece que uno de los objetivos de su flamante Agencia
espacial es promover y fortalecer el ecosistema y la cadena de valor del estor espacial en beneficio de su
sociedad y de la economia. En este sentido, dentro de sus ejes estratégicos se encuentra el Fomento del
desarrollo de sistemas e infraestructuras espaciales y de servicios, incluyendo el desarrollo de capacidades y

competencias nacionales

c) Eincluso en el caso de los emiratos Arabes Unidos, la normativa nacional establece como un objetivo estratégico
crear un entorno normativo para estimular la inversion y fomentar la participacién del sector privado en las
actividades del sector espacial
(V). - Y finalmente, en el caso espanol podemos indicar que, al hilo de lo establecido en la ultima version de la

estrategia nacional de seguridad, donde se hace referencia a la necesidad de contar con una Agencia espacial,
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el Ministerio de Ciencia e Innovaciéon ha presentado a consulta publica el texto de la futura ley de ciencia, donde

se hace asimismo referencia a la futura agencia espacial en los siguientes términos:
En la exposicion de motivos se referencia:

“Por otro lado, se autoriza la creacion de la Agencia Espacial Espafiola, con caracter de agencia estatal, adscrita al
Ministerio de Ciencia e Innovacion. Esta Agencia figura en la Estrategia de Seguridad Nacional 2021 recientemente
aprobada, que incluye la necesidad de “creacion de una Agencia Espacial Espafiola, [que] contribuira a ordenar las
competencias y establecer una politica nacional que sirva de guia, tanto al sector publico como al privado. Asi, se
podré maximizar el rendimiento de las inversiones, fomentar espacios de colaboracion publicos y privados,
facilitar el uso dual de las capacidades espaciales y potenciar el sector de la industria espacial nacional
de forma clara y coherente. Ademas, la Agencia representara internacionalmente a Espafia en el sector espacial.”
Asi, esta Agencia Espacial Espafiola servird para coordinar de manera efectiva las actividades en torno al ambito
espacial tanto desde el punto de vista de su desarrollo tecnolégico como del uso del espacio en ambitos como la
seguridad, la observacion de la tierra, la geolocalizacion, las comunicaciones, etc. Esta Agencia Espacial Espafiola
integrara funciones que actualmente estan distribuidas en diferentes entidades y distintos ambitos ministeriales para
aunar la representatividad de Espafia en el sector. Cabe destacar que todos los paises de nuestro entorno disponen
de Agencias Espaciales de ambito nacional que aglutinan estas funciones de coordinacion y representatividad.

Y en la Disposicion adicional tercera. Creacion de la Agencia Estatal "Agencia Espacial Espaiola”.

1. De conformidad con lo dispuesto en el articulo 91 de la Ley 40/2015, de 1 de octubre, se autoriza la creacion de
la Agencia Estatal "Agencia Espacial Espafiola, con cardcter de agencia estatal, adscrita al Ministerio de Ciencia e
Innovacion, que tendrd como fines generales el fomento, ejecucion y desarrollo de la investigacion, el
desarrollo tecnoldgico y la innovacion en el ambito del espacio, la coordinacion estatal e internacional de la
politica espacial espafiola, con plena coordinacion con la Agencia Espacial Europea y con las politicas y programas
espaciales que se desarrollen a nivel de la Union Europea, mediante la asignacion competitiva y eficiente de los
recursos publicos, el seguimiento de las actuaciones financiadas y de su impacto, y el asesoramiento en la
planificacion de las acciones o iniciativas a través de las que se instrumentan las politicas de I+D+I en el ambito

competencial de la Administracion General del Estado.

Parece claro que en este caso se va a seguir la tendencia generalizada y la Agencia, (asi como, esperamos, la futura
ley reguladora de actividades y la estrategia espacial que en su momento se promulgue), consideran que esta
actividad de fomento es un elemento esencial a tener en cuenta en nuestro cuerpo normativo.

Citar asimismo que en la Estrategia New Space promulgada por el Govern de Cataluna también se considera el
factor de fomento de las actividades espaciales de una manera central, mediante una adecuada regulacién, la

compra publica, y el estimulo de actividades relacionadas con el espacio.

Como conclusién de estas breves reflexiones, hay que indicar que el modelo de fomento de la actividad privada en

el ambito espacial por parte de los poderes publicos no solo se ha demostrado un modo eficaz de crear un ecosistema
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productivo de primer orden en los casos que se adoptado, sino que es la tendencia normativa tanto a nivel nacional
como en estructuras supranacionales. Es evidente la gran influencia que las empresas y el sector privado en su
conjunto tiene y va a tener en las actividades espaciales. El fomento, estimulo, apoyo de sus actividades mediante
una adecuada regulacion, que no implique frenos indebidos, es esencial. En el caso espaiiol, las futuras normas
deben tener muy en cuenta que sera de gran valor aportar de forma constructiva un marco juridico, alejado de
concepciones decimondnicas meramente administrativistas. La norma debera apoyar e impulsar, no frenar, ni sobre
regular y crear impedimento a un sector que por su propia naturaleza se desarrolla a una gran velocidad. Tenemos

buenos ejemplos y una gran oportunidad de hacer un buen trabajo y hay que aprovecharlo.
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El derecho espacial y las telecomunicaciones (UIT, 5G, y satélites).Dia. Begofia
Olucha Sansano

Ante el auge de satélites colocados en Orbita y la proyeccion exponencial de las telecomunicaciones y comercio
espacial, mediante el presente articulo intentaré en primer lugar aportar informacion sobre la UIT Unidn Internacional
de Telecomunicaciones (ITU en inglés), el concepto de 5G, su relacion con los satélites y por tanto con el derecho
espacial, y en segundo lugar trataré de hacerme eco de las noticias de actualidad nacional, europea e internacional
publicadas en los ultimos meses sobre el referido asunto.

La UIT es la agencia internacional especializada de la ONU en materia de telecomunicaciones. Tal y como se indica
en el libro “Curso General Sobre Derecho Espacial” cuyos autores son Elisa Celia Gonzalez Ferreiro y Rafael Moro
Aguilar, cuyas palabras suscribo enteramente desde la pagina 183 en adelante “La funcién primordial de la UIT es
la gestion y el reparto del espectro radioeléctrico, no soélo para los servicios de comunicaciones por satélite, sino en
general para todas las radiocomunicaciones humanas, ya sean de tipo espacial o terrestre. Los Estados se ponen de
acuerdo acerca de como repartirse las bandas de frecuencias, y cdmo evitar las interferencias entre sus sistemas de
telecomunicaciones por ondas, en el seno de este organismo técnico que es la UIT.”

En la Constitucion de la UIT se define radiocomunicacion como “toda telecomunicacion transmitida por ondas
radioeléctricas”. La Convencion de la UIT define las ondas radioeléctricas, también llamado espectro radioeléctrico,
como “aquellas ondas cuya frecuencia se sitlla convencionalmente por debajo de 3.000 Ghz, y que se propagan por

|n

el espacio sin guia artificial”. El espectro radioeléctrico es un recurso natural limitado, necesario para llevar a cabo
las telecomunicaciones sin hilos de todas clases. El gran peligro que se cierne sobre las radiocomunicaciones
humanas son las interferencias, para evitar las interferencias graves en las radiocomunicaciones, existe una
regulacion aplicable a nivel internacional, nacida de la UIT. Los reglamentos de la UIT se aplican no sdlo a las
telecomunicaciones por satélite orientadas hacia la tierra, sino en general a todas las radiocomunicaciones necesarias
para operar objetos espaciales de todas clases. Cualquier vuelo al espacio ultraterrestre, tripulado o no, tiene como
elemento vital del mismo el enlace de comunicacion con la tierra, el cual sélo puede establecerse mediante ondas
radioeléctricas libres de interferencias. La UIT juega por tanto un papel importantisimo, no sdlo para las

telecomunicaciones comerciales via satélite, sino para todas las actividades espaciales.

La orbita geoestacionaria es una érbita circular alrededor de la tierra, situada a la altura del ecuador, a unos 36.000

kildbmetros de distancia, tiene la particularidad de que un satélite artificial que esté situado en ella girara alrededor
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de la tierra a la misma velocidad a la que gira, por efecto de la rotacion de nuestro planeta, el punto de la tierra
sobre el cual esté situado el satélite. A partir de los afios sesenta del siglo pasado, las telecomunicaciones se han
beneficiado enormemente de la puesta en Orbita geoestacionaria de satélites artificiales. Los servicios de
telecomunicaciones que prestan los satélites geoestacionarios son muy variados, destacando: enlaces
internacionales para las redes de telefonia fija; sistemas de telefonia movil universal; comunicaciones moviles con
buques y con aviones; transmision digital de datos (conexiones remotas entre ordenadores, recepcion de Internet a
través de satélite, terminales de pequefia abertura o vSATSs); sin embargo, la érbita geoestacionaria es un recurso
natural escaso, con un riesgo alto de saturacion. Es por ello que durante los afios noventa del siglo XX, varias
compafiias transnacionales disefiaron, construyeron y lanzaron redes de comunicaciones moviles por medio de
satélites que en ciertos casos, se emplazaron en orbitas distintas de la geoestacionaria, algunos de estos sistemas
(por ejemplo, Iridium y Globalstar) emplean, por necesidades técnicas, grupos numerosos (“constelaciones”) de
satélites situados en las Orbitas terrestres medias y bajas. Se trata de los llamados sistemas mundiales de
comunicaciones moviles personales (en inglés, GMPCS), los cuales ofrecen servicios de telefonia, fax, mensajeria,

datos, e incluso multimedia de banda ancha directamente a los usuarios.[1]

Para referirme al 5G me parecen muy enriquecedores los comentarios emitidos por la EMEA Satellite Operator
Association (ESOA) a la consulta abierta sobre el Plan Nacional 5G. ESOA es una organizacion sin animo de lucro
establecida con el objetivo de servir y promover los intereses comunes de los operadores de satélites de Europa,
Oriente Medio, Africa y la Comunidad de Estados Independientes (CEI), que presta servicios de comunicacién de
informacion en todo el mundo. Segun lo dispuesto por la ESOA en los citados comentarios en 2017, el 5G pretende
ser una "red de redes", es decir, un ecosistema en el que coexistirdn y se complementaran tecnologias muy
diferentes, para asegurar un sistema de comunicaciones optimo, desarrollado y avanzado. Entre estas tecnologias
se incluyen las redes moviles tradicionales, small cells, Wi-Fi / WiGig y también los satélites. Los satélites tanto
complementan como compiten con las redes de banda ancha terrestres. Los satélites proveen una alternativa segura
y de alta calidad a las redes terrestres en las areas en las que éstas Ultimas ya dan servicio y permiten ampliar el
alcance de dichas redes terrestres conectando rapida y eficientemente a los usuarios, sin importar su ubicacion o la
existencia de infraestructura terrestre. Los satélites poseen tres caracteristicas clave de vital importancia para el
5G: amplia cobertura, efectivo en coste y fiabilidad. Para mas informacion, puede verse el white paper de ESOA
sobre el ecosistema del 5G. Partiendo de lo anterior, como parte del futuro ecosistema 5G es muy importante que
los requerimientos del satélite, en especial lo que respecta al espectro, se tengan en cuenta desde el primer momento
en la adopcion de las decisiones regulatorias que conformaran las redes 5G. La industria del satélite exige inversiones
iniciales significativas y tiempos de despliegue mas prolongados que la infraestructura terrestre para desplegar una
red fiable. Ademas de esto, una vez que un satélite comienza su operacion, ni las frecuencias utilizadas ni la
tecnologia pueden modificarse durante su vida Util, de mas de 15 afios. Por este motivo, asegurar su acceso
sostenible al espectro a largo plazo tanto en las bandas donde los satélites prestan servicios en la actualidad, como
lo son las bandas L, S, C, Ku y Ka, como en aquellas en las que tiene previsto proporcionarlos en los préoximos afios,
como lo son las bandas Q y V. Es de vital importancia para asegurar un buen funcionamiento del ecosistema 5G.

El Informe UIT-R M.2370, "Estimaciones del trafico IMT para los afos 2020-2030" predice que el crecimiento de los
datos mdviles continuara siguiendo un patrén exponencial hasta el afio 2030. El crecimiento exponencial no puede

continuar indefinidamente ya que el resultado seria que alcanzara un tamafio infinito. En la mayoria de los casos, el
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crecimiento sigue una "curva S", donde el aumento es pseudo-exponencial al principio, pero se ralentiza y finalmente

alcanza el equilibrio en el largo plazo, momento en que ya no tiene lugar mas crecimiento.[2]

Atendiendo a las declaraciones de Roberto Sénchez Sanchez, Secretario de Estado de Telecomunicaciones e

Infraestructuras Digitales de Espafia, de 22 de septiembre de 2021 “Los satélites permiten una ductilidad vy
flexibilidad de carga inteligente que facilita que puedan participar en actividades tales como la observacion de la
Tierra, la investigacion espacial, el internet de las cosas (IoT) y —por supuesto- las comunicaciones (internet y 5G).
Si a finales de 2020 habia unos 3.372 satélites activos en orbita alrededor de la Tierra y 1.819 se utilizaban
expresamente para las comunicaciones, podemos esperar en los préximos afios una explosion del nimero de
dispositivos en el espacio, a través de constelaciones de pequefios satélites en orbitas bajas frente a los grandes y
costosos satélites tradicionales situados en orbita geoestacionaria a gran distancia de la Tierra. La Unidn Europea se
ha sumado también a la economia "New Space". El Comisario Breton marcoé a comienzos de 2021 el objetivo de
desarrollar una constelacion de satélites europea antes de 2030, y que fue recogido posteriormente dentro de la
comunicacion de la Comision Europea "Brujula Digital 2030: el enfoque de Europa para el Decenio Digital". El objetivo
del ambicioso proyecto es fortalecer la autonomia digital europea con una infraestructura de comunicaciones
satelitales que proporcione comunicaciones gubernamentales seguras, basadas en tecnologia de comunicaciones
cuanticas. Al mismo tiempo, la constelacion tendria otros usos como facilitar las comunicaciones de banda ancha a
las zonas ultra remotas y tendria su uso con fines cientificos. Espafia, como quinto contribuyente a la Agencia Espacial
Europea, no puede quedarse atras en apoyar los esfuerzos europeos. De un lado, la industria espafiola a través de
Hispasat, esta colaborando en el disefo de la constelacion europea. Por otro lado, el Plan de Recuperacion prevé la
participacion de Espafia en el Sistema Satelital de Comunicaciones Seguras de la Unidn Europea, vehiculando los
esfuerzos a través de un Proyecto Estratégico para la Recuperacidon y Transformacion Econdmica (PERTE) especifico
para el sector aeroespacial, que actle de tractor de las inversiones privadas sectoriales.” “La Secretaria de Estado
de Telecomunicaciones e Infraestructuras Digitales es la competente del procedimiento de tramitacion, que habilita
a empresas nacionales e internacionales para ofrecer servicios en territorio nacional desde los equipos que han
desplegado en el espacio, sin causar interferencias perjudiciales entre ellas ni con servicios terrestres. Diversas
empresas en nuestro pais estan incorporandose a este sector naciente y demandando los recursos de espectro para
ello. La Secretaria de Estado ha tramitado ante la UIT mas de ochenta solicitudes de recursos orbita-espectro. Por
el momento y dado el largo periodo de tramitacion que requiere la coordinacidn internacional, se han otorgado siete

autorizaciones provisionales a fin de facilitar el impulso de las innovaciones asociadas a sus servicios.”[3]

El 25 de enero de 2022 en la 14 Conferencia Espacial Europea, Thierry Breton, Comisario Europeo del Mercado
Interior, hacia referencia a que i) el espacio es un area estratégica donde ahora compiten las grandes potencias; ii)
el objetivo a medio y largo plazo podria ser establecer un verdadero Comando Espacial Europeo; pronto se lanzara
formalmente la Alianza Europea de Lanzadores Espaciales para definir una hoja de ruta tecnoldgica y un enfoque
europeo holistico para los lanzadores. También hizo referencia a la firma el mismo dia 25 de Enero de 2022 de
CASSINI Space investment fund con la EIF, que supone la inversion de al menos 1billdn de euros para dar soporte

a las start-ups del espacio. [4]

A nivel internacional indicar que del 1 al 9 de marzo de 2022 tendra lugar la Asamblea Mundial de Normalizacién de

las Telecomunicaciones en Ginebra (Suiza).[5]
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De igual modo sefialar el anuncio el 10 de diciembre de 2018 sobre el programa Blackjack de DARPA relativo a la
exploracién de la utilizacion de constelaciones de 6rbita baja comerciales, como Telesat LEO, para las futuras
necesidades de telecomunicaciones del Departamento de Defensa de Estados Unidos. La empresa canadiense firmo
contrato con Thales Alenia Space y Maxar Technologies, la propietaria de SSL, para realizar el disefio de la

constelacion LEO de Telesat. Esta constelacion consta de 120 satélites en banda Ka que compiten con otras

constelaciones LEO como la de 1.396 satélites en banda V que planea Boeing, la de 720 satélites de One Web y dos
de Space X cuya primera etapa tendra 4.425 artefactos. Las ventajas a la hora de utilizar la érbita LEO, de hasta mil
kildmetros por encima del planeta, son un viaje relativamente barato, una intensidad de la sefial 1.300 veces mas
alta que en la érbita geoestacionaria y una latencia considerablemente menor que permitira incrementar la velocidad

de transmision.[6]

En Espafia Indra el 10 de febrero de 2022 en el diario cincodias anuncid la compra de una participacion de Sateliot,

para cooperar en el ambito de las comunicaciones satelitales IoT para defensa y seguridad. [7]

Segun lo expuesto, desde mi punto de vista, se aprecia por una parte una relacion muy estrecha entre el ambito
espacial y el ambito de las telecomunicaciones relativa a necesidad de comunicaciones satelitales para la
implantacion del 5G, el IoT y en general todas las nuevas tecnologias, que deriva en un crecimiento muy rapido del
comercio espacial y de las telecomunicaciones, y por otra parte se advierte la necesidad inmediata de un desarrollo

del marco legislativo espacial y de las telecomunicaciones tanto a nivel europeo como a nivel internacional.
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D. VicTOR GIL GOMEZ

ABOGADO ESPECIALISTA EN DERECHO AERONAUTICO,
ESPACIALY AEROPORTUARIO

Necesidad de un acuerdo internacional sobre los derechos y obligaciones de los
viajeros espaciales. D. Victor Gil Gémez

El presente trabajo plantea la necesidad de reconocer que la figura del viajero espacial, en la forma en que se hallan
incorporados en el Corpus Iuris Spatialis, ha quedado desactualizada, produciendo vacios legales de relevante

importancia, que deben ser subsanados en beneficio de los seres humanos.

1.- EL COSMONAUTA

Uno de los elementos mas importantes de estudio del Derecho Espacial es, sin lugar a dudas, el Hombre en el
Espacio.

Esta rama juridica, que considera a las personas y a los elementos mecanicos que hacen posible su llegada y
permanencia al Espacio Ultraterrestre, tiene que regular los derechos y obligaciones del ser humano, tanto en el

Espacio, como en su etapa previa a ingresar en el Espacio.

El Hombre en el Espacio puede revestir dos condiciones: cosmonauta o pasajero. Las diferencias son importantes

porque generan derechos y obligaciones distintas.

2.- QUE ES UN ASTRONAUTA O COSMONAUTA

Comunmente se mencionan a los cosmonautas y a los astronautas como sinénimos, existiendo solamente diferencias
dialécticas.

Pero no existe ningin documento de las Naciones Unidas que establezca cudl es el término que debe emplearse en
forma oficial.

En este trabajo usaré indistintamente uno y otro término para referirme al mismo sujeto de Derecho.
El Dr. Aldo Armando Cocca definia al cosmonauta como un explorador civil del Espacio que, con fines exclusivamente
pacificos, realiza su tarea en el caracter de representante de la Humanidad. [1]
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A criterio del suscripto, afiadir que el explorador es un “civil”, es un desacierto ya que puede concebirse que existan

exploradores de otra naturaleza.

Si el cosmonauta viaja al Espacio con fines militares, no por ello deja de ser un astronauta; solamente seria

reprochable el objeto de su misidn ya que las acciones no pacificas estan prohibidas internacionalmente.

Ello no debe llevar a confundir al militar que realiza tareas como astronauta con fines pacificos, del militar que las
hace con fines bélicos. De hecho, la mayoria de los astronautas son pilotos militares, pero no realizan las tareas de

cosmonautas con fines militares.

El art. V del Tratado del Espacio establece que los Estados Partes consideraran a los astronautas como enviados de
la Humanidad en el Espacio Ultraterrestre.

Este articulo tuvo su acierto en 1967, afio en que los vuelos espaciales solamente eran realizados por las agencias

con fines cientificos y exploratorios.

Pero, a la fecha, ya resulta desactualizado. En el presente ya existen astronautas entrenados y capacitados por
agencias o empresas privadas, lo cual revela que ellos no obran con fines altruistas o cientificos, sino con objetivos
econdmicos particulares que no pueden ser considerados en beneficio de la Humanidad. Por ello, entiendo que su

redaccion deberia ser modificada.

2.1.- Definicién

A modo de definicidn, se puede decir que un astronauta “es un ser humano con aptitudes fisicas y psicolégicas

Optimas, capacitado técnicamente para emprender una mision en el Espacio Ultraterrestre”

En primer término, sefalo que es un ser humano, para diferenciarlo de un robot, que tal vez pueda suplirlo en su
tarea. Un robot es una maquina preparada para realizar tareas automaticas; en cambio, el ser humano, gracias al

raciocinio que posee, es capaz de tomar decisiones propias.

En segundo término, menciono que un astronauta es un ser humano con aptitudes fisicas y psicoldgicas optimas
porque, si careciera de alguna de ellas, no podria viajar al Espacio Ultraterrestre. Ambas cualidades son inescindibles

ya que, si faltara alguna de ellas, el candidato debe ser rechazado.

Otra caracteristica fundamental es que el astronauta esté técnicamente capacitado para emprender una misién
espacial. La capacitacién técnica, ya sea para comandar una nave o cumplir tareas auxiliares y complementarias, lo

diferencia de aquellas personas que viajan al espacio como simples pasajeros.

Finalmente, expreso que el astronauta es un ser humano que esta por emprender un viaje al Espacio. Esto es
importante porque la calificacion de cosmonauta surge a partir del momento en que es designado para la tarea

encomendada, y sus derechos con tal investidura se originaran a partir de ese momento.
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Ello es importante porque si una persona que ha sido designada cosmonauta, sufre un dafio o la pérdida de la vida
durante su capacitacion o antes de comenzar el despegue de la nave espacial, los derechos que le corresponderan

seran por su condicidon de navegante espacial y no como mero piloto.

Asimismo, la definicidn es muy abarcativa ya que la misma alcanza, no sélo a quien conduce una nave espacial, sino

también a su tripulacion y a las personas que cumplen tareas cientificas o mecanicas en el Espacio.

2.2.- El astronauta y el pasajero espacial.

¢Toda persona que viaje al Espacio Ultraterrestre debe ser considerada un astronauta?

La respuesta es negativa, por las razones que paso a exponer.

Hagamos inicialmente un paralelismo con otros medios de transporte. Las personas que emprenden un crucero por
el mar no son consideradas marinos, sino pasajeros; de igual forma, los seres humanos que todos los dias toman
un tren no son considerados ferroviarios, o quienes toman una aeronave por placer o negocios no son denominados

aviadores.

En el campo del estudio del Espacio Ultraterrestre se ha evolucionado de los primigenios vuelos exploratorios al
transporte con fines turisticos.

Al comienzo se enviaron seres humanos para comprobar su adaptacion a un nuevo medio; de viajes solitarios se
pasé a tripulados; se evoluciond luego logrando que los astronautas salieran de las capsulas y emprendieran
caminatas espaciales; luego se posibilitd que seres humanos alunizaran en varias misiones y, posteriormente, se
concretd la estadia por largas temporadas de astronautas en la Estacion Espacial Internacional.

Todo ello se realizd con personas altamente calificadas en lo técnico y en lo psicofisico.
Y ello justificd que se declarara que los cosmonautas eran representantes de la Humanidad. Y los Tratados que
conforman el Corpus Iuris Spatialis regularon juridicamente los deberes y obligaciones desde y hacia esos

astronautas.

Pero todo cambid con el avenimiento del Siglo XXI, cuando en el afio 2001 el magnate norteamericano y ex ingeniero

de la NASA, Dennis Tito se convirtio en el primer ser humano en viajar al Espacio Unicamente por placer.

El segundo habitante, no profesional de la Estacion Espacial Internacional, fue el sudafricano Mark Shuttleworth en
el afio 2002.

La tercera persona en ir al Espacio por motivos no astronauticos, fue el también estadounidense Gregory Olsen en
el afio 2005.
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En el afio 2006, la norteamericana Anousheh Ansari fue la cuarta turista espacial, siendo la primera mujer en hacerlo.

El quinto turista espacial fue Charles Simonyi, que era cofundador de Microsoft e inventor de Word y Excel. Viajo en
el afio 2007.

Desde entonces, companias como Boeing, SpaceX y Blue Origin, entre otras, han estado trabajando en la forma de

acercar al Espacio a mas personas, abriendo asi una nueva frontera comercial.

En razon de ello, claramente ha surgido un nuevo sujeto a considerar por el Derecho Espacial, el cual no reviste las

caracteristicas de un astronauta, ya que su Unico objetivo es realizar una actividad de esparcimiento en el Espacio.

Esta nueva categoria de personas y las empresas cuya finalidad es obtener un beneficio econdmico con los

transportes de pasajeros espaciales, obliga a que se actualicen los Tratados internacionales.

En efecto, por una parte, el deber de blUsqueda, salvataje y restitucion a sus paises, que solamente estaba previsto

hasta fines del Siglo XX, para los astronautas, debera hacerse extensivo a los pasajeros.

2.3.- Naturaleza del Astronauta

Algunos especialistas en la materia pretenden buscar una “naturaleza juridica” de esta figura, sin advertir que el

astronauta tiene una “naturaleza humana”.

¢Acaso existe una “naturaleza juridica” del aviador, del marino o el automovilista? No, y ello obedece a que la

“naturaleza juridica” no existe para las personas.

El Diccionario de Ciencias Juridicas, Politicas y Sociales, de Manuel Ossorio, define a la naturaleza juridica diciendo
que “es la calificacion que corresponde a las relaciones o instituciones juridicas, conforme a los conceptos usados

por determinado sistema normativo”. [2]
Considero que ciertos autores confunden la “misiéon” del cosmonauta con la “naturaleza juridica”.

Cuando el Dr. Aldo A. Cocca dijo que el cosmonauta es “esencialmente un explorador civil del espacio” se refirié a

la condicién juridica pero no us6 el término “naturaleza juridica” [3]

2.4.- Principios

Si bien el astronauta es uno de los elementos mas importantes que estudia el Derecho Espacial, no existe en el

“Corpus Iuris Spatialis” una definicién del mismo, como senalé precedentemente.
Pero la Doctrina, basandose en la definicién del Dr. Cocca, ha establecido los siguientes principios:

1.- la funcién del cosmonauta no altera su nacionalidad
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2.- la actividad que realiza debe tener por finalidad ultima el beneficio de la Humanidad

3.- es un tripulante del vehiculo espacial

4.- es un explorador civil del espacio

5.- es un enviado de la Humanidad

La evolucidn técnica de la industria espacial hizo que el Ultimo de los principios enunciados haya quedado perimido.

En efecto, ya existen tareas concretas para realizar viajes turisticos al Espacio cuya Unica finalidad es el
esparcimiento. Obviamente, su actividad comercial no se realizara en beneficio de la Humanidad y el comandante

no lo hara como representante de la Humanidad.
Por el contrario, los vuelos con fines exploratorios y cientificos, se realizan en beneficio de la Humanidad.

De ello se concluye que habra que considerar el objeto del vuelo para calificarlo si es beneficioso para la Humanidad

0 no.

3.- éDE QUII'EN ES DEPENDIENTE EL COSMONAUTA?
Una cuestion importante es determinar de quién es dependiente un cosmonauta.

El Dr. Manuel A. Ferrer sostiene que al astronauta lo une una locacion de servicios con su contraparte contractual.

(4]

En tanto se trate de uno solo o de varios contratados por una agencia, no hay ninguna duda que ella es la responsable
de la vida, la integridad fisica y psicoldgica del cosmonauta, como asi también de remunerar sus servicios. Y también

sera responsable frente a terceros de los actos cometidos por aquel.

Pero écudl es la situacidn de los cosmonautas que son asignados por otra agencia gubernamental a los fines de

colaboracidn o cooperacion?

Si bien nada esta previsto, se puede considerar que el acuerdo que celebren las agencias gubernamentales entre si,
habra de contemplar la relacidon juridica del personal que se asignan mutuamente, como también los derechos y

obligaciones de cada uno y el orden jerarquico que habra de establecerse entre todos los integrantes de la tripulacién.

Este es un punto fundamental, atento a las diferencias culturales que pueden existir entre ellos y, ademas, el grado

de capacitacién y la asignacion de tareas.

Ademas, pueden existir normas en uno de los Estados contratantes que son inexistentes o muy diferentes en el otro,

y ello es necesario aclararlo en el acuerdo que celebren.

¢Y cual es la situacion en el caso de cosmonautas que son asignados por una empresa o agencia privada a otra

empresa o agencia privada?
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La situacion es similar a la anterior, pero existira la posibilidad de que ambas agencias privadas pacten la legislacion
laboral aplicable, en caso de conflicto.

4.- ENCUADRAMIENTO JURIDICO DEL COSMONAUTA Y EL RESPONSABLE DE LA MISION

De acuerdo al “Corpus luris Spatialis”, existen cuatro posibles organizadores de los vuelos al Espacio: 1) un Estado,

2) un organismo gubernamental, 3) un organismo no gubernamental, 4) un organismo internacional.

En principio, cabe destacar que el Estado de Registro de la nave espacial es responsable por los dafios que ella

provoque a terceros y al personal cosmonauta.

Ahora bien, una situacion diferente se planteara si el astronauta se encuentra vinculado a un organismo no
gubernamental, en cuyo caso existird con el mismo una relacién contractual privada; en los demas casos, estara

sometido a normas de derecho publico.

5.- EL COSMONAUTA COMANDANTE

La figura juridica de “comandante de una nave espacial” no estd normada en los Tratados vigentes, pero en los
hechos siempre se le asignd ese caracter a uno de los tripulantes.

Esto es importante ya que, llegado un caso de emergencia o de irregularidad, se le debe reconocer a ese tripulante
el mandato suficiente para dar las 6rdenes que deben ser acatadas por el resto de la tripulacion.

No soélo tiene responsabilidades el cosmonauta ante la tripulacion sino también con los pasajeros.

El comandante es el cosmonauta responsable de lo que suceda en el interior y en el exterior del vehiculo espacial.
Y, en definitiva, sera el que tiene responsabilidades, también, ante el Estado de Registro de la nave.

6.- RESPONSABILIDAD FRENTE A TERCEROS POR ACTOS REALIZADOS POR LOS COSMONAUTAS

Los articulos VI y VII del Tratado del Espacio disponen que los Estados son responsables internacionales de las
actividades que realicen los organismos gubernamentales y las entidades no gubernamentales, tanto en el Espacio
como los dafios causados en otro Estado Parte.

Y también extiende esa responsabilidad a las organizaciones internacionales y los Estados Partes que las componen.

De ello, se deriva que los actos realizados por los astronautas que generen dafos, seran los Estados quienes deberan

asumir las indemnizaciones que se generen por esos ilicitos.

En efecto, los actos u omisiones en que incurra cualquier astronauta (comandante o tripulaciéon) que generen un
dafio a terceros, no los hara juridicamente responsables de ninguna forma, ya sea directa o indirecta; la

responsabilidad la asumiran los Estados involucrados en el derrotero espacial, ya sea el Estado de registro, como los
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paises que compongan un organismo internacional o la Nacidon que autorizé la realizacion de un vuelo no

gubernamental.

7.- DERECHOS Y OBLIGACIONES DE LOS COSMONAUTAS

El Dr. Manuel A. Ferrer realizé una sistematizacion del tema, distinguiendo la situacion que se presenta ante el
Estado de Registro y la que se plantea frente a otros Estados [5]

Apartandome de esa clasificacion, a continuacion realizaré una mas generalizada.

Derechos

1.- recibir la mayor y mejor capacitacion técnica para la tarea encomendada

2.- recibir el mayor apoyo de los servicios de atencion y proteccion al vuelo

3.- recibir la mejor prevencion de accidentes, de dafios personales y la preservacion de su vida

4.- recibir una indemnizacion integral en el caso de verse afectada su salud psicofisica como consecuencia directa,

indirecta o remota de la tarea desarrollada en el cumplimiento de su tarea.

5.- que sus derechohabientes perciban una indemnizacion integral por la pérdida de su vida, como consecuencia
directa, indirecta o remota de la tarea desarrollada en el cumplimiento de su tarea.

6.- el pleno goce de los derechos reconocidos en el articulo V del Tratado del Espacio y en los arts. 2, 3y 4 del
Acuerdo sobre Salvamento de 1968

7.- a decidir la cancelacion de la tarea encomendada cuando, a su criterio, se encuentre en grave riesgo la vida, la
salud o la integridad fisica de él, los tripulantes o las personas a bordo

8.- el comandante tiene el derecho a ejercer el poder de direccion y disciplinario sobre la tripulacion y las demas
personas a bordo.

Obligaciones

1.- informar al Estado de Registro sobre los fendmenos observados en el vuelo espacial, que puedan constituir un

peligro para la vida o la salud de todas las personas a bordo, sean cosmonautas o no.
2.- al realizar actividades en el Espacio, a prestar toda la ayuda posible a los astronautas de otros vuelos espaciales.

3.- cumplir la tarea encomendada con el mayor profesionalismo y acatar las instrucciones que reciba del centro de

control de su principal.
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8.- CONCLUSIONES

Como corolario de lo expuesto, considero que resulta necesario un acuerdo internacional que se aboque
exclusivamente a establecer los derechos y obligaciones de los cosmonautas, ya sea en su caracter de tripulante
como de comandante, y también a las personas transportadas que no revistan la calidad de astronauta, dado que la
persona humana enviada al Espacio Ultraterrestre es el elemento mas valioso del Derecho Espacial.

Asimismo, deberan actualizarse los Tratados que conforman el Corpus Iuris Spatialis, para incluir en ellos las nuevas
situaciones derivadas del turismo espacial.
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D. JUAN ANTONIO PONS ALCOY

MIEMBRO DE AEDAE Y DEL CONSEJO ASESOR
DEL OBSERVATORIO JURIDICO AEROESPACIAL.
ANALISTA DE ASUNTOS ESPACIALES Y DE DEFENSA

Nuevos tiempos para Espafia, la Union Europea y la ESA en el escenario espacial.
D. Juan Pons Alcoy

El ecosistema espacial de Espafia y también de Europa estad en pleno proceso de reflexion, reorientacion y cambio de
rumbo. Podriamos decir que en ambos casos nos encontramos ante un cambio de paradigma, expresion de moda que

cualquiera que se precie debe incluir en su discurso, informe o escrito, sea cual sea el tema del que trate.

En la Piel de Toro, lo que hasta hace algo menos de diez meses parecia inmutable, que la Agencia Espacial de Espafia
es la Agencia Espacial Europea —palabras del ya ex ministro Pedro Duque-, se ha derrumbado.

Hoy en dia, el componente del Centro para el Desarrollo Tecnoldgico Industrial (CDTI) que asume los asuntos
espaciales nacionales, de la ESA y de la Unidn Europea, esta llamados a fundirse —que no a confundirse— en una sola
organizacion con la subdireccion de Espacio del Instituto Nacional de Técnica Aeroespacial (INTA), junto con los
departamentos o subdirecciones generales de otros ministerios e instituciones que también son competentes en

asuntos vinculados con el espacio ultraterrestre.

Al cierre del presente Boletin, el anteproyecto de la Ley de la Ciencia, la Tecnologia y la Innovacion ya esta aprobado
por el Consejo de Ministros con fecha 18 de febrero. En su articulado se confirma que la Agencia Espacial Espanola
guedara bajo la adscripcion del ministerio de Ciencia e Innovacion que pilota la ingeniera de telecomunicaciones Diana

Morant.

Ahora le corresponde entrar en el proceso legislativo y que los distintos grupos parlamentarios enriquezcan la citada
Ley, mejoren su redaccion, asi como las responsabilidades y cometidos que se le van a asignan a la nueva Agencia.

Sus Sefiorias tienen la palabra.

En el Viejo Continente, la 14 edicién de la Conferencia Europea del Espacio celebrada en Bruselas los dias 25 y 26 de
enero ha dejado constancia del interés de todos los paises europeos por dar un nuevo impulso y un cierto cambio de

rumbo al sector espacial europeo.

Ponentes espaioles en el foro de Bruselas
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En el foro anual del Palacio Egmont participaron un par de empresarios espafioles en calidad de conferenciantes o
ponentes: Miguel Angel Panduro, mdximo responsable de Hispasat, y Juan Tomas Hernani, al frente de la empresa
Satlantis de New Space. Esta Ultima con sede en Bilbao, en diciembre pasado la compafiia vasca posicioné en la

Estacion Espacial Internacional una pequefia cdmara de observacion de la Tierra de gran resolucion.

Pero no solo eso. A mediados del presente afio tiene previsto enviar al espacio su primer satélite: Urdaneta, en honor
a fray Andrés de Urdaneta, el religioso guipuzcoano espafiol de la orden de los Agustinos que descubrio las corrientes
y los vientos favorables del Tornaviaje de Asia a América.

En el foro internacional no comparecié ningun representante del Gobierno espafiol que pudiera explicar los planes o
el punto de vista del Gobierno de Madrid en materia espacial. No es nuevo, la ausencia de altos funcionarios espanoles
como conferenciantes o ponentes en los encuentros espaciales nacionales e internacionales ha sido una constante

durante las Ultimas décadas, salvo para actuar como moderadores.

Veinte dias después de la Conferencia de Bruselas, el 16 de febrero, tenia lugar otro evento de la maxima importancia
en Toulouse. Se celebraba con ocasion de ejercer Francia la presidencia rotatoria de la Unidn Europea durante el
primer semestre del afio en curso. Se trataba de un conclave informal de ministros de la UE responsables de asuntos

espaciales y fue convocada y presidida por el ministro de Economia galo, Bruno Le Maire.

Entre los asistentes, la ministra espafiola de Ciencia e Innovacion, Diana Morant, que comparecia por vez primera en
un foro espacial internacional. También acudieron al encuentro los ministros de paises como Canada, Noruega, el
Reino Unido y Suiza, que no estdn sometidos a los dictados de Bruselas, pero que si forman parte de la ESA, que

también aprovecho la ocasion para celebrar una reunion ministerial.

El presidente de la Republica de Francia, Emmanuel Macron, acudié en persona hasta Toulouse -la capital aeroespacial
del Hexagono- para hacer una declaracion en pos de aunar esfuerzos, asumir el liderazgo de la politica espacial
europea y lanzar un mensaje a todos los gobiernos europeos. No quiso intervenir en el foro enviando un mensaje por
video conferencia desde Paris, como podia haber hecho.

Ni siquiera lo considerd, porque el sector espacial es clave para la economia francesa y tiene un verdadero caracter
estratégico para sus intereses globales. Asi es que Emmanuel Macron no dudd en personarse en la cumbre de ministros

para pronunciar un largo discurso y recalcar que “sin control del espacio, no hay soberania estratégica ni militar”.

Una constelacion europea de comunicaciones seguras

En el discurso que pronuncid en la capital del departamento del Alto Garona dejo patente que “sin el dominio del
espacio no puede haber progreso cientifico, ni conocimiento profundo de los grandes problemas ambientales y
climaticos”. Y recordd a los ministros y altos autoridades presentes que el espacio “se ha convertido en uno de los

nuevos lugares contemporaneos de conflicto”.

En definitiva, el presidente francés ha alertado a sus socios de Bruselas que “la soberania de Europa esta en juego”,
que el espacio “es una prioridad para Francia” y que el Viejo Continente. En resumen, que Bruselas debe ponerse
manos a la obra y construir su propia soberania espacial.
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El presidente francés también quiso resaltar la estrecha relacidon que guarda el espacio ultraterrestre con la defensa,
y la necesidad de encuadrar la politica espacial en una dimensién geopolitica y econdmica. Con sus palabras se alineaba
con lo dicho un par de afios antes y en el mismo foro por el espafiol Jose Borrell, Alto Representante tanto para la
Politica Exterior y de Seguridad Comun (PESC) como para la Politica Comun de Seguridad y Defensa (PCSD) de la

Unidn Europea.

El 21 de enero de 2020 Borrell afirmaba que iba a hacer todo lo posible “para ayudar a lograr un enfoque coherente

|II

de la Unidn Europea en materia el espacial”. Europa tiene un “enorme interés en el futuro del espacio, nuestra futura
prosperidad y seguridad dependen de ello (...) pero debemos tener en cuenta que el espacio esta en disputa”. Es por
eso que “estamos viendo movimientos unilaterales —-continuaba Borell- y corremos el riesgo de una creciente

militarizacion o carreras armamentistas en el espacio”.

En encuentro de Macron con los ministros europeos le ha servido para dar a conocer los tres ejes que desde la
perspectiva de Francia deben apuntalar esa soberania europea, uno de sus caballos de batalla. El primero es dotar a
la Unidn Europea de una constelacion de pequefios satélites interconectados entre si, capaces de cubrir de forma
segura las comunicaciones de las autoridades de Bruselas, de los gobiernos y de los ciudadanos europeos sin depender

de terceras potencias, en concreto de Estados Unidos o China.

Sigue el pie en problema de los desechos espaciales

En su largo discurso ha respaldado al comisario europeo de Mercado Interior, el francés Thierry Breton, y a su
denominada Iniciativa Europea de Conectividad Segura, constelacion de doble uso —civil y militar—, con cifrado cuantico

para evitar las acciones de los ciberataques, que solo unos dias antes habia presentado de manera oficial.

El presupuesto del proyecto se ha valorado entre 5.000 y 6.000 millones de euros, infraestructura que una vez
desplegada en 6rbita también deberia proporcionar Internet via satélite a los ciudadanos de Europa y Africa. No todos
los paises estan de acuerdo. Entre otras cosas porque los planes son que un tercio sea financiado por la Comision,

otro tercio por el sector privado y el resto por los paises miembro.

Como no, los grandes beneficiados seran los fabricantes europeos de satélites, de manera especial Airbus Space
Systems France y Thales Alenia Space, compania formada por la francesa Thales (67%) vy la italiana Leonardo (33%).
También las principales industrias alemanas del sector —-OHB y Airbus Space Systems GmbH- y en menor medida la

italiana Avio, todas ellas tractoras de sus ecosistemas nacionales.

Otro motivo de la presencia de Emmanuel Macron en Toulouse ha sido para dar su visto bueno a que la Unién Europea
disponga de un marco regulatorio que asegure la utilizaciéon sostenible del espacio. En tal sentido, los ministros han

acordado trabajar en la redaccién de unas normas que intenten ordenar el creciente trafico espacial.

La proliferaciéon de desechos pone en peligro cada vez mas a los satélites que facilitan nuestra vida cotidiana, preocupa

a los gobiernos y a sus propietarios, los operadores de plataformas en érbita. Borrell ya anticip6 el problema en 2020
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al indicar que el espacio “esta cada vez mas congestionado, disputado y competitivo a medida que mas y mas paises

y actores lanzan un nimero cada vez mayor de satélites civiles y militares”.

El Comité de hombres sabios

Los ministros asistentes a la reunién han acordado trabajar para contar en 2024 con una especie de Cédigo Europeo
de la Circulacion Espacial, al que luego puedan adherirse terceros paises. Les animo el hecho de que las conversaciones
al respecto en el seno de Naciones Unidas no avanzan al ritmo deseable y las normas que la FAA norteamericana esta

redactando y quiere hacer valer ante la comunidad internacional estan orientadas a favorecer a su industria.

Un nuevo escenario de terreno resbaladizo en el que hay profundas discrepancias en el seno de los paises de la
Agencia Espacial Europea (ESA) y de la Unién Europea es el relativo a los viajes tripulados de los astronautas europeos,
que hasta el momento surcan el espacio y acceden a la ISS y regresan de ella en las capsulas rusas Soyuz o las

norteamericanas Dragdn.

La Agencia Espacial Francesa (CNES) se inclina por desarrollar una capacidad autdnoma europea para situar en orbita
capsulas con astronautas, pero Francia no dispone de los recursos suficientes para embarcarse en solitario en tal
descomunal proyecto. Necesita que sus socios a titulo nacional o bien a través de la Union Europea también inviertan
en hacer realidad los costosos y complejos lanzadores, las capsulas tripuladas y las imprescindibles infraestructuras

terrestres.

Por el momento, los ministros reunidos en Toulouse han acordado designar “comité de hombres sabios”, con el objeto
gue les asesoren y les presenten un informe antes de la reunién ministerial de la ESA programada para noviembre del
presente afo en Paris. La importancia del asunto es de tal envergadura que, ademas de lo que acuerden los ministros,

Macron también ha patrocinado una cumbre de jefes de Estado o de Gobierno para 2023.

En la reunidn al mas alto nivel, a los gobernantes de los paises miembros de la Union Europea y de la ESA se les
planteara la cuestion de seguir viajando al espacio con rusos, norteamericanos o chinos (quizas) o inclinarse por
alcanzar también la autonomia en los vuelos tripulados. La cancelacidn del transbordador espacial europeo Hermes
en los afos 90, que debia ser lanzado en la parte superior de un lanzador Ariane 5, pesara sobre los gobernantes

asistentes a la cumbre como una espada de Damocles.

40

Boletin N°5. 0.]J, A (OBSERVATORIO JURIDICO AEROESPACIAL) | FEBRERO 2022 AE\
|oja.observatoriojuridico@gmail.com

Disponible online 28 febrero 2022/ © 2022 Los autores. Boletin de acceso abierto
bajo la licencia CC BY (http://creativecommons.org/licenses/BY/4.0/). chooo O



https://d.docs.live.net/f8e377a07e7c5eab/Escritorio/TRABAJO/REVISTA%20Dº%20AERONAUTICO%20Y%20ESPACIAL/boletín%20AEDAE/oja.observatoriojuridico@gmail.com

Boletin N25. O.J.A (OBSERVATORIO

JURIDICO AEROESPACIAL) ﬁ N
GALILEO COMO FACILITADOR DE LAS OPERACIONES DE SISTEMAS NO TRIPULADOS. IISZT\IBTEZF;ZZZ-‘:EJ CRSERVATORIO

JURIDICO AERQESPACIAL

D. RaraeL E. MARQUEZ

D. RAFAEL E. MARQUEZ
AEROSPACE & DEFENCE SYSTEMS DIRECTOR en AERTEC

NERTEC

GALILEO como facilitador de las operaciones de sistemas no tripulados.
D. Rafael E. MARQUEZ

En los ultimos afios se han desarrollado una serie de esfuerzos de regulacion y estandarizacion, relacionados con
los requisitos de los sistemas global de navegacion por satélite, conocidos como GNSS, para las operaciones de
drones. Por ejemplo, el grupo de trabajo EUROCAE WG-105 SG-62 / GNSS for Unmanned Aircraft Systems esta
impulsando con fuerza la definicién de unos requisitos minimos para los servicios GNSS en operaciones de Categoria
Especifica segun el concepto definido por EASA. Estos esfuerzos dan una idea de la importancia que tiene GNSS
en la obtencion de un rendimiento de navegacion seguro, robusto y preciso para drones. En esa misma linea, el
proyecto SESAR Concept of Operations foR european UTM Systems (CORUS) establecié hace un par de afios los
requisitos de navegacion para algunos tipos de operaciones de UAS con la participacion de mas de 100 expertos y
en cooperacion con mas de 70 organizaciones e instituciones relacionadas con el U-Space.

El proyecto GEODESY*, liderado por AERTEC como parte de un consorcio integrado también por la empresa
PILDO-LABS vy los centros tecnoldgicos CATEC y CTTC, esta cofinanciado por la EUSPA (Agencia Europea para el
Desarrollo del Programa Espacial) bajo la convocatoria Fundamental Elements y se enmarca también dentro de la
Categoria Especifica EASA de operaciones de drones considerando rutas VLL (muy baja altitud) dentro de un
entorno U-Space en lo que respecta a sus propiedades de posicionamiento como geofencing, geocaging y ATOL
(despegue y aterrizaje automatico) ya que es el ambito que presenta un mayor potencial de crecimiento industrial
segln todos los expertos. En este tipo de rutas VLL, la separacion es el concepto clave para mantener las aeronaves
a una distancia minima entre si para reducir el riesgo de colision entre ellas. En espacio aéreo no controlado la
separacion minima se mantiene mediante reglas de procedimiento y conciencia situacional y las distancias minimas
para separacion segura de aeronaves dependen actualmente de la precisién que ofrece el sistema de navegacién
utilizado que puede describirse como una funcidn definida en términos de precision, integridad y disponibilidad.
Por supuesto, las condiciones climaticas también deben tenerse en cuenta al definir la separacion minima requerida
entre dos vehiculos aéreos ya que légicamente no es lo mismo volar en un dia despejado con mucha visibilidad

que en uno lluvioso y con viento moderado.

Dentro de este ambito de separacién segura, GNSS proporciona actualmente un valor anadido muy relevante a

la navegacién y al posicionamiento de drones lo que permite realizar operaciones complejas basadas Unicamente
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en infraestructura satelital pero en un futuro muy préximo se prevén operaciones en escenarios cambiantes dentro
de entornos urbanos o semiurbanos donde la percepcidn de la senal GNSS podria verse afectada por la reduccién
de la visibilidad del satélite debido a los edificios y otros obstaculos artificiales que pueden bloquear las sefiales

directas y dificultar el uso de GNSS de los drones para fines de navegacion.

El uso de una solucion de navegacion basada en multiples constelaciones y frecuencias podria ayudar a mitigar
tales riesgos, permitiendo al receptor combinar sefales de diferentes constelaciones como Galileo, GPS, GLONASS
o BeiDou que, ademas de proporcionar mayor posibilidad de redundancia, se traduciria en un mayor nimero de
satélites disponibles para su uso. En particular, el objetivo del proyecto GEODESY se ha dirigido hacia la validacion
operacional en entorno controlado de un receptor GNSS de multiples constelaciones y doble frecuencia embarcado
en un sistema pilotado remotamente o RPAS. El proyecto también se enfoca en el valor afiadido que el uso de
Galileo y sus caracteristicas técnicas pueden proporcionar a la operacion de los drones, destacando las
caracteristicas de integridad, autenticacion y confiabilidad que brindan el mecanismo de autenticacion OS-NMA vy
el sistema de aumentacion EGNOS.

Durante el afio 2022 y principios de 2023 se desarrollaran estas funcionalidades para realizar finamente
operaciones reales en vuelo tanto en linea de vista como fuera de linea de vista con multicépteros y un sistema
TARSIS de ala fija volando simultdneamente. La operacion partira de un estudio inicial de seguridad de las
operaciones de Categoria Especifica segun la metodologia SORA (Analisis de Riesgo de Operaciones Especificas)
desarrollada por la asociacion de autoridades aeronauticas JARUS emulando una operacion de un gran vehiculo
remotamente pilotado para transporte, de mercancias o personas, volando en un escenario donde varios
multicdpteros pueden estar realizando otras misiones al mismo tiempo.

Este escenario es sin duda uno de los mas importantes previstos en el futuro por SESAR y el mas relevante segln
una industria de movilidad aérea urbana que avanza rapidamente en el ambito técnico pero que necesita de este

tipo de proyectos para validar la seguridad operacional de sus propuestas tecnoldgicas.

* GEODESY (GSA/GRANT/07/2019) es un proyecto cofinanciado por la Unidn Europea a través de la EUSPA
(European Union Agency for the Space Programme).

— i

- P
- s
European Union Agency for the Space Programme

- El contenido de este texto refleja exclusivamente el punto de vista del autor (AERTEC).

- La EUSPA no se responsabiliza de cualquier uso que se haga de la informacidén contenida en el texto.
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MIEMBRO DEL CONSEJO ASESOR DEL
OBSERVATORIO JURIDICO AEROESPACIAL

“iQué es la OACI?” (Parte V). Dr. Norberto E. LUONGO

Habiamos dado comienzo a esta serie de articulos con un objetivo declarado ya en la primera entrega: familiarizarnos
de manera sistematica con la naturaleza, estructura, misién y funciones de la Organizaciéon de Aviacion Civil

Internacional (conocida en espafol por sus siglas “OACI").

Asimismo, entendiamos que resultaba conditio sine qua non para alcanzar adecuadamente tal propdsito, efectuar
una ubicacion espacio-temporal que nos ayudara a comprender las circunstancias que acompafiaron -y
condicionaron- el nacimiento de esa organizacion. Creemos haber dado cumplimiento a tal cometido en la serie de
entregas pasadas, por lo cual corresponde ahora que nos aventuremos directamente en el analisis detallado del

objeto de nuestro estudio.

A modo de sucinto recordatorio, diremos que la OACI nacié como resultado de la reunién de 52 Estados en la
Conferencia de Aviacidon Civil internacional, celebrada entre el 1ro. de noviembre y el 7 de diciembre de 1944, a
invitacion del gobierno de los Estados Unidos y que tuvo lugar en la ciudad de Chicago (IL), por lo cual se la conoce

comunmente como “Conferencia de Chicago”.

El mas conocido (aunque no el Unico) de los documentos producidos por dicha reunion es el “Convenio sobre Aviacion
Civil Internacional”, también conocido como “Convenio de Chicago”. Este instrumento ha alcanzado un éxito y una
aceptacion pocas veces vistos en la historia del Derecho Internacional (actualmente 194 Estados son partes del

mismo) y, como si ello fuera poco, semejante logro se abarca mas de un aspecto.

En efecto, el Convenio de Chicago es, ante todo, la fuente primaria de la legislacion aerondutica internacional, es
decir, el corpus iuris por excelencia que rige esta materia. Si bien el Convenio ha abrevado en los desarrollos logrados
por sus predecesores, es realmente asombroso el grado de consolidacién y perfeccionamiento de los mismos que
este instrumento ha conquistado, asi como la proyeccidén que ha tenido desde 1944 hasta el presente, a pesar de
los increibles avances tecnoldgicos que la aviacion ha experimentado e, incluso, los incontables avatares

socioecondmicos y politicos que los Estados y la comunidad internacional han atravesado.

Nuestro asombro es aun mayor si consideramos que, tal como hemos visto en las anteriores entregas, bien puede

afirmarse que el “Convenio de Chicago” no es otra cosa que el producto de un delicado equilibrio de intereses
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contrapuestos por parte de sus proponentes y autores, que plasma por escrito el “comiUn denominador” de las

diferentes voluntades de negociacidon politica de los Estados que participaron en esa Conferencia.

Como caracteristicas salientes del Convenio, analizado estrictamente desde el punto de vista técnico-juridico,
debemos mencionar que, al tratarse de un instrumento internacional, esta sujeto a la ley internacional de los
tratados. Como es sabido, esta Ultima se encuentra codificada en la “Convencién de Viena sobre el Derecho de los
Tratados”.!

En tal sentido, el Convenio de Chicago estda comprendido dentro de las provisiones del articulo 5 del Convenio de
Viena, el cual expresamente indica que: "La presente Convencion se aplicara a todo tratado que sea un instrumento
constitutivo de una organizacién internacional y a todo tratado adoptado en el ambito de una organizacion

internacional, sin perjuicio de cualquier norma pertinente de la organizacion.”

El otro de los aspectos en los cuales el Convenio de Chicago ha alcanzado un éxito rotundo (tal como deciamos mas
arriba), es el que resulta de su naturaleza de “carta constitutiva” de la propia Organizacion de Aviacion Civil
Internacional. La OACI no solo fue creada por el Convenio de Chicago, sino que ha recibido directamente del mismo
su razon de ser (objetivos y mandatos) y su estructura (composicion y funcionamiento de sus diversos érganos).
Por ende, esta caracteristica del Convenio de tratarse de un instrumento constitutivo de una organizacion
internacional es lo que hace que le sean aplicables las provisiones del Convenio de Viena antes mencionado. Sin
perjuicio de ello, y como el mismo articulo que hemos reproducido lo aclara, las normas pertinentes a la organizacion
misma son de resorte exclusivo propio, y es por ello que el mecanismo de enmiendas de tal carta constitutiva (el
Convenio de Chicago) es soberanamente establecido y aplicado por su propio texto y por las decisiones de las
diferentes Asambleas de la OACI, tal como veremos en su oportunidad.

Como caracteristicas genéricas del Convenio solo nos restaria agregar lo siguiente:

1. Siguiendo la costumbre de la época en que fue adoptado, el Convenio instituyd como depositario del instrumento
al gobierno de los Estados Unidos de América, debido a que fue en su territorio donde se celebrd la conferencia
gue elabord y adoptd este instrumento internacional.

2. El texto reconoce en la actualidad cuatro versiones oficiales: en idiomas inglés, francés, espafiol y ruso. Si bien
la OACI, ademas de los mencionados, cuenta con otros dos idiomas de trabajo (chino y arabe), no se han
alcanzado hasta el presente la cantidad de ratificaciones necesarias para hacer entrar en vigor las enmiendas
del Convenio para la adopcién formal de dichos idiomas y, por ende, elaboracion de un texto del mismo en
consecuencia.

3. Finalmente, quizas la caracteristica mas relevante en esta breve enumeracion resulte del hecho de que todas
las provisiones del Convenio de Chicago son absolutamente mandatorias para los Estados miembros, dado que
este instrumento no contiene disposicion alguna que faculte a los Estados a efectuar reservas al momento de
manifestar su decisidon de incorporarse al mismo, ya sea por via de adopcién, ratificacion, adhesion o sucesion.
Habiendo dicho esto, podemos directamente comenzar a efectuar, también, una caracterizacion preliminar de

la Organizacion de Aviacién Civil Internacional.

! Firmada el 23 de mayo de 1969, y cuya entrada en vigor tuvo lugar el 27 de enero de 1980 (1155 U.N.T.S. 331).
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En tal sentido, hablaremos de: a) su naturaleza juridica, b) su ubicacidn dentro del sistema de Naciones Unidas y de
su relacion con el mismo, c) su estructura organizativa (organigrama), y d) la naturaleza, competencia y funciones

de cada uno de sus érganos.

Cada uno de estos tépicos merece, por supuesto, un tratamiento por separado, pero también, en virtud de la
importancia relativa de los mismos, la complejidad de su estudio puede demandar una dedicacién de tiempo
considerable. En todo caso, me siento confiado en asegurar al lector que el esfuerzo de acometer esta tarea valdra
la pena, no solo por el beneficio que dicho conocimiento nos proporcionara sino, ademas, porque su dinamica resulta

apasionante. Comenzaremos, entonces, a andar este camino a partir de nuestra préoxima entrega.
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UNIDAD DE PLANIFICACION ESTRATEGICA Y COORDINACION, DIRECCION ADIUNTA
OPERATIVA.

POLICIA—_
NACIONAL

La Direccion General de la Policia y |la Agencia Estatal de Seguridad Aérea refuerzan
su colaboracién y cooperacion. D. Angel Manuel Siles Garcia

La Agencia Estatal de Seguridad
Aérea (AESA) cuenta con un
nuevo enlace de la Policia
Nacional, de la Unidad de
Planificacion Estratégica y
Coordinacién de la Direccién
Adjunta Operativa de la Direccion
General de la Policia, lo que
facilitara la cooperacion entre
ambos organismos en materia de

seguridad de la aviacion civil.

El caracter especializado vy

transversal de las actividades que demanda AESA de Policia Nacional hace necesario la designacion de una persona
gue coordiné todas las tareas que ambos organismos comparten y actué como enlace permanente con el objetivo
de reforzar la presencia de Policia Nacional en la toma de decisiones de seguridad de la aviacién civil; armonizar las
estrategias de la Policia Nacional en AESA y en la industria de la aviacién (gestores aeroportuarios, operadores

aéreos, empresas prestadoras de servicios de seguridad); y fomentar sinergias entre ambas organizaciones.

Ademas, AESA vy la Policia Nacional trabajan en diversos Programas Nacionales que son de interés estratégico para
ambos, como el Programa Nacional de Seguridad para la aviacién civil (PNS): Programa Nacional de Formacién para
la aviacidén civil (PNF); Programa de Certificacion de Perros Detectores de Explosivos (EDD); coordinacion de
simulacros aéreos ante actos de interferencia ilicita; o el Programa Nacional de Facilitacién, entre otros, todo ello

previsto en el Real Decreto 550/2006, de 5 de mayo, por el que se designa la autoridad competente responsable de
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la coordinacion y seguimiento del Programa Nacional de Seguridad para la Aviacion Civil y se determina la
organizacion y funciones del Comité Nacional de Seguridad de la Aviacién Civil.

El refuerzo de la colaboracidon entre ambas entidades se ve reflejado en iniciativas conjuntas concretas como el
recién publicado Convenio entre la Secretaria de Estado de Seguridad (Direccion General de la Policia) y la Agencia
Estatal de Seguridad Aérea para el acceso a la base de datos del registro de matriculas de aeronaves (Resolucion de
28 de diciembre de 2021, de la Subsecretaria del Ministerio de Interior, «BOE» num. 3, de 4 de enero de 2022).
Este convenio estd motivado por la posicion privilegiada de Espana que posibilita que su territorio sea utilizado como
plataforma de actividades aéreas o de transito por organizaciones delictivas que hacen uso de aeronaves como medio
para desarrollar las actividades criminales. Por ello, poder disponer de la informacion incluida en la base de datos
del Registro de Matricula de Aeronaves Civiles es de gran utilidad para localizar e identificar a las personas, fisicas o

juridicas, relacionadas con la actividad de una aeronave implicada en algun tipo de accidn de interés de la Direccion

General de la Policia.

Esta iniciativa se incardina
directamente en el mandato
establecido en la Ley Organica 2/1986,
de 13 de marzo, de Fuerzas y Cuerpos
de Seguridad, la cual dispone que seran
ejercidas por el Cuerpo Nacional de
Policia las competencias de control de
entrada y salida del territorio nacional
de espafioles y extranjeros, las
previstas en la legislacion sobre
extranjeria, refugio y asilo, extradicion,
expulsion, emigracion e inmigracion, la
investigacion y persecucion de los
delitos relacionados con la droga, asi

como colaborar y prestar auxilio a las

CIANACIONAL=S &% policias de otros paises, conforme a lo
establecido en los Tratados o Acuerdos Internacionales sobre las Leyes, bajo la superior direccion del Ministro del

Interior.
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D. PABLO TORREJON PLAZA
D1vISION DE APOYO Y COORDINACION
GABINETE DE LA DIRECCION GENERAL DE ENAIRE.
https://www.enaire.es/

ENAIRC =

Positivos resultados de ENAIRE en 2021 para seguir hacia la plena recuperacion.
D. Pablo Torrején Plaza/ENAIRE

Segun puede verse en la Nota de Prensa de ENAIRE del 27 de enero de 2022, en su reunion del 26 de enero de 2022
el Consejo de Administracion de ENAIRE valord positivamente el balance de las actividades y los resultados realizados
por ENAIRE durante el pasado 2021. Se ha conseguido alcanzar en 2021 el mayor nivel de satisfaccion de sus clientes
desde que hay registros (afo 2002). El nivel de calidad percibida (NCP) global de ENAIRE en el pasado afio ha sido
del 75,4%, 2,7 puntos porcentuales mas que en 2020. La satisfaccion de los clientes con los servicios de ENAIRE se

eleva al 90,9% en el caso del segmento de los aeropuertos, 9,6 puntos mas que en 2020.

Para ENAIRE la seguridad como el primer y mas importante objetivo en su Plan Estratégico, Plan de Vuelo 2025,
reforzando la seguridad, prestando especial atencion a la cultura de seguridad, al factor humano y a la ciberseguridad
de los nuevos riesgos emergentes. Por ello, también ha sido muy satisfactorio que la Comision Europea haya
reconocido a ENAIRE en su indicador clave de efectividad en la gestion de la seguridad aérea como lider europeo en
este campo. De acuerdo con el estandar europeo, ENAIRE tiene el maximo nivel posible (100% de madurez) del
Sistema de Efectividad en la Gestion de Seguridad en sus cinco componentes: Politica y objetivos de seguridad,

Cultura de seguridad, Gestion de riesgos de seguridad, Garantia de seguridad y Promocion de seguridad.

El Reglamento de ejecucion (UE) 2019/317 de la Comision, define como indicador clave de rendimiento en materia
de seguridad el indicador de Efectividad de la Gestion de la Seguridad (EoSM - Effectiveness of Safety
Management). Este indicador clave de rendimiento mide, a escala europea, la madurez del sistema y la bondad de
los procesos y herramientas establecidos por el proveedor de servicios para la mejora de la seguridad. La medicién
de este indicador se estructura en 5 componentes, divididos en 13 areas de estudio, con un total de 28 cuestiones
gue se evaltan desde el nivel A (minimo - “iniciando”) hasta nivel D (maximo - “garantizado”), debiendo justificarse

mediante evidencias el nivel alcanzado.

Recientemente, la Comisién Europea, a través del Organismo de Evaluacién del Rendimiento del Cielo Unico Europeo

(Performance Review Body of the Single European Sky - PRB) ha publicado su Informe de Monitorizacion 2020, con
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los resultados del proceso de supervision y evaluacion referido al afio 2020 para los proveedores de servicio de
transito aéreo a nivel , con el objetivo general de identificar puntos de mejora, fomentar buenas practicas y
proporcionar recomendaciones orientadas al aumento de los niveles de seguridad a escala europea.

El resultado final de este proceso de evaluacién de la Efectividad de la Gestion de la Seguridad ha sido muy positivo
para ENAIRE. De acuerdo con el estandar europeo, ENAIRE tiene el maximo nivel posible (100% de madurez) del
Sistema de Gestidon de Seguridad en sus cinco componentes: Politica y objetivos de seguridad (C1), Cultura de
seguridad (C2), Gestidn de riesgos de seguridad (C3), Garantia de seguridad (C4) y Promocién de seguridad (C5).

De acuerdo a los datos oficiales proporcionados por la Comision Europea, ENAIRE ha alcanzado la maxima calificacion
posible en todas las areas evaluadas, con mas de 12 puntos de diferencia sobre la media de proveedores de servicios
a escala europea. El hecho de obtener la maxima puntuacion permite a ENAIRE consolidarse en su posicion de lider
y referente en Gestion de la Seguridad a nivel europeo, posicion que el gestor nacional del trafico aéreo en Espafia

ya alcanzo tras la publicacion de los resultados de 2019 y refrendada con la evaluacion referida a 2020.

Ultima comparativa publicada (2020) entre los principales proveedores europeos:

SENAIRE = Como seguridad y calidad tienen una estrecha

relacion, en coherencia con lo previo ha sido muy
satisfactorio para ENAIRE haber obtenido en el 2021
la certificacion internacional EFQM 500,

otorgado por la Fundacion Europea para la Gestion

de la Calidad. ENAIRE es la primera empresa publica

espafiola de tamafio medio-grande que obtiene un
Sello EFQM 500.

La sostenibilidad de la aviacioén, cuidar nuestro

cielo, es otro de los pilares del Plan de Vuelo 2025

de ENAIRE vy la eficiencia de las rutas espafiolas

forma parte de su Estrategia Ambiental. Segun el

indicador KEA, la eficiencia de la red de rutas
espafolas es del 96,7% en 2021 (en 2019 era del
96,3%). Esto ha supuesto un ahorro de un millén

Fuente: Performance Review Body Monitoring Report 2020 (PRB) de millas nauticas para las compaﬁl'as aéreas. un
!

ahorro de combustible de 10.500 toneladas y un ahorro de emisién de CO2 de 33.000 toneladas respecto a 2019.
Como medidas adicionales de proteccion a nuestros cielos, en 2021, el 81% de los vuelos operaron con ascenso

continuo; el 70% fueron directos y, el 35%, aterrizaron con descenso continuo.

Como apoyo al sector de la aviaciéon, duramente golpeado por la COVID-19 en los dos anos pasados, ENAIRE
redujo en 2021 el 11% las tarifas de ruta en la Peninsula y el 8,5% en Canarias. De los 38 paises de EUROCONTROL,
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Espafia es el que més ha bajado su tarifa de ruta. Entre 2020 y 2021, ENAIRE ha disminuido la tarifa de ruta de la
Peninsula el 26% vy la de Canarias en el 20%, lo que en estos afios de crisis supone un importante apoyo al sector
de la aviacion, siendo el gestor europeo de navegacién afiera que mas ha bajado las tarifas en este periodo. Estas
rebajas se suman a las reducciones que ya realizé ENAIRE en 2018 y 2019.

La recuperacion del trafico aéreo en 2021 lograda por ENAIRE ha sido de mas del 55% del trafico aéreo (55,3%)
de los niveles anteriores a la COVID. ENAIRE gestion6 1.188.943 vuelos en 2021, el 44,7% menos que en 2019 y el
39,6% mas que en 2020. Espafia, con 3.257 vuelos diarios de media, fue en 2021 el tercer pais europeo con mas
trafico aéreo tras Francia y Alemania. La tendencia para alcanzar los niveles de trafico previos a la COVID-19 se ha
visto reforzada en los Ultimos meses del afo. Respecto al afo 2020, Espafia incrementa su trafico aéreo 12,4 puntos
porcentuales mas que Europa, con una demora media en ruta de 0,20 minutos por vuelo inferior a la del Continente.
Esta recuperacion del trafico ha permitido mejorar los resultados econdmicos del gestor nacional de la navegacion
aérea, ENAIRE, que ha invertido 124,4 millones de euros, en 2021, de los que 53,8 millones contaran con

subvenciones que se recibirdn de fondos europeos en este afio 2022.

( El nimero de vuelos gestionados por ENAIRE tiende a los niveles previos a la COVID

El rumbo de ENAIRE

para continuar esta

250.000

senda tiene una clara

200.000

hoja de ruta, el Plan
150,000 138973 ( 4 ; 7 Estratégico de ENAIRE

2021

2021-2025. El
llamado Plan de
Vuelo 2025,
aprobado por su

100.000

Enero Febrero Marzo Abril Mayo Junio Julio Agosto Septiembre Octubre Noviembre Diciembre ConseJo el 30 de abr||
de 2021, plantea
transformar y

Fuente: ENAIRE

modernizar profundamente la entidad para convertirla en un operador global de servicios ante los cambios

estructurales del sector y liderar la construccidn del Cielo Unico Europeo.

También es de resefiar dentro de los logros del 2021 que el Consejo de Ministros autorizo, el 18 de mayo de 2021,
la constitucién de la sociedad STARTICAL como proyecto de iniciativa publico-privada creado por ENAIRE e Indra
para la innovacién tecnoldgica en la provision de servicios satelitales de vigilancia y comunicaciones para la
navegacién aérea. STARTICAL, que pondra en 6rbita una constelacién de mas de 200 pequefios satélites, permitira

a Espafiia situarse en primera linea de la prestacion de estos servicios a escala mundial.

Ademas, ENAIRE puso en marcha en 2021 el desarrollo de una Plataforma U-space que, conforme con el
Reglamento UE de U-space, permitird su certificacion y designaciéon por el Estado como Prestador de los Servicios

Comunes de Informacién (CISP). La Plataforma U-space de ENAIRE soportara el intercambio de datos operativos
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entre los propios proveedores de servicios U-Space (U-Space Service Provider - USSP) con los proveedores de
servicios de transito aéreo (Air Traffic Services - ATS) para la gestién automatizada y digitalizada de un alto volumen
de operaciones simultaneas de drones mas alla del alcance de la vista (BVLOS) en espacios aéreos U-Space. ENAIRE
tendra una funcidén clave en la provision y gestién del trafico de drones, asi como de la futura Movilidad Aérea Urbana

donde estan incluidos los aerotaxis.

En resumen, 2021 ha sido un afio con complejidades diversas que ENAIRE ha sabido encarar con decision y animo
para lograr con sus resultados comentados. Con el esfuerzo comprometido de sus profesionales y siguiendo la ruta
fijada en su Plan de Vuelo 2025, ENAIRE afronta con ilusidon en este 2022 la senda hacia la recuperacion de los
niveles de trafico aéreo récord del 2019. Es el reto del gestor nacional de la navegacion aérea en Espafia para cumplir

su mision con el sector aéreo y con nuestra sociedad.

Mas referencias de esta y de otras noticias de interés en las Notas de prensa de ENAIRE:

https://www.enaire.es/comunicacion/notas_de_prensa
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CATEDRATICA DE DERECHO MERCANTIL
DIRECTORA DEL INSTITUTO DE DERECHO DEL TRANSPORTE
UNIVERSITAT JAUME I DE CASTELLON

www.idt.uji.es

Ley de navegacion aérea: aspectos de necesaria reforma.! Dra. Ma Victoria Petit
Lavall

Hablar de Derecho aéreo es hablar de un Derecho moderno. En efecto, el primer vuelo a motor fue el de los hermanos
Wright en 1903 y las primeras normas que se ocuparian del mismo serian, de un lado, el Convenio de Paris de 1919
(precedente del actual Convenio de Chicago), en el que se afirmo el principio de soberania estatal sobre el espacio
aéreo y se configuro el sistema vigente consistente en la celebracién de acuerdos bilaterales entre los Estados; vy, de
otro, el Convenio de Varsovia de 1929, que reguld la responsabilidad de las compafiias aéreas por dafios en el

transporte internacional de pasajeros, sus equipajes y de mercancias, que entraria en vigor en 1933.

Asi, ademas de ser un Derecho moderno, el Derecho aéreo posee un marcado caracter internacional. De hecho, se
trata de una de las pocas disciplinas en las que el Derecho internacional ha precedido al Derecho interno. Y es que la
naturaleza de la aviacion comercial que no conoce fronteras fisicas conlleva que adquieran en este sector gran
relevancia el Derecho internacional y el Derecho de la Unidn Europea, quedando muy reducida la trascendencia de los
Derechos nacionales, en los que ademas existe gran coherencia con las normas internacionales, salvo como veremos,

en nuestro Ordenamiento.

Con todo, pese a que el Derecho aéreo apenas tiene cien afios, nada tiene que ver el actual con el de principios del
siglo pasado, pues las ultimas décadas han supuesto una gran revolucion del sector, debido principalmente a dos

circunstancias: su sometimiento al Derecho de la competencia y el desarrollo tecnoldgico.

En efecto, la liberalizacidn, iniciada en Europa en 1987, con el primer paquete de medidas, la privatizacion de las
compafiias aéreas y la aparicion de las compafiias de bajo coste, con la consiguiente pérdida de peso de las
tradicionales companias de bandera, son factores que han incidido notablemente en su configuracién actual. Asi, en

muchas ocasiones las normas de Derecho publico han venido siendo sustituidas por normas de Derecho privado, aun

! Ponencia impartida en el Seminario de Derecho Mercantil de la Academia de Jurisprudencia y Legislaciéon, coordinado
por el Area de Derecho Mercantil del Departamento de Derecho Mercantil, Financiero y Tributario de la Universidad
Complutense de Madrid, el dia 1 de febrero de 2022.
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cuando no puede perderse de vista la influencia de los Estados en la regulacion del ejercicio de los derechos de trafico

y de acceso al mercado, si bien sometidos cada vez mas a la libre competencia.

Tampoco puede perderse de vista el acelerado desarrollo tecnoldgico, que ha implicado un elevado nivel de seguridad
y, por ello, un nuevo régimen de responsabilidad de las compafiias aéreas contenido en el Convenio de Montreal de
1999 (en adelante, CM); y mas recientemente la aparicion de una nueva clase de aeronave, aquella pilotada por
control remoto o no tripulada: el UAV (unmanned aerial vehicle), mas apropiadamente RPAS (Remotely Piloted Aircraft

System), conocido comUnmente como “dron”.

Pero, pese a todos estos avances a nivel internacional y europeo, en Espafia seguimos contando con una Ley de
Navegacion Aérea de 1960 (en adelante, LNA), adoptada cuando el sector estaba caracterizado por una fuerte
intervencion por parte del Estado; cuando el transporte aéreo era considerado como servicio publico y clave para la
proteccion de la soberania y defensa nacionales; cuando las competencias en materia de navegacion aérea eran
asumidas por los Ministerios de defensa (el entonces Ministerio del Aire); cuando sdlo existia una compafiia aérea de
bandera IBERIA, que efectuaba vuelos nacionales e internacionales, de capital publico y dependiente del extinto
Instituto Nacional de Industria; cuando el transporte comercial era simbolo de la identidad y prestigio nacionales;
cuando Espafia aun no formaba parte de la Comunidad Econdmica Europea, y, por supuesto, no existia la actual Unidn
Europea ni se habia liberalizado el sector, por lo que no se reconocia el cabotaje aéreo o derecho de las compafiias
aéreas de la Unidn a transportar pasajeros y carga dentro del territorio de un Estado miembro distinto del de matricula
de la aeronave; cuando los aeropuertos eran considerados meras infraestructuras de apoyo a la navegacion y no
empresas. En fin, una Ley anterior a la Constitucién y a la distribucién de competencias sobre la materia entre el

Estado y las CCAA contenida en la misma.

Si bien la LNA ha sido parcialmente modificada en diversas ocasiones, la Ultima en 2020 al incluir en su articulo 11
dentro del concepto de aeronave, las operadas de forma auténoma o pilotadas a distancia sin un piloto a bordo,
continGian vigentes numerosos preceptos nada acordes con la realidad actual del sector, tanto en la terminologia
utilizada como especialmente en su contenido, algunos de los cuales hay que considerar que han sido derogados
tacitamente por otras disposiciones posteriores, fundamentalmente por ser incompatibles con diversos Reglamentos
de la Unién Europea.

Por poner algunos ejemplos:

- Las constantes referencias al Ministerio del Aire como 6rgano competente en la materia, cuando las mismas
actualmente no sélo hay que entenderlas referidas al Ministerio de Transporte y, en concreto a la Direccién
General de Aviacion Civil, sino también a la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA).

- La prevision de que el cabotaje estad reservado a empresas nacionales (art. 71), que los concesionarios para la
explotacidn de servicios regulares sélo pueden ser espafioles (art. 73), tanto personas fisicas como juridicas vy,
en este caso, al menos, que las tres cuartas partes de su capital y de sus administradores deban ser espafioles
(art. 74); asi como que si adoptan la forma de S.A. los titulos deban ser nominativos (art. 75) [contrarios al
Reglamento (CE) n© 1008/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 24 de septiembre de 2008, sobre

normas comunes para la explotacion de servicios aéreos en la Comunidad (en adelante, Reglamento 1008/2008].
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- La admisién sin restriccion alguna de que la explotacion de los servicios regulares pueda ser subvencionada por
el Estado (art. 77), contraria al régimen de ayudas publicas de la UE y del establecido para la prestacion de
obligaciones de servicio publico en el Reglamento 1008/2008.

- La regulacién desfasada de los aeropuertos y su clasificacidn, construccién y explotacién, algunos de cuyos
preceptos no han sido modificados, por lo que son anteriores al articulo 149.1.202@ CE, que atribuye al Estado
competencia exclusiva sélo en los “aeropuertos de interés general”.

- El desconocimiento del Registro de Bienes Muebles.

- Respecto del personal aeronautico, el establecimiento de que los mayores de dieciocho afios y menores de
veintiuno, para ser contratados, necesiten acreditar la concesidon de licencia por parte del padre, madre o tutor,
otorgada ante la autoridad competente (art. 64).

- La previsidon de que las tarifas y los fletes son fijados por el Estado, contraria a la libertad de precios prevista en
el Reglamento 1008/2008.

- La regulacidon de la aeronave, en la que se desconoce la importancia de los motores.

- En fin, también el régimen de la asistencia, salvamento y hallazgos o el de responsabilidad extracontractual
merecen una revision.

En otros aspectos la LNA guarda silencio. Asi, entre otros:

- No regula de forma detallada ni completa el régimen, ni los modos de adquisicidon de la propiedad de la aeronave.
Mas alla de la referencia a la publicidad administrativa, encontramos sélo algunos articulos sobre construccidon de
aeronaves (arts. 34-38) y sobre la incautacion y la requisa (art. 48).

- Destaca la ausencia de regulacidon de los contratos de utilizacion de la aeronave, esto es, el fletamento o charter
aéreo y el arrendamiento en sus dos modalidades (wet lease) y dry lease); del transporte multimodal o la

distincion entre transportista contractual y transportista de hecho.

Pero, ademas, otras materias contenidas en la LNA no guardan paralelismo alguno con el contenido en los convenios
internacionales ratificados por nuestro pais. Me voy a referir al contrato de transporte aéreo de pasajeros v,
especialmente, de carga, en el que actualmente tenemos un régimen para el transporte interno distinto del
internacional, incluido el transporte entre Estados miembros de la UE, y, lo que es mas llamativo, ni siquiera
coincidente con el vigente en el momento de promulgacion de la Ley, el del Sistema de Varsovia y, por supuesto,
tampoco con el posterior del CM de 1999. Y ello pese a que la practica totalidad de los paises de nuestro entorno que
han ratificado estos textos internacionales, bien modificaron sus leyes internas incluyendo los preceptos pertinentes,

bien simplemente se remitieron al contenido de los mismos.

En transporte interno de pasajeros resultan de aplicacion el CM y el Reglamento (CE) n° 889/2002 del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 13 de mayo de 2002, por el que se modifica el Reglamento (CE) n° 2027/97 del Consejo
sobre la responsabilidad de las compaiiias aéreas en caso de accidente (en adelante, Reglamento 889/2002), junto a
los Reglamentos de proteccién de los derechos de los pasajeros: el Reglamento (CE) n® 261/2004 del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 11 de febrero de 2004, por el que se establecen normas comunes sobre compensacion y
asistencia a los pasajeros aéreos en caso de denegacién de embarque y de cancelacion o gran retraso de los vuelos,
y se deroga el Reglamento (CEE) n°® 295/91 (en adelante, Reglamento 261/2004); y el Reglamento (CE) n©1107/2006
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del Parlamento Europeo y del Consejo, de 5 de julio de 2006, sobre los derechos de las personas con discapacidad o

movilidad reducida en el transporte aéreo (en adelante, Reglamento 1107/2006).

Ahora bien, también deben tenerse en cuenta determinados preceptos de la LNA, que siguen vigentes por cuanto su
contenido es ajeno al régimen contenido en dichos textos. En efecto, la LNA regula el contrato de transporte de
pasajeros en la Seccion 12 de su Capitulo XII (arts. 92 a 101) y en su Capitulo XIII, sobre responsabilidad en caso de
accidente (arts. 115y ss.).

Con todo, la mayor parte de los preceptos han sido tacitamente derogados por ser contrarios al Reglamento 889/2002
y otras normas de la UE. Asi sucede con:

- Elarticulo 101 LNA, que prevé que el precio del transporte sera fijado por el extinto Ministerio del Aire, contrario
a la libertad de precios actualmente contenida en los articulos 22 y 23 del Reglamento 1008/2008.

- Todos los preceptos que contienen el régimen de responsabilidad del transportista por dafios causados al
pasajero en caso de accidente, dafios al equipaje y por retraso, esto es, los articulos 98, 100y 115 y siguientes
LNA, pues rige el sistema disefiado por el CM y el Reglamento 889/2002.

- Del mismo modo, junto al Reglamento 889/2002, debe tenerse en cuenta el régimen contenido en el Reglamento
261/2004, que regula las obligaciones de las companias aéreas y consiguientes derechos de los pasajeros en
los casos de cancelacion, denegacion de embarque, gran retraso y cambio de clase. En consecuencia, es
incompatible con el mismo la regulacion de la cancelacidn, interrupcion y retraso del transporte contenida en el
articulo 94 LNA y el articulo 96 LNA, que contempla, en términos muy vagos, la denegacion justificada de
embarque por razones de salud o seguridad.

Si puede decirse que sigue en vigor el articulo 95 LNA y asi lo han entendido los tribunales, aplicando la regulacion
del derecho de desistimiento del pasajero (no show) contenida en el Real Decreto 2047/1981, de 20 de agosto, por
el que se establecen normas a seguir en caso de anulacion de plazas y reembolso de billetes en el transporte aéreo,
dictado en su desarrollo.

Otros preceptos, aun cuando continGian en vigor, poseen un tenor poco acorde con la realidad actual. Asi sucede con
los documentos de transporte, esto es, el billete de pasaje y el taldn de equipaje, regulados en los articulos 92, 93 y
99 LNA, en los que no se contempla —como si lo hace el CM- su sustitucion por medios electrdnicos, si bien la emision
electronica del billete de pasaje ya estd plenamente implantada en todas las compafiias aéreas miembros de IATA
desde 2008, asi como en las compaiiias de bajo coste en Europa.

En fin, no deja de llamar la atencidén que incluso otros preceptos hayan sido objeto de reformas recientes y con total
desacierto. Es el caso del articulo 97 LNA, que regula el equipaje a transportar, tanto facturado como de mano, cuyo
tenor actual fue introducido por la Disposicidon Adicional Seis de la Ley 1/2011, de 4 de marzo, por la que se establece
el Programa Estatal de Seguridad Operacional para la Aviacién Civil y se modifica la Ley 21/2003, de 7 de julio, de
Seguridad Aérea. El precepto, que obliga al transportista “a transportar juntamente con los viajeros, y dentro del
precio del billete, el equipaje con los limites de peso, independientemente del niumero de bultos, y volumen que fijen
los Reglamentos”, fue objeto de una cuestién prejudicial planteada por el Juzgado de lo Contencioso-Administrativo
n° 1 de Ourense ante el TJUE, que declaré en Sentencia de 18 de septiembre de 2014 (Vueling Airlines) que su tenor
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es incompatible con el ordenamiento de la Unién y, concretamente, con la libertad de fijacion de precios establecida
en el articulo 22.1 del Reglamento 1008/2008.

Por lo que respecta al transporte interno de carga, la LNA, a diferencia de lo que acontece en el de pasajeros, sigue
en vigor en su practica totalidad, con la sola excepcién del articulo 104 LNA, contrario a la libertad de determinacion
del precio o flete del Reglamento 1008/2008. En efecto, el Reglamento 889/2002 sdlo se ocupa del transporte de
pasajeros, por lo que el Sistema de Varsovia o el CM rigen para el transporte internacional, y este ultimo entre Estados

miembros de la UE.

En concreto, el régimen juridico del contrato de transporte aéreo interno de carga se contiene en el Capitulo XII, del
contrato de transporte y, concretamente, en su Seccion II dedicada expresamente al transporte de mercancias, asi
como en los correspondientes preceptos del Capitulo XIII de la LNA, que regulan la responsabilidad de las compafiias
aéreas en caso de accidente.

Llamativamente el régimen de la LNA resulta totalmente ajeno a los distintos textos internacionales en vigor. No es
del todo coincidente con el del Sistema de Varsovia en su dia vigente en Espafia, sino que, a diferencia de otros
Estados europeos que incorporaron el contenido del Convenio de Varsovia y su posterior modificacion por el Protocolo
de La Haya de 1955 en sus legislaciones internas, no se inspird en los principios contenidos en el mismo. Pero tampoco

es del todo coincidente con el posterior del Protocolo n°® 4 de Montreal de 1975 o el del CM, que incorpora el anterior.

Pero, la LNA no sdlo contiene un régimen singular del transporte aéreo de carga, sino que el mismo puede calificarse

de errdneo, incompleto y falto de toda sistematica.

De hecho, lo primero que llama la atencidn es la total ausencia de definicidon del contrato (tampoco lo hace del de

pasajeros).

También sorprende que configure el contrato de transporte de carga como contrato real, al prever que se perfecciona
con la entrega de la mercancia al transportista (art. 102 LNA), a diferencia de su régimen en Derecho internacional y
comparado o en los otros modos de transporte en los que la entrega de la mercancia constituye la primera obligacion

del expedidor, siendo, por consiguiente, un contrato consensual.

Del mismo modo, desconoce la LNA los documentos tradicionales del transporte, esto es, la carta de porte aéreo, a la
gue denomina “taldén de transporte”, que debe extender el transportista; y tampoco —como es obvio- el recibo de
carga, regulado posteriormente por el Sistema de Varsovia, en su version desde el Protocolo nim. 4 de Montreal de
1975 y por el CM, en caso de falta de expedicion de la carta de porte; o la carta de porte electrénica introducida por
el CM en su articulo 4.2. Con todo, debe resaltarse que la LNA, con acierto, obliga al transportista a expedir el talén
de transporte (art. 102 LNA), pues es lo que realmente sucede en la practica, aun cuando se trata de una obligacién
que, por el contrario, se reserva en los Convenios internacionales al expedidor (art. 6 CV y art. 7 CM).

Ahora bien, a pesar de la ausencia de definicién del contrato, si estdn presentes las dos obligaciones tipicas del
transportista, esto es, el traslado y la custodia (arts. 105 a 109 LNA).

Con todo, la propia Ley establece de forma muy confusa el periodo espacio-temporal de la obligaciéon de custodia vy,

consiguientemente, de responsabilidad de la compania aérea, al referirlo al “viaje” (art. 108 LNA); término que ha

tenido que ser interpretado por el TIUE en su sentencia de 10 de julio de 2008 (Emirates Airlines), diferenciandolo del
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de vuelo. No obstante, de modo muy similar a los textos internacionales, dicho periodo no comprende estrictamente
el vuelo, sino que abarca desde la entrega de la carga al transportista hasta que por éste sea puesta a disposicion o
entregada al destinatario (arts. 109y 115 LNA), pero, frente a los articulos 18.4 del CV y del CM en los que se delimita
con mayor precision este periodo al acotar el ambito espacial de responsabilidad al recinto aeroportuario, con exclusion
de todo transporte realizado fuera del mismo, la LNA guarda silencio.

Debe destacarse que la LNA, a diferencia de los Convenios internacionales, de modo expreso y puede decirse que,
con acierto, exceptua del periodo de responsabilidad el tiempo durante el cual la carga permanece en poder de los
servicios aduaneros (art. 108). Sin embargo, también era y es innecesaria esta precision en transporte aéreo interno,
pues no existen aduanas y, si el transporte interno forma parte de un transporte internacional, es un transporte

sucesivo al que resultan de aplicacién los Convenios internacionales y no nuestra Ley.

Constituye una novedad acertada el articulo 105 LNA, que obliga al transportista a seguir las instrucciones del
expedidor. En efecto, prevé que, si por fuerza mayor, las mercancias no pueden seguir el itinerario previsto en la carta
de porte aéreo, debe el transportista entregar por su cuenta los bultos a otra empresa de transportes para su mas
rapida conduccion, siguiendo las instrucciones del expedidor o destinatario. Esta obligacidon no se incluyo en el Sistema
de Varsovia. Por el contrario, ha sido una novedad del CM (art. 18.4), con la finalidad de legalizar las habituales
“clausulas de sustituibilidad”, por las cuales las compafiias aéreas se reservaban precisamente el derecho de trasladar
las mercancias por otros medios de transporte.

La LNA, al igual que el Sistema de Varsovia y el CM, sélo contiene el régimen de responsabilidad de las compafiias
aéreas por dafios en caso de destruccidn, pérdida o averia de la carga y por retraso en su entrega, que se extiende a
sus colaboradores (dependientes y agentes), siempre que éstos prueben que han actuado en el ejercicio de sus
funciones. Ahora bien, este régimen no se corresponde con el contenido en el Sistema de Varsovia (CV y Protocolo de
la Haya de 1955), que configura un régimen de responsabilidad cuasi-objetiva, esto es, por culpa, pero con inversion
de la carga de la prueba. Y tampoco se corresponde con el régimen del CM, que incorpora el del Sistema de Varsovia
tras el Protocolo n® 4 de Montreal de 1975, y establece un régimen de responsabilidad objetiva en caso de dafios
causados por destruccidon, pérdida y averia de la carga y mantiene el régimen de responsabilidad cuasi-objetiva en
caso de retraso.

Por el contrario, frente a ambos sistemas internacionales, la LNA, de un modo un tanto confuso, establece un doble
régimen de responsabilidad, al distinguir entre responsabilidad derivada de accidente (regulada en su Capitulo XIII)
y responsabilidad no derivada de accidente, de la que tratan algunos preceptos del Capitulo XII. Y ello sin ofrecer un
concepto de accidente, que puede ademas decirse, es un concepto juridico indeterminado. De hecho, ni el CV ni el CM
lo hacen, por lo que existen dudas entre un concepto amplio equiparado a “incident” o “event”. Sobre dicho concepto
se ha pronunciado el TJUE, en sentencia de 19 diciembre 2019, ante un supuesto concreto, quemaduras sufridas por
una pasajera al derramarse el café, declarando que el “accidente” comprende todas las situaciones que se producen

a bordo de una aeronave, sin que sea necesario dilucidar si las mismas derivan de un riesgo tipico de la aviacién.
En consecuencia, puede decirse que nuestra Ley contiene un régimen de responsabilidad sui generis, por cuanto:

a) Frente a lo previsto en los Convenios de Varsovia y Montreal, también en caso de dafio ocasionado por retraso la

responsabilidad es objetiva;
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b) Se diferencia del CM, donde la responsabilidad es siempre limitada, incluso en caso de dolo, pero sigue en parte el
CV, en el que la responsabilidad pasa a ser ilimitada en caso de dolo y dolo eventual, aunque en la LNA también es
ilimitada en caso de culpa grave.

c) Por lo que respecta a las causas de exoneracion, a diferencia de los Convenios, se distingue en funcidon del origen
del dafio. Asi, en caso de accidente la compaiiia es siempre responsable. Por el contrario, los articulos 106 y 108 de
la LNA admiten la concurrencia de determinadas causas de exoneracion cuando el dafio no proviene de un accidente.

Y estas son:

- la Fuerza mayor o razones meteoroldgicas que afecten a la seguridad del vuelo, icomo si la meteorologia no fuese
fuerza mayor! Con todo, creo que su interpretacidon debe seguir la efectuada por el TJUE respecto del concepto
“circunstancia extraordinaria” del Reglamento 261/2004.

- La naturaleza o vicio propio de la mercancia, aunque la redaccidon de la LNA es defectuosa, pues el vicio propio de la
mercancia como causa exoneradora de responsabilidad lo es sélo -siguiendo su tenor- en los casos de pérdida, averia

o retraso, pero no de destruccion.

Sin embargo, no cabe, siguiendo la LNA, ninguna otra causa exoneradora de responsabilidad. De las enumeradas en
el Convenio de Varsovia y en el Convenio de Montreal, es ldgico no haber incluido los actos de la autoridad publica
ejecutados en relacion con la entrada, salida o transito de la mercancia, puesto que se trata de un transporte interno,
o incluso los actos de guerra o conflictos armados. Con todo, puesto que ambos constituyen supuestos de fuerza
mayor, hay que entender que la compafiia aérea quedaria exonerada. Sin embargo, no es correcto no haber admitido
como causa exoneradora de responsabilidad el hecho de que el dafio a la carga haya sido ocasionado por su embalaje
defectuoso, cuando el mismo ha sido realizado por una persona que no sea el transportista o sus dependientes, ni

tampoco la concurrencia de culpas o la culpa exclusiva de quien solicita la indemnizacion.

La LNA también establece una limitacion al quantum indemnizatorio, si bien a diferencia de los Convenios, sdlo para

los supuestos de dafios a la carga cuando no ha concurrido dolo o culpa grave, en los que pasa a ser ilimitada.

Aunque las cuantias han sido actualizadas en 2001, sorprende que no se hiciese siguiendo el CM. En efecto, la LNA, a
diferencia del CM, distingue los supuestos de dafios causados por pérdida, destruccion o averia de la carga, en los que
la responsabilidad se limita a la cuantia de 17 DEG por kilogramo de peso bruto, del dafio ocasionado por retraso en
la entrega en el que el limite es precio del transporte. Pero lo que es mas llamativo, es que no se haya previsto la
actualizacion periddica de dicho limite, de tal modo que, en transporte aéreo interno, en los casos de destruccion,
pérdida o averia de la carga sigue siendo 17 DEG por Kilogramo, cuando en transporte internacional actualmente ya

alcanza la cuantia de 22 DEG.

En fin, tampoco es nada acertada la Ley respecto del plazo de prescripcion de las acciones de responsabilidad por
dafios. Frente a los Convenios que lo fijan en dos afios a contar desde la llegada de la aeronave a destino o la del dia
en que deberia haber llegado, siendo un plazo de caducidad y no de prescripcién, como han declarado ya los tribunales,
en transporte aéreo interno continta en vigor el articulo 124 LNA y, por tanto, un brevisimo plazo de prescripcién de

seis meses a contar desde la fecha en que se produjo el dafio.
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Concluyo ya. La LNA es una norma obsoleta, que necesita no una simple reforma en algunos aspectos, como deriva
del titulo de mi intervencidn, sino la promulgacion de una nueva, acorde con la realidad actual del sector y los textos
internacionales en vigor, algo que han hecho muchos paises de nuestro entorno. Esta situacion de nuestro Derecho
aéreo todavia llama mas la atencién frente al régimen existente en los otros modos de transporte, en los que en los
ultimos afios se ha actualizado la Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacion de los Transportes Terrestres, y se han
promulgado la Ley 15/2009, de 11 de noviembre, del contrato de transporte terrestre de mercancias, la Ley 38/2015,
de 29 de septiembre, del sector ferroviario, o la Ley 14/2014, de 24 de julio, de Navegacién Maritima, siguiendo los
convenios internacionales y el Derecho de la UE.
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DRNA. PALOMA GONZALEZ SANCHEZ

EXPERTA EN AVIACION DE LA UNION EUROPEA

La visién digital del Cielo Unico Europeo: SESAR 3 JU. Diia. Paloma Gonzalez
Sanchez

SESAR (Single European Sky ATM Research) es el pilar tecnoldgico de la politica del Cielo Unico Europeo de la UE y
un facilitador clave de la Estrategia de Movilidad Sostenible e Inteligente de la Comisidon Europea. SESAR “define,
desarrolla y despliega tecnologias para transformar la gestion del trafico aéreo digital en Europa”, es decir, es
establecer una red ATM Europea de altas prestaciones, nacida de la necesidad de crear una visidn integrada y comun

sobre la evolucidn del sistema de gestion del transito aéreo.

El proyecto SESAR consta actualmente de tres fases, el afio de inicio fue 2004 prolongandose en afios posteriores
segun la evolucion de las distintas fases, las cuales son las siguientes:

SESARJU 1

Fase de Definicion, con dos afios de duracion (2006-2008), principal objetivo fue la elaboracion de un Plan Maestro
Europeo de Gestion del Trafico Aéreo cuya funcion es definir, desarrollar y desplegar los elementos necesarios para
aumentar el rendimiento de la ATM y construir el sistema de transporte aéreo inteligente de Europa.

El Plan Maestro es un Plan de la Gestion del Trafico Aéreo, que se actualiza regularmente (cada 2 o 3 afios) implicando
a todas las partes interesadas (proveedores de navegacidén aérea y aeropuertos, operadores de la industria aérea,
organos reguladores de supervision y cumplimento normativo, etc), representando la estrategia para la evoluciéon
de las prestaciones del sistema ATM Europeo para los actores tanto institucionales como industriales, asi como la

evaluacién de su rendimiento.

SESAR JU 2

Fase de Desarrollo (2008-2016), en la que se realizaron las tareas de desarrollo y validacién del futuro sistema

ATM Europeo recogidas en el Plan Maestro SESAR.
60
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SESAR JU 3

Fase de Despliegue (2014-2020+), durante la cual se implantaran, de forma progresiva, las soluciones operativas
y sus instrumentos técnicos identificados el Plan Maestro SESAR.

La implantacion con éxito del Plan Maestro es un elemento clave para facilitar una aviacién en Europa de altas
prestaciones, proporcionando un aumento de la conectividad, apoyando un crecimiento econdmico sostenible y

promoviendo el liderazgo industrial europeo a nivel mundial.

SESAR 3 JU tiene un mandato de 10 afios (2021-2031), correspondiente a la duracidn del programa Horizon Europe
(2021-2027), en base a programas de trabajo plurianuales.

La SESAR 3 JU es una asociacion publico-privada institucional (Joint Undertaking) europea creada para acelerar a
través de la investigacion y la innovacion la estrategia, desarrollo y despliegue de esta transformacion digital, en
otras palabras, el Cielo Europeo Digital. Para ello, esta potenciando, desarrollando y acelerando la adopcion de las
soluciones tecnoldgicas mas punteras para la gestion de aeronaves convencionales y no tan convencionales como
drones, taxis aéreos y otros vehiculos aéreos no tripulados que sobrevuelan en el espacio aéreo a diferentes altitudes

y alturas en funcion del entorno dénde se desarrolle las operaciones aéreas.

Las tecnologias digitales SESAR proporcionan aumentar los niveles de automatizacion de los procesos, son mas
productivas (intercambio de datos en materia de ciberseguridad y conectividad en la gestion del trafico aéreo en una
Unica red), asi como para posibilitar la virtualizacion de la prestacion de servicios de infraestructura y transito aéreo
en todo tipo de espacio aéreo. Estas mencionadas tecnologias permiten asimismo que el sistema sea mas seguro,
escalable y agil, al mismo tiempo que aumenta la ciberresiliencia y la robustez ante las interrupciones que permitan
afrontar posibles cambios en la demanda de trafico y diversidad/heterogeneidad de vehiculos aéreos.

Por otra parte, la actual asociacidon SESAR 3 JU es mas grande, diversa y amplia, absorbiendo el crecimiento futuro
del trafico aéreo y de la industria de la aviacion en general, adquiriendo la figura de instrumento catalizador para
acelerar la transicion hacia una Europa Digital mas verde (climaticamente), inclusivo (integrando y conectando a
todos tipos de vehiculos aéreos y usuarios, incluidos los civiles y militares, tripulados y no tripulados), neutral,
flexible, digital, con el objeto de conseguir una industria del transporte aéreo europea mas cierto, resistente, eficaz,

eficiente, inteligente y competitivo.

Segun la carta de Presentacién de la Comisaria Europea de Transporte, Sra. D2 Adina-Ioana Valean, ha manifestado
recientemente: “La Empresa Comun SESAR 3 JU nos lleva un paso mas hacia adelante, dando resultados soluciones
en dominios criticos como el soporte de automatizaciéon, la virtualizacion y operaciones basadas en la
trayectoria. Con esto, Europa tendra acceso a un sistema totalmente escalable y digitalizado capaz de manejar todo

el tréfico de la manera mas segura, eficiente y respetuosa con el medio ambiente”.
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Geopolitica y aeropuertos éCuantas centros distribuidores aeroportuarios admite
la peninsula ibérica?Dr. Alfonso de Alfonso.

En recuerdo de Ricardo Bofill, un
gran arquitecto que supo entender las

necesidades funcionales de un
aeropuerto de vanguardia adaptando
sus grandes ideas de la arquitectura a
las necesidades del transporte aéreo
en las dos terminales de Barcelona
que siguen funcionado dia a dia y

maravillando a quién las contemplan.

Resumen

Desde el final de la II guerra mundial los Estados han usado el sistema de transporte aéreo no solo como una pieza
clave para el desarrollo econémico y las relaciones internacionales, sino como un elemento de prestigio en su devenir
como tales, en uso de su “sagrada” soberania. La liberalizacion de las economias propia del capitalismo actual ha
intentado modificar este papel del transporte aéreo como instrumento politico para orientarlo hacia su uso a favor
de la eficiencia econdémica de las relaciones entre los Estados y el servicio a sus ciudadanos. Las politicas de “cielos
abiertos”, no obstante, no han conseguido todavia la apertura total y unos “nuevos entrantes”, las economias y los
Estado del Golfo, han reiniciado el proceso volviendo a las politicas de poder a través de las aerolineas, usando este
para neutralizar a la competencia para “sus” actividades. En ese contexto la Peninsula ibérica es una pieza

importante pero no esencial en el panorama internacional del transporte abierta al crecimiento.

Las discusiones sobre la forma y manera de construccion de los “centros de distribucion” aeroportuaria suscitado
recientemente sobre todo a raiz de las pretendidas necesidades de expansion del Aeropuerto de Barcelona, han
puesto de manifiesto de nuevo la confusion del panorama conceptual y la inutilidad del voluntarismo frente a las

inexorables reglas de la economia: las aerolineas deciden sobre sus modelos organizativos de operacién en base a
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razones de mercado. En la Peninsula cabrian varios centros distribuidores que se estableceran cuando las aerolineas

tengan claro que les son necesarios.

En esta comunicacion pretendemos aclarar algunos de estos conceptos analizando primero cual es el propdsito de
los acuerdos de servicios aéreos y su realidad actual en la Unién Europea. Recurriendo a analisis precedentes,
intentamos aclarar los requisitos objetivos de un “centro de distribucidon” para concluir que dependen de la voluntad
organizativa y operativa de las aerolineas. Pensando en el Aeropuerto de Barcelona y su futuro, limitamos el analisis
a la muy negativa evoluciéon del trafico y su relacidon con la capacidad actual de la infraestructura. No entramos en
la programacion diaria del aeropuerto, lo que probablemente abonaria nuestra tesis. La conclusidn no es muy
deslumbrante: esperar y ver que se vaya afirmando la necesidad de reordenacion operativa a la salida de la crisis y
mientras tanto ir profundizando en la mejora de la gestidn y los incentivos a las alianzas entre aerolineas europeas.
El gestor del Aeropuerto, por su parte, debera estar preparado esperando activamente el desenlace, pero sin meterse
ahora en grandes inversiones que no hacen mas que elevar la factura de las tasas para las aerolineas y descentrar

el problema.

Estrategias de aerolineas y geopolitica

La geopolitica es la forma de aproximacion a la realidad que considera a los factores geogréaficos determinantes para
predecir el desarrollo de los paises, considerando las caracteristicas en volumen e importancia politico-econdmica
de un area y de los Estados que se ubican en ella.

Las estrategias geopoliticas de los Estados se basan esencialmente en actuar sobre varios grandes objetivos que en
sintesis se concretan en el mantenimiento del poder propio, la unidad nacional y la defensa de fronteras. La
conectividad exterior es uno de los puntos esenciales en el desarrollo de esos impulsos geopoliticos como via para
la expansion del poder econdmico de los Estados.

El caracter estratégico del transporte aéreo y la importancia que le atribuyen los Estados se puede observar ya desde
el nacimiento del sentido moderno del mismo con el Convenio de Chicago y la creacidon de la OACI y su marco
legislativol. Hoy se concretan ademas en una serie de mecanismos de supervision directa o indirecta que estan
presentes en todas las partes de la cadena del transporte aéreo, desde las aerolineas, hasta los aeropuertos o los
sistemas de control de trafico. La utilidad de estos controles no se mide por la eficiencia conseguida en la operacion,
gue es negativa para el sistema, sino por su contribucién a mantener la estrategia y el prestigio del Estado que los

detenta?.

! Se citan los antecedentes en los Convenios de Paris 1919, La Habana 1928 y en especial Varsovia 1929, las primeras
manifestaciones del control del aire surgido de considerarlo como una “maquina de guerra”. J. Baldwin, “Aviation regulation. History
and practice”, www.Academia.edu. 2016.

2 La OCDE se ha manifestado contra los efectos negativos para la eficiencia de estos controles en el mercado, asi como de otras
disfunciones que introduce la regulacidn en el sistema de rutas. Véase un amplio analisis cuantitativo de estas disfunciones con
la aportacion indicadores para su evaluacion en Raul Gonenc y Giuseppe Nicoletti, “Regulation, market structure and performance
in air passenger transportation”, OCDE, Economic Studies, No. 32, 2001.
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En esa expansidn del poder e influencia de los Estados, los aeropuertos son unas de las piezas claves del desarrollo
de una zona geografica, en el mismo nivel que los grandes puertos, aunque con un marco regulatorio y una tradicion
muy diferente. Las aerolineas tienen como funcidn esencial el facilitar la movilidad desde y hacia una zona geografica
determinada, colaborando con su estrategia comercial especifica al desarrollo bajo el prisma de la rentabilidad
econdmica de su actividad, pero obedientes a las estrategias generales de sus Estados en sintonia con sus intereses

econdmicos y comerciales.

Por todo ello, si bien la apariencia del establecimiento de rutas aéreas parece que se centra en los intereses del
transporte y las aerolineas, la supervision de los Estados continlia con una presencia en la sombra constante en los
controles administrativos para la operacion aeronautica (licencias, personal, seguridad, etc.). El caso de la pandemia
ha sido ejemplar en este sentido, observandose un comportamiento descoordinado y erratico de las autoridades
nacionales, todas ellas en ejercicio de su legitima soberania, que ha implicado afectar al transporte aéreo mucho

mas gravemente de lo esperado.

Cuadro normativo de los Acuerdos de Servicios Aéreos

Las reglas que determinan el establecimiento de rutas aéreas se basan en criterios limitativos a través de Acuerdos
internacionales de Servicios Aéreos del Convenio de Chicago de 1944 (ASA). La base de los convenios entre Estados
es el control de acceso a los mercados (curiosamente denominado “libertades” del aire) y el principio de un cierto
equilibrio entre ambas partes en el acceso controlado. Dicho esquema se cerraba con la presencia de compafiias “de

bandera” que eran titulares de los accesos acordados.

Asi como en materia de puertos la liberalizacion del sistema estd muy desarrollada por el peso de la tradicién en el
sector, en aeropuertos el control estatal es todavia muy fuerte mediante elaborados mecanismos desarrollados por
sus normas (titularidad, precios, aeronavegabilidad, gestion de slots, etc.) y no parece que los Estados vayan a
permitir facilmente el liberalizar totalmente este terreno perdiendo capacidad de control y poder propio. Las
estrategias “grises” de los Estados siguen determinando el surgimiento, vigencia, contenido y desaparicion de esos
acuerdos de servicios aéreos como ejemplo clasico del ejercicio de su soberania (art. 10 del Convenio de Chicago),
aunque en algunas zonas se haya rebajado el control estatal con la liberalizacidon de las aerolineas y la desaparicion
alli de las “banderas”.

En el mercado interior de la UE para las companias europeas, por su parte, actualmente rige el principio comunitario
de liberalizacién de servicios aéreos (Aviation single market, inicio 1987). Se mantiene la regulacién a través de
Convenios ASA con terceros paises para rutas exteriores con contenido de “cielos abiertos”. A la vez se facilitan los
acuerdos entre aerolineas de diverso origen para casos de cédigos compartidos, pensando en posibilitar las alianzas

y las rutas con “tramos mixtos"3.

3 Las actuales reglas para el establecimiento de rutas en Europa en el mercado interior estdn en el Reglamento (CE) 1008/2008
del Parlamento Europeo y del Consejo de 24 de septiembre de 2008. Estas normas incluyen puntos clave del control europeo: la
titularidad europea o no de la aerolinea que pretenda una ruta; el alcance de la ruta; y la distincién entre el tramo europeo y el
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Las iniciativas de “cielos abiertos”, es decir de liberalizacién global de una “regién” del mundo en base a un genérico
acuerdo bilateral (o multilateral en el caso de la UE), tuvieron su origen en la voluntad de expansién de las grandes
aerolineas americanas a final del siglo pasado (Acuerdo de EEUU con Emiratos A.U en 1999)4. Pero paraddjicamente
desembocaron en el incremento constante de la presencia de las aerolineas del Golfo en el mercado norteamericano,
dado que contaban con el apoyo econdémico de sus Estados para operar de manera agresiva contra las compafiias
americanas. La estrategia geopolitica de los Estados del Golfo confirma la pulsidn soberanista sobre el sector que en

este caso puso en peligro esos desarrollos liberalizadores.

En Europa podemos observar los obstaculos que todavia oponen algunos Estados miembros a las Instituciones
comunes de la Union Europea para desarrollar una politica unificada de acuerdos bilaterales para el establecimiento
de rutas aéreas basado en el criterio de “cielos abiertos”, siguiendo la vieja teoria del respeto a su soberania no
cedida a la Unién. No obstante, la UE ha ido consolidando no sin dificultades la practica de acuerdos generales
europeos de establecimiento de servicios aéreos (modelo “cielos abiertos”), con Estados Unidos (Ultimo junio 2010),
Canada, Marruecos o Israel. Pueden citarse como Ultimos ejemplos: la Unificacion de condiciones de acuerdos sobre
servicios aéreos de Estados Miembros con la Republica de Corea, Acuerdo UE-Corea, 12 de octubre de 2021; o el
acuerdo “provisional” de la UE con Qatar, 14 de diciembre de 2021 que sustituye a 26 bilaterales.>

En el acuerdo de UE-Qatar ya se desarrolla una de las propuestas contenidas en las criticas que tanto las grandes
compafiias europeas (Air France- KLM, Lufthansa Group) como americanas (United, AA., Delta, Continental, etc.)
hicieron entre 2014 y 2015 denunciando el apoyo econdmico estratégico de sus Estados a las compafiias aéreas del
Golfo y como afectaban a la competencia®. El nuevo texto europeo incluye el incremento del control sobre la
propiedad de compaiiias que operen en ambos mercados, la necesidad de liberalizacion progresiva del capital (¢?) y
la inexistencia de subvenciones (art.3y 7).

Hoy nuestra area geografica ibérica se encuentra en esa posicion favorable a desarrollos de rutas como Estados

miembros de la Unidn Europea sin que existan obstaculos normativos al mismo, y menos en las rutas interiores.

exterior en caso de cdédigo compartido. Para rutas con paises terceros, el Reglamento 847/2004 de 29 de abril establece el marco
de acuerdos Europa-terceros paises.

4 El Acuerdo ratificaba un proceso politico patrocinado por el gobierno federal ya desde el inicio del sistema (el acuerdo de
Bermudas, EEUU-Reino Unido, 1946) y en el marco de la ley Carter de liberalizacion, 1978. El desarrollo ilegitimo de este Acuerdo,
segun las aerolineas americanas, puso claro la necesidad de limitar estas practicas de competencia entre Estados y sus
instrumentos en el sector, al poner de manifiesto unas acciones claramente desleales basadas en la defensa de los “intereses
nacionales” con todo tipo de acciones.

5 UE, “Una estrategia de aviacién para Europa”. Comunicacién de la Comisidn al Parlamento europeo de 7 de diciembre de 2015.
Este documento establece la orientacion en este tema: “Recommends to the Council: the issuance of authorizations to negotiate
comprehensive EU-level air transport agreements with the following countries and regions: China, ASEAN (Association of Southeast
Asian Nations), Turkey, Saudi Arabia, Bahrain, UAE (United Arab Emirates), Kuwait, Qatar, Oman, Mexico and Armenia”. Esta via
de control sobre el desarrollo de conexiones se complementa con las reglas limitativas en dos ambitos: la seguridad y el
medioambiente. Asi los acuerdos propuestos por OACI para la reduccion internacional de emisiones de la aviacion, GMBM, de 6 de
octubre 2016, calificado como “acuerdo histérico” por la Comision.

Las dificultades para la Comisiéon unificando la politica de Convenios estédn perfectamente descritas por E. Regales en “La
infraestructura aeroportuaria y el espacio aéreo como elementos del mercado de transporte”, Instituto Iber. Dcho. Aeronautico
E.A.C., 2016, pp. 149-166, donde describe como el Tribunal de Justicia Europeo tuvo que “poner orden” en el asunto.

En la “regién” Iberoamericana se van produciendo decisiones nacionales hacia una politica de cielos abiertos como pone de
manifiesto Alvaro Sequera Duarte en su gran obra de sintesis del marco normativo del sector: Derecho Internacional aerondutico,

2012. 3f9f5405-ed3f-18ce-48c0-073c57beb240 (umng.edu.co)
¢ Timoty Ravich, “Aeropolitics and open skies”, 2000 SSRN Electronic journal.
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Segun el Ministerio de Transportes espafiol en este momento se encuentran vigentes 107 convenios bilaterales de

Servicios Aéreos con terceros paises, ademas de los generales europeos.

En todo caso, para analizar un posible nuevo desarrollo debe atenderse al texto del convenio existente con las rutas
y frecuencias que se prevén en el, ademas de cuales de ellas ya estan atribuidas a otra aerolinea y la disponibilidad
restante. Este tema de la “ocupacion” previa de las rutas abierta por el ASA es muy importante y funciona como el
caso de los slots de acuerdo con el principio de antigliedad: el que llegd antes la conserva. Esto implica un sesgo de
las ocupaciones de rutas por antiguas compaiiias “de bandera” compitiendo hoy en plano de igualdad con el resto

de las aerolineas, pero con derechos historicos que prevalecen frente a los nuevos entrantes’.

Existen por tanto dos marcos que nos afectan, el de las rutas interiores a la Unidn o de los tramos de las
intercontinentales que se rigen por el marco liberalizado europeo, y el de las rutas con terceros paises donde todavia
la presencia decisiva en segundo plano de los Estado es patente. La liberalizacion del transporte aéreo es todavia

relativa pero no hay obstaculos a la vista en nuestra area.

éQué es un “centro de distribucion”?

La mas compleja expresion de la funcién de las aerolineas para facilitar la movilidad y el desarrollo del transporte
aéreo para un area determinada se da en los “centros de distribucion” aeroportuarios. Se puede hablar de esta
situacion cuando una gran aerolinea mediante el criterio de la agregacion y sincronia de servicios aéreos concentra
en un destino rutas de conexion de todo tipo, desencadenando un efecto multiplicador en la conectividad de pasajeros

y mercancias del area.

No existe una definicion normativa o generalmente aceptada del concepto y condiciones de un “centro de distribucion
“aeroportuario. ACI Europe®, que hace una interpretacion extensiva del concepto que contente a muchos de sus
socios, distingue entre varios tipos de hubs: 1° “Majors”, 29, “Secondary hubs”, 39, “Niche and small hubs”. Madrid
se encuentra hoy en el 2° nivel segln la Asociacion de Aeropuertos. Barcelona y Lisboa en el 3° de esta clasificacion.
En el ler grupo de “Majors” estan (sept.2021): Frankfurt M., Amsterdam, Paris CDG, Estambul, Munich y Londres-
Heathrow.

Los “centros de distribucion” de compaifiia no son el Unico camino del desarrollo complejo de enlaces en el transporte
aéreo pues, como ocurre a menudo, pueden ser sustituidos como motor de crecimiento de la conectividad por una

7 El procedimiento para conseguir los “derechos de trafico” que implican los 107 convenio bilaterales vigentes en Espafia esta regulado
por el RD 1678/2011 de 18 de noviembre. Se trata de un procedimiento administrativo competitivo con una resolucion de la autoridad
(DGAC) atribuyendo los derechos en funcion de las solicitudes, las caracteristicas del plan operativo y de la licencia de la compafiia
que los solicita. Es decir, el Estado soberano resuelve con un procedimiento previsto en la ley, pero controlado e inexorable en su
decisién final.

8 Airports Council International Europe | ACI EUROPE - Air connectivity (aci-europe.org)
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eficiente red de enlaces creada entre distintas compariias aéreas en un aeropuerto, independientes o ligadas por

acuerdos de “alianza” y “codigos compartidos™.

Se podria completar el esquema de posibilidades hablando en este caso de “centro de conexiones” que se referiria
a un aeropuerto con un sistema de transito interno entre vuelos eficientemente operativo, con calidad del servicio
para pasajeros y aerolineas, y plural en destinos servidos. El grado de “conectividad” del aeropuerto seria el modo

de validar la eficiencia de ese sistema de conexiones, tal como viene explicando IATAC,

Al margen de estas definiciones a priori, el caracter de “centro de distribucion” de la operacién de una aerolinea es
facil de concluir si se observa la cantidad, destinos y cadencia operativa de esa aerolinea en el aeropuerto. Lo mismo
ocurre con el caracter de “centro de conexiones” para el caso de varias companias. El problema estriba en que esto
solo se puede constatar cuando ya estéa montado, pues las estrategias para conseguirlo son muy variadas,
gestionadas internamente por los decisores en las aerolineas cuando se dan una serie de condiciones que ellos

estiman y raramente expuestas al publico.

Las aerolineas responden a las necesidades de transporte de un area y trabajan sus bases operativas bajo el criterio
econdmico de la rentabilidad y la lucha contra la competencia. La regla de oro de las aerolineas es “no hostigar en

I\\

terreno ajeno” e intentar respetar el “statu quo” del resto. El limite de sus desarrollos esta en relacion con que
existan aerolineas-ancla en el mismo destino geografico aeroportuario donde pretendan operar y el peso previo de
las otras companias en este, sin desdefar operaciones agresivas de competencia. La aerolinea Ryanair, el “Robin
Hood” del transporte aéreo europeo, ha basado su estrategia precisamente en romper esta regla de oro, entre otras

cosas amparada para ello por las normas europeas de competencia.

Las aerolineas deciden el establecimiento y complejidad de sus rutas en funcion de varios criterios. En tanto que la
decision organizativa sobre el tipo de conexiones que ofrece una aerolinea es complejal!, pueden mencionarse varios

elementos que se analizaran en su interrelacion para decidir:
1, Existencia de un volumen y viabilidad econdmica de las rutas (economia de escala);
2, Disponibilidad de medios propios para llevarlas a cabo (especialmente aviones con diverso alcance);

3, Neutralizacion de la competencia (no oposicion beligerante);

° Este es uno de los puntos mas estudiados del tema, en virtud de la positiva revolucidon que supuso tanto en la estrategia de las
aerolineas como en los beneficiosos resultados en precios y eficiencia del sistema. Asi lo menciona Tugores-Garcia en, “Analysis of
global Airline Aliances as a strategy of international networks developement”, M.I.T. 2012. Algun autor (Pérez Gonzadlez, 2011)
sostiene, en minoria, los efectos negativos de las alianzas para las aerolineas integradas dado que reduce su flexibilidad estratégica
al implicar un cierto comportamiento “mecanico” de la aerolinea aliada. En la linea general y aportando gran cantidad de fuentes esta
Vitorio Stefani en “Analyzing the effect of collaboration mecanism n Airlines succes. A case study on Star Alliance and Brussels Airlines”,
tesis, Ku Leuven, Faculty of Economics and Business, 2017.

10 Definicidn de indice de conectividad IATA: nimero de destinos x frecuencia semanal x asientos por vuelo (ponderado por el tamafio
del aeropuerto de destino)/factor escalar de 1000. Datos disponibles IATA 2017: Madrid indice 120 (destinos 172, pax./mov.39,7);
Barcelona indice 102 ( destinos 190, pax./mov. 35,2)

1 Sobre las distintas variables que entran para la construccidn de un centro de distribucidén, E. Marallioti y E Mollona, “Governing a
complex social system with system dynamics. Development of an airport hub”, en www.academia.edu.
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4, Costes publicos asequibles de la operacién (derechos de rutas y tasas aeroportuarias);
5, Existencia o disponibilidad de slots y cobertura operativa (sincronizaciéon y coordinacién horaria);

6, La posibilidad abierta por un acuerdo internacional de servicios aéreos, ASA.

Este ultimo punto es la condicidon necesaria ajena al sector y a la voluntad de las partes que operan en él, que
depende y se impone en base a “razones de Estado”. Las aerolineas pueden presionar para generar acuerdos de
servicios, pero la decision es claramente del gobierno “ad hoc”.

El primer elemento, por tanto, que necesitan las aerolineas para decidir el desarrollar la operacién de tipo “centro
de distribucion” es un determinado volumen de actividad posible. Ello supone que sus opciones de negocio deben
tener un caracter multiple tanto en diversidad del pasaje (pasajeros de conexion y de distinto caracter, no solo
turisticos, etc.), multiples destinos de diferente nivel, alcance y densidad (que justifican la distribucion), asi como
de carga disponible (cargueros mixtos), avalado todo ello por los estudios de mercado pertinentes. Con esto resuelto
la compafiia tiene que disponer de los diversos tipos de avidon que son necesarios y sus apoyos logisticos
(tripulaciones, mantenimiento, etc.) para un uso optimizado. Parece claro que todo ello solo es posible para algunas

de ellas.

Este es el gran problema e hito para una aerolinea, conseguir el volumen y economia de escala, la cobertura y
alcance de las rutas adecuado. El “centro de distribucion” sera util para la zona, pero lo es mas para la aerolinea que
esta en condiciones de crearlo. Este tipo de operativa se nutre con un gran porcentaje de pasajeros de conexidon que
normalmente no son de la zona de influencia pero que aportan buenos ingresos a la aerolinea que la monta (y al

aeropuerto que la soporta).

No solo basta con la voluntad y la dimensidn de la aerolinea. Ademas, es necesaria una condicion objetiva del area
geografica: que exista una “masa critica” econdmica que lo justifique. Esta podria cifrarse, por dar una cifra
orientativa basada en la experiencia, en que supere el umbral de 10-15 millones de habitantes con una renta
importante. Dificilmente una compafiia aérea se pondra a estudiar su posible operativa “de distribucion” agrupada

si el mercado potencial de la zona no cumple estas caracteristicas.

Por todo ello, para que una aerolinea monte un “centro de distribucidon” tiene tener una serie de condiciones objetivas
empezando por su propia capacidad y dimensién para hacerlo, sobre la base de los estudios de mercado pertinentes.
Ademas, en los aeropuertos pueden darse condiciones idéneas para la conectividad mediante el juego combinado
de varias aerolineas ligadas o no con acuerdos de alianza y “cddigo compartido” que llevan a parecida conclusion de
mejora de la movilidad del area.
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éQué papel tiene el aeropuerto en la operativa de distribucion?

El aeropuerto tiene como funcidn el facilitar y soportar la operacién de las aerolineas, tanto si se trata de sistemas
punto a punto como de red o con “centros de distribucion” o “de conexiones”. Para ello debe de cumplir
adecuadamente su papel esencialmente en los siguientes aspectos:

1. Ofrecer un bajo nivel relativo de tasas aeroportuarias, y realizar una funcién coordinadora de los diferentes
modelos de negocio de las compaiiias aéreas mediante sistemas de apoyo econdmico y bonificacion de determinadas
formas de operacidn (a nivel de red si se encuentra ligado a una)

2. Disponer de las facilidades operativas que permitan desarrollar los distintos sistemas de trabajo de las aerolineas
(capacidad del sistema de ATC, disponibilidad de slots; facilidades de base, apoyo y asistencia en tierra; apoyo

tecnoldgico a la operacion; seguridad efectiva; suministro combustible; etc.)

3. Construir, mantener y desarrollar la infraestructura aeroportuaria con capacidad suficiente vinculada a las

necesidades reales de las aerolineas presentes.

¢Y qué papel tiene la “distribucion” para el aeropuerto? Curiosamente la operativa con “centros de distribucion” si
que tiene efectos positivos para el propio gestor aeroportuario no solo en los ingresos y en disponer de volumen
para tratarlos como pasajeros-consumidores (los pasajeros en conexion). El funcionamiento en “modo distribucién”
implantado por una aerolinea implica claros efectos positivos a la hora del uso y optimizacion de la infraestructura,
al llevar aparejada la racionalizacion de las operaciones al menos de la compania “distribuidora”, a la vez que aplana
(en meseta) el sistema de “picos y valles” caracteristico de la operacion diaria de las aerolineas en los aeropuertos.
Los “centros de conexidn” favorecen claramente la optimizacién de las facilidades disponibles y, por lo tanto,

colaboran para que se puedan posponer las necesidades de inversiones por el gestor del aeropuerto.

El aeropuerto es pues un invitado mas a la mesa de la distribucion de traficos, rutas y formas de operar las aerolineas.
Pero no es el protagonista y, a veces, incluso es el Ultimo en participar del proyecto!2. Con las iniciativas operativas
de las aerolineas conseguira incremento de ingresos y mejora de la conectividad que a su vez potencia el transporte,

pero su desarrollo escapa de su alcance.

Conectividad aérea en la peninsula Ibérica

Espafa y la peninsula ibérica en su conjunto se encuentran ubicadas geograficamente en un area de interés para el
desarrollo del transporte aéreo en Europa por los siguientes aspectos:

1. Por estar situadas en un extremo del continente europeo cerca de con zonas de posible desarrollo;

2 Hoy muchos aeropuertos realizan funciones de incentivacion de rutas (“marketing de compafiias”). Aena dispone de una
organizacién especifica para ello y su Documento de Regulacion en vigor prevé bonificaciones para destinos en determinadas
circunstancias.
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2. Por disponer de un amplio territorio con islas propias y atractivos turisticos innegables;

3. Por tener tanto Espafa como Portugal una relacion geografica e histérica indiscutible hacia el Oeste e

Iberoamérica, percibida como tal por sus socios de la Union Europea.

El nivel de madurez y desarrollo especialmente de las aerolineas espafiolas (Iberia-IAG, Air Europa, etc.) asi como
el peso y prestigio del gestor aeroportuario espafiol Aena son muestras de esta posicion.

La conectividad es un concepto también relativamente difuso en tanto que los observadores tienden a explicarla de
acuerdo con varios criterios. IATA lo cifra en la cantidad de “pares de ciudades” que se vinculan mediante rutas
directas bilaterales en una zona. Otros mencionan el grado de eficacia de la conexidn (cantidad de destinos posibles)

y el tiempo medio para realizarla (lo mas reducido posible).

La conectividad de la Peninsula hacia el Este es problematica y estd mediatizada tanto por la existencia de paises
europeos con mejor ubicacion en ese sentido (Grecia, Italia...Turquia), como por el peso politico y econémico de los
Estados del Este (Oriente medio, Golfo y peninsula arabiga, ademas del lejano oriente, India, China, Japdn, Corea...)
con interés en estar presentes en el mercado europeo e ibérico a través de sus propias aerolineas. Los acuerdos
bilaterales con paises de ese entorno estaran siempre subordinados a los intereses y estrategias de esos Estados,
donde la peninsula ibérica no tiende a ser el primer destino europeo desde ellos por razones geograficas y peso

econdmico objetivo.

Las estrategias de penetracion del capital procedente de las economias del Golfo en el campo de la aviacidn se basan
en el desarrollo de sus propias compafiias (alli si que son “de bandera”: Emirates, Etihad, Qatar, etc.) y la conquista
de posiciones en las aerolineas europeas. En el caso de la peninsula ibérica la presencia en el capital de Iberia (Qatar
A., 25% del capital) muestra su refrendo al “statu quo” preexistente y el papel central reconocido al aeropuerto de
Madrid.

Segun IATA existe un alto nivel en el desarrollo del transporte aéreo en la Peninsula Ibérica, con una cierta
descompensacion entre los dos Estados que la componen. Para Espafia como conjunto (sin distinguir entre Madrid
y/o Barcelona, etc.), IATA cita la existencia de una amplia “conectividad” en el sentido de destinos existentes. Son
763 “pares de ciudades” de Espafia y el mundo conectadas con servicio directo sobre los 10 mas grandes paises,
con una frecuencia de relacién de 319 con Reino Unido, 254 con Alemania, 148 con Francia, 28 con Estados Unidos,

5 con Brasil y 7 con China.

Estas mismas variables segun IATA para Portugal son las siguientes: 249 “pares de ciudades” conectadas, de los
cuales 66 pares son Reino Unido, 65 con Alemania, 49 con Francia, 40 con Espafia, 15 con Estados Unidos y 13 con

Brasil.
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Para ilustrar el nivel de este tipo de conectividad de Espafa comparativamente, el nimero de “pares de ciudades”
del mundo conectadas con Reino Unido es de 730, con Alemania es de 525, y con Francia 450. Como se Vvé la

conectividad de Espafia es muy importante's.

El destino geopolitico de la peninsula ibérica, y su derivada de nuestro interés que se concreta en el desarrollo de
rutas aéreas, visto desde de perspectiva espafiola parece que estara orientado prioritariamente hacia continuar con
sus propias necesidades de conectividad en Europa (turismo y negocios que no requieren accion politica distinta de
la propia UE), hacia el Oeste (privilegiando Iberoameérica) y, si se dan las condiciones econdmicas que justifiquen,
hacia el Magreb y Oriente préximo, y hacia Africa despejando las dificultades actuales de todo tipo, incluidas las
limitaciones técnicas y de inseguridad para la aviacion. Desconocemos el planteamiento estratégico de detalle de los

dos Estados de la Peninsula ibérica, aunque creemos que sintoniza con esta vision'4,

Posicion actual de los aeropuertos ibéricos

El aeropuerto de Barcelona gestionado por Aena bajo el encargo del Estado (52,8 millones de pax. en 2019) es un
destino muy importante en Europa con una cualificada red de enlaces europeos e internacionales (mas de 210
destinos en 2019, con 46 intercontinentales, de ellos 13 en Asia) y un indice de conectividad IATA de 232, el 10° de
Europa (Madrid 269, el 70)15,

El aeropuerto de Lisboa (Portela) gestionado en concesion desde 2012 por la empresa de red ANA SA (propiedad de
la compania VINCI), con una dimension mas limitada (31 millones de pax. en 2019) tiene una clara vocacion turistica
y una amplia cobertura con 127 destinos hacia la “lusofonia”(12 rutas hacia Brasil) y Africa (20 rutas),). Su capacidad
estaba al limite en 2019, lo que llevd a planearse la construccidon de uno nuevo en el area geografica de la concesion,
pero la pandemia ha aplazado esta necesidad.

El aeropuerto de Madrid-Barajas también gestionado dentro del encargo a Aena, es uno de los mas importantes del
mundo por nivel de trafico (con 62 mill./pax. en 2019), donde hasta el momento la compafia Iberia viene realizando

Sus operaciones como centro distribuidor.

13IATA, informes econdmicos anuales por paises, “The Value of Aviation”. Falta un estudio detallado sobre el grado de “intensidad”
en el uso de estas rutas y de si es recomendable prescindir de algunas de ellas.

4 Ver para el caso de Espafia: Proyecto Estrategia Accidon Exterior 2021-2024.pdf (exteriores.gob.es); para Portugal Politica
Externa - Politica Externa - Portal Diplomatico (mne.gov.pt)

15 Este concepto de “conectividad” esta en relacién con otra aproximacion mas “fina” a las rutas (nota 10). El grado de ocupacién
de los asientos acostumbra a ser un dato interno de las aerolineas que es dificil que se conozca de manera general por su
sensibilidad comercial. También desconocemos si existe un estudio actual de “alianzas” y “cddigos compartidos” para el
aeropuerto de Barcelona. En este aeropuerto el nivel de concentracion por aerolineas (medida de la competencia en un mercado,
segun el indice HHI) fue de 1.686 en 2019, lo que significa que se supera el umbral de la concentracion moderada (1.500 HHI)
por el peso de la compafiia Vueling.
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En el destino geopolitico de la peninsula ibérica, incluyendo la excepcion histérica de Portugal, por razones de
volumen, caracteristicas y representatividad hasta ahora parece que solo cabe un gran centro distribuidor que hoy
es Madrid-Barajas, dada la falta de peso econdmico y politico decisivo de Lisboa.

El aeropuerto de Barcelona, a pesar de su innegable atractivo internacional y que podria disponer del volumen
econdmico suficiente en el area de captacion que justificase la “operacion distribuidora”, estd geopoliticamente
condicionado por su ubicacion geografica en la Peninsula. Con orientacion hacia Europa y el Este, la oferta de las
aerolineas en el aeropuerto muestra esta conviccion limitando su operacion a un sistema amplio de enlaces

multicompafiia con una de ellas preponderante que es Vueling basada en el modelo LCC en lineas generales.

Las recientes discusiones sobre el caracter y las posibilidades del posible “centro de distribucion” en el aeropuerto
de Barcelona como que “se merece” por su pujanza econdmica estan mediatizadas por la inacabable discusion del
nacionalismo catalan y su pretension de un Estado propio. Se trata de dos cuestiones claramente diferentes (la
voluntad de crearlo, por una aerolinea, y la base objetiva) pero que el sistema politico presenta como relacionadas

cuando se mueven en distinto plano.

Esta pretensién llevada al terreno de la conectividad aérea se muestra claramente “simbolica”, carente de

III

fundamento adecuado. Aunque se consiguiese un estatus “paraestatal” para el gobierno de Catalufia (en virtud de
las tensiones politicas internas en Espafia), paraddjicamente una posicion segregada del aeropuerto de Barcelona
implicaria una menor capacidad econdmica para invertir en la infraestructura (no disponer de los recursos del EBITDA

de Aena) y de poder e influencia para negociar con aerolineas.

Una posicion independiente de Aena se veria dificultada ain mas por las estrategias geopoliticas de los Estados del
proximo y lejano Oriente en lo que les afectara. Estos no ven ni verian en la Peninsula con mayor motivo mas destino
central representativo que Madrid, marginando aun mas al aeropuerto de Barcelona salvo para las conexiones

puntuales bajo su dominio.

Las aerolineas europeas, por su parte, seguirian moviéndose por el criterio “estudio de mercado”, ante una fase
critica a la baja en volumen de demanda, como esta ocurriendo con el Brexit. La dimension del mercado no se puede
modificar por razones de Estado, salvo con muy fuertes operaciones de subvencion y/o con el dominio sobre el
capital de las aerolineas (como el caso de las compafiias del Golfo). Este supuesto es dificil de aceptar en Europa,
salvo para la situacion excepcional de la pandemia. Incluso en esta situacion ya se esta moviendo el reloj en sentido

correcto y se empiezan a limitar los apoyos econdémicos por la crisis.

A Lisboa los Estados del Golfo le estan dando hoy ese mismo trato subsidiario, como un punto mas a alcanzar
directamente por sus compaiiias o desde Madrid. Hoy Lisboa tiene un vuelo con Doha, otro a Dubai y otro a Estambul
establecidos por las compafiias respectivas (Qatar A, Emirates y Turkish A.).
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Capacidad, trafico y estrategia para las aerolineas en el aeropuerto de Barcelona

El aeropuerto de Barcelona se encontraba en una encrucijada importante en 2019 con una capacidad de la
infraestructura utilizada casi al 100%. Los organismos pertinentes ya habian puesto de manifiesto los cuellos de
botella especialmente en el campo de vuelo'®. A la vista de la caida radical del trafico y la evolucion constatada y
previsible por el efecto de la pandemia, las mejoras en la infraestructura, aunque deben de estar planificadas no

parece que sean urgentes hasta la superacion del efecto Covid.

Cuadro 1. Capacidad y trafico. Barcelona.

2017 2018 2019 2020 2021
Pasajeros tratados. | 47,2 50,2 54,5 12,7 18,8
Mill/pax.
% respecto anterior 7,1 6,1 4,6 -75,8 48.2 *
Capacidad del sistema** | 55 55 55 55 n.d. ***
Capacidad ocupada 86 % 91,2% 99% 23% 34,1%

* Disminucion del 64,2 % también respecto a 2019

** En millones/ pax. Concepto de capacidad (de la infraestructura) utilizado por Planificacion de Aena que no incluye
los servicios de navegacion aérea.

*** Se realizd una obra en el dique Sur para grandes aviones y no disponemos del dato actual. Como minimo, igual al
anterior.

Las previsiones de trafico para estos proximos afios son muy problematicas, pues a la normal dificultad de analisis
propia de este tipo de aproximaciones se afiaden las circunstancias absolutamente imprevisibles de evolucion de la
pandemia. Ya en el examen previo del Documento de Regulacidon actual realizado por la CNMC se puso de manifiesto
esta dificultad. Esta desorientacion se observaba incluso en las previsiones de las organizaciones aeronauticas
internacionales que son comiUnmente aceptadas en el sector, teniendo en cuenta la importancia que las previsiones
de trafico tienen en nuestra area para planificar y programar operaciones de traficol’.

Dado que este tema es caudal para emitir cualquier juicio de actuacion a futuro, por nuestra parte nos hemos
pronunciado en un horizonte inmediato en otros trabajos!®. Con los datos de que disponiamos en aquel momento
(2020) avanzamos que en el conjunto de Aena el trafico no se recuperaria antes del 4° trimestre de 2024, y que
esta recuperacion no seria en los mismos términos que en 2019, dado que habrian de reconsiderarse muchas rutas
problematicas por su rendimiento econdmico como por coincidir con la cobertura competitiva del tren de alta

velocidad, especialmente en destinos domésticos.

El informe de la Comision de Competencia puso de manifiesto las dificultades de las previsiones aportadas por Aena
en su propuesta de Dora2, entre el planteamiento objetivo de cualquier aproximacién rigurosa con la voluntad de

ofrecer una visidn positiva de salida de la crisis. Desde que se ha puesto en marcha el sistema Dora (Ley 18/2014)

6 ENAIRE, Aeropuerto JT Barcelona EP, “Andlisis de la operacién en el horizonte Plan Director”, 21 julio, 2021. En él se proponen
mejoras operativas para optimizar la capacidad existente desde el punto de vista del sistema de navegacion aérea.

7 Informe CNMC, STP/DTSP/013/21 - ACUERDO DE INFORME SOBRE EL DORA II.

8 A, de Alfonso, “The way out of health crisis”, 2020, documento disponible en perfil Linkedin.
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Aena acostumbra a ser muy cauta en las previsiones dado los efectos econdmicos negativos que podrian tener unas

previsiones “al alza” en el sistema de fijacién de anual de ingresos aeronauticos regulados de la compaiiia.

Al final el Documento de Regulacion incluyd un horizonte de recuperacion en las cotas de 2019 para el conjunto de
los aeropuertos de la compafiia en Espafia para el 2024-5 con los siguientes hitos del Cuadro 2 (el nivel de 2019
habia sido de 275 millones de pax.). En este Cuadro afiadimos nosotros una posible evolucidén extrapolando la
prevision porcentual para ATU (Air Traffic Unit) incluida en el Dora2 con los datos reales de que hoy disponemos
para Barcelona (pax. 2021: 18,8 mill.) entendiendo que se comporta en la media del conjunto de Aena-Espania.

Cuadro 2. Previsiones Dora y extrapolacion para Barcelona

Previsiones Dora 2 2022 2023 2024 2025 2026
ATU 57,85% 20,66% 10,12% 5,14% 2,84%
Pax. (en mill.) 187,3 232,5 258,2 273,2 282,5
Extrapolacién Barcelona (en 29,67 35,80 39,42 41,44 42,61
mill.pax.)

Analizando estas previsiones con los datos de hoy parece que el trafico no recuperara “el nivel de 2019” en este
aeropuerto antes de 2026, cerrando el ciclo Dora 2 en nivel similar a 2017. En ese coOmputo se habra de afiadir el
impacto positivo en capacidad aeroportuaria que significa la obra del dique Sur finalizada en 2021 que esta destinada
precisamente a facilitar la operacion de grandes aviones restando espacio a los vuelos regionales. No disponemos
hoy del dato de cdmo afecta positivamente esta obra a la capacidad, pero si de su finalidad que es precisamente el

facilitar el trafico intercontinental.

Por otro lado, contemplando la red de enlaces existente y su posible desarrollo se puede afirmar que este no
necesariamente tiene que ser basado en la operacion como “centro de distribucidon”, sino que puede realizarse y
potenciarse una vez cubiertos los requisitos minimos (tarifas, operatividad y capacidad) mediante una adecuada
competencia en calidad del enlace entre compafiias diferentes (amplia red de destinos, asistencia en tierra eficiente
y minimo tiempo en conexiones). Esta mejora habria de ser explicada y percibida como tal por aerolineas y pasajeros.
Los sistemas de alianzas y cédigos compartidos son claves en ello. La eficiencia y capacidad de la operacion en el

aeropuerto es la condicion necesaria desde la infraestructura.

Las aerolineas que son los principales protagonistas de estos desarrollos lo tienen claro. Ryanair continda con su
potente operativa de LCC (14,9% del trafico en 2019, 18,6% en 2021) lo mismo que Easylet. Vueling con su
capacidad de desarrollo limitada por su modelo de negocio, creciendo y afianzandose como la primera aerolinea en
Barcelona de acuerdo con este (el 38,7% del trafico en 2019, 46,8% en 2021), con un solo tipo de aeronave,
multiples relaciones no trasatlanticas y gran conectividad ibérica y europea que se ha manifestado virtuosa con
ocasién de la gran crisis de la pandemia. El resto de las aerolineas europeas contindian con sus “punto a punto” cada

vez mas extendidos muchas veces coordinados por politicas de alianzas o cédigos compartidos.
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El camino del desarrollo de Barcelona por tanto es trabajar en la calidad de la gestién y en la coordinacion de
aerolineas en la 6ptima red de enlaces europeos y transatlanticos, ademas de en la relacién Madrid-Barcelona, pero
no en gastar energias con intentos de generar una competencia artificial contra la funcién distribuidora de Madrid

destinados al fracaso (el caso de Spanair).

Parece que la estrategia del aeropuerto habria de consistir una vez superada la pandemia en convencer a las
aerolineas (ibéricas y europeas) para consolidar esta posicién y esperar a ver la evolucién del norte de Africa y
proponer estudios de demanda de rutas no cubiertas en esa area, continuar el crecimiento acompasado en los
destinos intercontinentales y hacia el Este desarrollando los ASAs en vigor. Las inversiones en infraestructura habrian
de ser muy limitadas (como ya se prevé en el actual Documento de Regulacién) y acompasadas a las necesidades
de las aerolineas contando con su tiempo para realizarse. Las mejoras en el campo de vuelos parece que son los

desarrollos mas necesarios ahora.

A la espera del desenlace de la crisis

La demorada salida de la crisis radical que ha sufrido el sistema de transporte aéreo por la pandemia hace que todas
las reflexiones sobre estrategias de rutas estén condicionadas a la efectiva superacion general de sus negativos
efectos. Para las aerolineas la pandemia ha funcionado como una apisonadora que, ademas, ha depurado el sistema
con la salida de los mas débiles (en Europa, Alitalia y Norwegian, que tenia gran presencia en Barcelona). Para
mantener la viabilidad de las aerolineas se han tenido que recuperar de forma provisional los sistemas de ayudas de
Estado (entradas en el capital, préstamos y subvenciones, disminucidon de cargas fiscales, etc.), donde ya se ve que

en algin momento dejaran de concederse para cubrir los efectos crisis.

La pandemia ademas de haber reducido drasticamente el volumen de actividad obliga a un mayor rigor en el estudio
para mantener y establecer rutas, lo que hace que se pueda llegar a una racionalizacion de la oferta y a la supresion
de enlaces redundantes o cubiertos competitivamente con el tren de alta velocidad. Hablar ahora de grandes
desarrollos y “centros de distribucion” parece inadecuado cuando lo que estda en juego es la supervivencia del
conjunto, por lo que la polémica puede aparcarse hasta el efectivo saneamiento del sistema del transporte aéreo

resultante de la salida efectiva de la crisis.

La geografia es inexorable y la Peninsula Ibérica con sus dos Estados y sus 67 millones de habitantes podria justificar
gue existiera mas de un gran centro distribuidor aeronautico, con una clara complementariedad entre ellos por sus
dimensiones y ubicacion. Madrid como puente hacia América, Barcelona con su red intercontinental de punto a punto
jugando su papel, y Lisboa con su cobertura hacia Africa podrian ser buenos elementos para una accién coordinada.
Parece que no hay obstaculos politicos actuales basados en las estrategias de los Estados ibéricos. Pero en la
percepcion de los planes operativos que pudieran definirse al no haber obstaculos de Convenios aéreos, son las

aerolineas quienes tienen la Ultima palabra con su analisis de las necesidades de movilidad aérea
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D. IGNACIO PELAYO GONZALEZ
MiIeEMBRO DEL CONSEJO ASESOR DEL OBSERVATORIO JURIDICO AEROESPACIAL.

DIRECTOR DE SEGURIDAD

Las infraestructuras criticas, legislacion, riesgos y amenazas. D. Ignacio Pelayo
Gonzdlez

En todos los paises del mundo tienen dentro de su territorio Infraestructuras Criticas (IC)que pueden ser objeto de
atentados terroristas, sabotajes, y ataques o ciberataques que pueden ser incentivados o realizados de un pais a

otro, siendo este ultimo el mas usado.

Claros ejemplos son la “operacion Aurora”, iniciada supuestamente en el afio 2009, que recibié un ataque masivo
contra varias corporaciones entre las que se encuentran Google, Adobe, Juniper, RackSpace y otras 30 companias
gue aun no se dieron a conocer, o el famoso “caso de Stuxnet”, el "gusano" que tomo el control de 1.000 maquinas
gue participaban en la producciéon de materiales nucleares en Irdn y les dio instrucciones de autodestruirse. Los
fatidicos ataques terroristas el 11M en Espafia, han llevado a los gobiernos de todos los paises a trazar lineas de
trabajo para poder garantizar la proteccion de las Infraestructuras Criticas.

Las instalaciones, dependiendo de su riesgos, amenazas, funcionalidad y criticidad son nombradas con diferentes

terminologias:

Servicio esencial: el servicio necesario para el mantenimiento de las funciones sociales basicas, la salud, la seguridad,
el bienestar social y econémico de los ciudadanos, o el eficaz funcionamiento de las Instituciones del Estado y las

Administraciones Publicas.

Sector estratégico: cada una de las areas diferenciadas dentro de la actividad laboral, econdmica y productiva, que
proporciona un servicio esencial o que garantiza el ejercicio de la autoridad del Estado o de la seguridad del pais. Su
categorizacidn viene determinada en el anexo de esta norma.

La infraestructura estratégica es definida por la norma como las instalaciones, redes, sistemas y equipos fisicos y de

tecnologia de la informacién sobre las que descansa el funcionamiento de los servicios esenciales.

Infraestructuras criticas: las infraestructuras estratégicas cuyo funcionamiento es indispensable y no permite
soluciones alternativas, por lo que su perturbacion o destruccién tendria un grave impacto sobre los servicios

esenciales.
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Infraestructuras criticas europeas (ICE): aquellas infraestructuras criticas situadas en algun Estado miembro de la
Unidn Europea, cuya perturbacién o destruccion afectaria gravemente al menos a dos Estados miembros, todo ello
con arreglo a la Directiva 2008/114, del Consejo, de 8 de diciembre, sobre la identificacion y designacion de

Infraestructuras Criticas Europeas y la evaluacion de la necesidad de mejorar su proteccién.
La principal legislacion y normativa aplicable a las IC es la que relaciono a continuacion:

Directiva 2008/114/CE DEL Consejo de 8 de diciembre de 2008, sobre la identificacion y designacion de

infraestructuras criticas europeas y la evaluacion de la necesidad de mejorar su proteccion.

e Se identifica y designacion de los ICE, segun los criterios horizontales, valoracion nimero de victimas, impacto

econdmico e impacto publico), impacto en el medio ambiente, y criterios sectoriales.

e Responsabilidad principal de proteccidon de las infraestructuras recae en los Estados y a los propios operadores

de las mismas.
Ley 8/2011 de 28 de abril por la que se establecen medidas para la proteccion de IC.

Establecer una base de comunicacion y coordinacion de las Administraciones Publicas y entidades de los distintos

operadores que dan servicio a la sociedad para garantizar el mejor servicio a la ciudadania.

Real Decreto 704/2011, de 20 de mayo, por el que se aprueba el Reglamento de proteccion de las IC, que desarrolla
los aspectos indicados en la Ley 8/2011 de 28 de abril.

e Conun planeamiento orientado a prevenir y proteger las denominadas IC de las amenazas o actos intencionados

provenientes de figuras delictivas como el terrorismo.

e Se extrae de este Decreto la confeccion del Plan de seguridad del operador (PSQO), queriendo que el operador
designado como critico o estratégico cumpla con la normativa, definird la politica general del operador para
garantizar la seguridad integral con unos contenidos minimos para garantizar la seguridad en sus instalaciones.

Guia de Buenas Practicas para la elaboracion de los contenidos Minimos de los Planes de Seguridad del Operador.
e Se pretende guiar a los operadores que sean nombrados como criticos en la elaboracion del PSO.

e Esta guia es un documento voluntario que carece de requisitos especiales o adicionales a los que especifica la

normativa vigente.
e Estd compuesta por anexos que ayudaran a los operadores criticos a la confeccién de algunos puntos de PSO.

Plan de proteccién especifico (PPE), documento que indica al operador designado como critico o estratégico

cumpla con la normativa.

e Definiendo la organizacién de la seguridad asociada al operador critico.
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e Describiendo los datos generales, activos, elementos e interdependencias de las infraestructuras que hayan sido

designadas como criticas.
« Identificando las amenazas internas o externas, fisicas o ldgicas, intencionadas o aleatorias.

Los Planes de Apoyo Operativo (PAO), son los documentos operativos donde se plasman las medidas concretas a
poner en marcha por las Administraciones Publicas, su elaboracion corresponde al Cuerpo Nacional de Policia o quien
tenga delegadas las funciones por la competencia de la demarcacion territorial de las IC dotadas de un Plan de
Proteccion Especifico, en apoyo de los operadores criticos, de esta forma queda cerrado el circulo entre el sector
publico y privado. La seguridad y las infraestructuras criticas. Sectores estratégicos. Presente y futuro — Manuel

Sanchez Gomez-Merelo (manuelsanchez.com)

Se crea el Centro Nacional para la Proteccidon de las Infraestructuras Criticas (CNPIC) como 6rgano ministerial
encargado del impulso, la coordinacion y supervision de todas las actividades que tiene encomendadas la Secretaria
de Estado de Seguridad en relacion con la proteccion de las IC en el territorio nacional.

El CNPIC dependera organicamente de la Secretaria de Estado de Seguridad, a su vez, los operadores criticos

nombraran y comunicaran al Ministerio del Interior un Responsable de Seguridad y Enlace con la Administracion.

El Responsable de Seguridad y Enlace designado debera contar con la habilitacién de Director de Seguridad expedida
por el Ministerio del Interior segun lo previsto en la normativa de seguridad privada o con la habilitacién equivalente,

segun su normativa especifica.

A través del Director de Seguridad, el CNPIC fomenta la comunicacion fluida y el intercambio de informacion, definen

las medidas que deben ser adoptadas en las IC.

Para terminar, mencionar que las empresas privadas tienen una alta concienciacion del uso de las tecnologias,
realizando fuertes inversiones en ciberseguridad, debido al elevado uso de la tecnologia en la nube, y poder evitar,
mitigar los ataques informaticos que se producen, siendo 885 ciber incidentes relacionados con operadores criticos
y estratégicos que fueron tratados por el CERT de Seguridad e Industria (CERTSI), el Instituto Nacional de
Ciberseguridad (INCIBE) y el CNPIC, segun los datos aportados por Fernando J. Sanchez Gémez dirige desde su
creacion (2007) el Centro Nacional para la Proteccion de Infraestructuras y Ciberseguridad (CNPIC), organismo
dependiente de la Secretaria de Estado de Seguridad, del Ministerio del Interior.

En conclusién, podemos constatar que un elevado nimero de intervinientes desde los distintos campos de actuacion
trabajan para estudiar las posibles vulnerabilidades en los escenarios que se puedan producir, analizar la probabilidad
de que estos hechos ocurran, adoptar las medidas antes de que sucedan y volver a valorar los riesgos residuales, y
en el caso de que ocurran tengan el menor impacto, en un entorno tan dinamico, flexible y cambiante resulta junto
a la coordinacion de todos los actores, una situacion compleja que te traslada a una constante adaptacién, que la
resume el concepto La RESILENCIA, como la capacidad de adaptacién frente a las distintas situaciones de crisis
provocadas por los potenciales riesgos y amenazas que se enfrentan, manteniendo los niveles minimos de

funcionamiento que necesarios para las organizaciones.
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Por estos motivos, las autoridades nacionales, autondmicas y regionales junto a las empresas privadas, deben
trabajar de una forma constante en estrategias que sirvan para minimizar los impactos de los riesgos, con una
coordinacion y colaboracion entre los estamentos publicos y privados, para la adopcion de medidas efectivas que

redunden en la proteccidon de la IC, y recuperacion en caso de crisis.

79

Boletin N°5. 0.]J, A (OBSERVATORIO JURIDICO AEROESPACIAL) | FEBRERO 2022 AE
|oja.observatoriojuridico@gmail.com

Disponible online 28 febrero 2022/ © 2022 Los autores. Boletin de acceso abierto
bajo la licencia CC BY (http://creativecommons.org/licenses/BY/4.0/). chooo O



https://d.docs.live.net/f8e377a07e7c5eab/Escritorio/TRABAJO/REVISTA%20Dº%20AERONAUTICO%20Y%20ESPACIAL/boletín%20AEDAE/oja.observatoriojuridico@gmail.com

Boletin N25. O.J.A (OBSERVATORIO

JURIDICO AEROESPACIAL) ﬁ SR
EL CHARTER ILEGAL Y OTRAS MANIFESTACIONES DE USO INDEBIDO DE LA AERONAVE. DNA. IRENE IIS;T\IBTEZF;SZZ-:ﬁJ CRSERVATORIO.I

SANCHEZ DEL Rio MORETA JURIDICO AEROESPACIAL

DNA. IRENE SANCHEZ DEL Rio MORETA
EXPERTA EN DERECHO AEREO EN EL DESPACHO LEI ABOGADOS

L=

Abogados

El charterilegal y otras manifestaciones de uso indebido de la aeronave.
Dia. Irene Sanchez Del Rio Moreta

Cuando una aeronave es utilizada para transportar pasajeros sin que el operador esté en posesion del correspondiente
certificado de operador aéreo, (AOC), es decir, sin que la operacidn y la aeronave cumplan con los debidos requisitos de
seguridad, mantenimiento y seguros que la legislacidon exige para las operaciones comerciales, tiene lugar el llamado

charter ilegal.

Esta figura ha sido y es denunciada por las diferentes asociaciones de navegacidn privada y es perseguida por las
diferentes autoridades de aviacién en todo el mundo con distinto énfasis. Su caracteristica principal reside en que el
operador de laaeronave es consciente de la falta de cumplimiento, aunque el pasajero no note la diferencia de requisitos

entre las operaciones de la aviacidn comercial y la no comercial.

Sin duda, esta conducta supone una infraccién de las obligaciones del contrato de alquiler entre el duefio de la aeronave
y el operador aéreo, tanto si media una expresa obligacidon de cumplir con todos los requisitos legalmente exigibles a la
hora de volar la aeronave, como a la luz de la buena fe, a la que obliga la subscripcidon de todo contrato segun dispone

el Cédigo Civil espaniol.

A suvez, The Air Charter Association, advierte en su pagina web sobre los peligros del “one day lease”, en virtud del cual
es el propio duefio el que alquila la aeronave a un tercero por un corto periodo de tiempo, contratando a un piloto para

tal fin. Dicha advertencia puede encontrarse en el siguiente link:

https://www.theaircharterassociation.aero/compliance/illegal-charter/.
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Sin embargo, pueden darse otras situaciones en las que una aeronave puede ser pilotada por un empleado del operador
sin permiso de éste. La aeronave podria cumplir o no con los requisitos comerciales de la operacién, pero la misma se

realizaria sin conocimiento ni autorizacion del operador y del duefio, lo que también le conferiria el caracter de ilicito.

Este concreto supuesto esta tipificado en el articulo 68 de la Ley Penal y Procesal de la Navegacidon Aérea: “Serd
castigado con arresto hasta treinta dias o suspension:. .4.° El Comandante que transporte pasajeros en una aeronave no

calificada o autorizada para dicho transporte”.

Podemos ver que la falta de autorizacién por el operador también formaria parte del tipo descrito. Asimismo, los
articulos 59 y 60 de la Ley Penal y Procesal de la Navegacion Aérea castigan el hurto de la aeronave y su uso para

beneficio propio.

En principio, el precepto sélo castiga al piloto, sin que el charter ilegal esté tipificado como tal en el dmbito de las leyes

penales como imputable al operador aéreo.

Ala vista de ello, debemos acudir al plano de las sanciones administrativas y en particular a la Ley de la Seguridad Aérea

Espafiola, la cual regula en su articulo 36 las siguientes obligaciones en materia de seguridad de todo operador aéreo:
Articulo 36. Obligaciones especificas de los operadores aéreos.

1. Quienes realicen operaciones de aviacion general y deportiva, de transporte aéreo comercial y de trabajos aéreos

estdn obligados en todo momento a:

1.9 Abstenerse de operar aeronaves que no cumplan los requisitos de aeronavegabilidad legalmente exigidos y de realizar

vuelos sin disponer de las autorizaciones preceptivas.

2.9 Cumplir las directivas de aeronavegabilidad y las directivas operacionales de la autoridad aerondutica o, en general,

cualquier requisito exigido por dicha Autoridad en relacion con la aeronavegabilidad y la operacion de sus aeronaves.

El no cumplimiento de estas obligaciones acarrearia la imposicién de la preceptiva sancién administrativa, junto con la
retirada o suspension del AOC en el caso del operador, (y/o de la licencia de vuelo en el caso del personal aéreo, en su

caso), seguln la inspeccidon determine que la falta es grave o muy grave.

Por lo que respecta al dmbito estrictamente civil, el articulo 122 de la Ley de la Navegacidon Aérea impone al operador
aéreo, en caso de accidente sufrido por la aeronave hurtada, una obligacion in vigilando sobre el personal y sobre la
aeronave, del siguiente tenor: “Si la persona que utiliza la aeronave lo hiciese sin el consentimiento del transportista o
propietario, responderd aquélla ilimitadamente de los dafios, y éste subsidiariamente, con los limites establecidos en

este capitulo, si no se demuestra que le fue imposible impedir el uso ilicito”.
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Lo que indirectamente impone la Ley de Navegacién Aérea al operador, es la realizacién de la correspondiente gestion
de riesgos de la actividad de su empresa y de este en particular. Asimismo, al margen de la posibilidad de un accidente,
las conductas irregulares como la utilizacién de una aeronave sin conocimiento del operador pueden derivar en la

consiguiente pérdida de reputacién. El personal, por tanto, debe ser advertido y controlado a ese respecto.

A tales efectos, es aconsejable que el correspondiente contrato laboral huya de generalidades y prevea expresamente
estos supuestos, advirtiendo de las sanciones que su comisién puede acarrear, junto con una cuidadosa redaccion de la
correspondiente cldusula de no competencia. En este sentido, estas actuaciones podrian calificarse como
incumplimiento grave del trabajador, sancionado con despido disciplinario en virtud del articulo 54.2.d) del Estatuto de
los Trabajadores que regula la transgresién de la buena fe contractual, asi como el abuso de confianza en el desempefio

del trabajo.

Asimismo, el pasajero puede sentir la tentacion de contratar un vuelo mas barato al margen de los canales del bréker y
el operador aéreo, ignorando las consecuencias, por lo que deberia ser advertido por escrito de que cualquier vuelo
debe contar siempre con el conocimiento del bréker, (en su caso), o del operador, ya que de otra manera no se garantiza
que se cubran los mismos estandares de calidad, ni la cobertura del seguro. En esta linea, ya que el articulo 37.2.22 de
la Ley de la Seguridad Aérea impone la obligacion de informar a los pasajeros sobre sus derechos, normalmente a través

del oportuno contrato, puede aprovecharse este documento para realizar las oportunas advertencias en este sentido.

En efecto, en ambos casos la aseguradora podria rechazar la cobertura, bien por tratarse de una actividad calificable
como ilicita o0 no autorizada, bien porque la aeronave ha sido pilotada por una persona no autorizada, o sin los requisitos

de titulo habilitante y horas suficientes.

Debe traerse a colacién que el pasajero puede acudir a la amplia jurisprudencia espafiola que sostiene, en materia de
derecho de seguros, que la comisidn de dolo o negligencia asimilable al dolo por parte del asegurado o su entorno no
puede oponerse al tercero perjudicado, en este caso el pasajero, debiendo el mismo ser indemnizado, sin perjuicio de
que la aseguradora repita contra el culpable. Sin embargo, este argumento no es probable que triunfe en el curso de las

negociaciones amistosas, por lo que el pasajero se veria obligado a acudir a los tribunales.

Con respecto al seguro, debemos mencionar el seguro de Cascos y RC de Guerra y Terrorismo que puede recomprarse
o contratarse mediante las clausulas AVN 51 y AVN 52E y la pdliza LSW555D, y que esta expresamente contemplado por
el articulo 4 del Reglamento (CE) n2 785/2004 del Parlamento Europeo y del Consejo de 21 de abril de 2004, sobre los
requisitos de seguro de las compaiiias aéreas y operadores aéreos. El supuesto de la apropiacién no autorizada de la
aeronave del operador asegurado por parte de sus empleados podria encontrar su encaje en el caso de que la letra del
clausulado no dispusiese que la apropiacién debe tener lugar cuando la aeronave esta en vuelo, lo que debe negociarse

a través del correspondiente broker, ya que esto queda fuera de los supuestos estandar iniciales.
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Por dltimo, un elemento definitorio del charter ilegal es que se trata de una operacién en la que se recibe una
contraprestacién por parte del pasajero y existe como tal una obligacién de transporte plasmada en el correspondiente
contrato. No debe confundirse con la figura de los vuelos compartidos, en virtud de la cual no media contrato, ni
obligacion de transporte alguno, consistiendo en que varias personas acuerdan junto con el piloto el compartir gastos
para la realizacién de un vuelo, sin que el mismo reciba pago alguno. Dicha operacion esta por tanto al margen de la
aviaciéon comercial, incardindndose en la aviaciéon general. Sin embargo, si el piloto finalmente percibiese una
contraprestacién econdmica, el vuelo compartido se convertiria en charter ilegal, en el caso de que no se observasen

todos los requisitos propios de la aviacién comercial.

En aras de la seguridad aérea, la Agencia Europea de Seguridad Aérea elabord el correspondiente cddigo de conducta
para estos vuelos compartidos, que deben ser respetados por los pilotos, pasajeros y los responsables de las plataformas

en las que los mismos puedan ser anunciados: https://www.easa.europa.eu/charter-promote-safety-non-commercial-

general-aviation

Dicho cédigo regula el protocolo de seguridad a seguir y la debida informacién que se le debe dar al pasajero por parte
del capitan y las plataformas sobre el vuelo, la aeronave y sobre la diferencia existente entre operaciones comerciales y
no comerciales. El vuelo debe contar con los correspondientes seguros y el piloto con la correspondiente licencia y horas
de vuelo. De otro lado, al no existir obligacion alguna de transporte, el piloto puede desistir de realizar el vuelo por

razones meteoroldgicas o de otra indole, sin que el pasajero pueda presionarle en un sentido distinto.
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COVID-19 vy Pasajeros ilegales, una preocupacion en aumento. Dr. Juan Esteban
Lépez.

En los dos ultimos afios, la pandemia del Coronavirus COVID-19 (SARS-CoV-2) ha cambiado la realidad en que vivia
el mundo, generando asi una nueva normalidad en la cual, el transporte aéreo fue uno de los primeros sectores de la
economia global en que ésta nueva normalidad se asentd. Al crearse nuevos requerimientos para el transporte seguro
a través de la modalidad aérea, parametros que, fueron dictados por organismos como la Organizacion Mundial de la
Salud (OMS) y la Organizacién de Aviacion Civil Internacional (OACI), el nUmero de casos y de incidencias a bordo de
las aeronaves civiles y en los aeropuertos internacionales han aumentado dramaticamente. Es por ello que éste articulo
presentara sumariamente, la latente preocupacion de muchos (en especial de Autoridad Federal de Aviacion Civil de
los Estados Unidos FAA- con siglas en inglés) sobre el aumento de casos de pasajeros ilegales (insubordinados y
disruptivos), definiendo en primer lugar que se entiende por pasajeros, pasajeros insubordinados y disruptivos;
posteriormente, las causas de este fendmeno y finalmente los casos que se han presentado en los Ultimos meses

frente a esta problematica.

Se entiende como pasajero, como aquel o aquellos que han adquirido uno o varios boletos aéreos (ticket) a través de
los medios digitales (portales web o aplicaciones) de la compafiia aérea o de sus agentes. Sin embargo, tales pasajeros
pueden desarrollar conductas que pueden alterar el orden y la disciplina en los aeropuertos o a bordo de las aeronaves,
infringiendo no solo las normas aeronauticas y policivas locales sino también el articulo 1° del Convenio de Tokio de
1963.! En tal sentido, la Organizacién de Aviacion Civil Internacional ha indicado que al alterar el orden y la disciplina,
tales pasajeros pueden poner en riesgo la seguridad fisica y técnica de la aeronave, asi como a la tripulacién y a los
demas pasajeros. Tales actuaciones pueden traer a su vez, altos costos cuando la aeronave ha sido desviada para el

desembarque de estos pasajeros.?

L El articulo 1° del Convenio de Tokio de 1963 dispuso:

“(...) El presente Convenio se aplicara a:

a) Las infracciones a las leyes penales;

b) Los actos que, sean o no infracciones, puedan poner o pongan en peligro la seguridad de la aeronave o de las personas o
bienes en la misma o que pongan en peligro el buen orden y la disciplina a bordo.”

2 Organizacidn de Aviacion Civil Internacional. Manual on the Legal Aspects of Unruly and Disruptive Passengers, Doc 10117 pag
vii. “Unruly and disruptive conduct on board aircraft undermines good order and discipline and may pose a threat to the safety and
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Los conceptos de pasajeros insubordinados (unruly passengers) y pasajeros disruptivos (disruptive passengers)
comunmente se han catalogado como sinénimos, toda vez que ellos alteran el orden y la disciplina, asi como ponen
en riesgo la seguridad de la aeronave en los términos que la OACI ha indicado. Sin embargo, si se atiene a la definicion
normal y comdn de estos dos adjetivos, se tiene que los pasajeros insubordinados, son aquellos que rechazan la
subordinacion, y los pasajeros disruptivos, son aquellos que producen disrupcion.> Como tales conceptos fueron
tomados del inglés, en dicho idioma se entiende el primero como a aquellos que rechazan el control o la subordinacion
de una autoridad; y el segundo, se refiere a aquellos pasajeros que causan problemas, ruido, y por consiguiente
ninguna actividad puede continuar con normalidad.* Asi, tales definiciones dan a entender que si existe una ligera
diferencia, puesto que el primero, puede estar sujeto a una autoridad especial que a bordo de las aeronaves seria el
comandante de la Aeronave, la maxima autoridad administrativa de conformidad con el articulo 5° del Convenio de
Tokio de 1963, cuyas consecuencias juridicas podrian ser mas severas que aquel pasajero que no esta sujeto a dicha
autoridad especial. En el segundo, su calidad de disruptivo no lo determina una autoridad cualificada. No obstante,
ambos pasajeros (pasajeros insubordinados y disruptivos) son catalogados como pasajeros ilegales, no en cuanto a
la ilegalidad para el abordaje de una aeronave, sino a la ilegalidad de su comportamiento ya sea bajo una autoridad
especial como lo es el comandante o en los aeropuertos donde no hay una autoridad especial como la que si existe a

bordo de las aeronaves civiles.

La pandemia de COVID-19 ha impuesto restricciones a la movilidad a nivel global, imponiendo cuarentenas estrictas
o moderadas, asi como el cierre de fronteras. Sin embargo, el levantamiento de tales medidas ha mostrado una cruda
realidad en el transporte aéreo y es el aumento significativo de casos de conductas ilegales desarrolladas por
pasajeros.®> Tales conductas se deben al rechazo del uso de las mascaras, la politica antivacunas y los efectos
psicoldgicos del encierro causado por la pandemia. Estos aumentos alarmantes han sido manifestados por Autoridad
Federal de Aviacion de los Estados Unidos (FAA), quien reporto en el Ultimo afio, mas de 5000 reportes de pasajeros
insubordinados, y 4290 casos sélo por el no uso de las mascaras a bordo.® En dicho pais, desde noviembre de 2021
a la fecha, se han conocido diferentes casos a pesar de la politica adoptada por la FAA de tolerancia cero frente a
estas conductas.” El primero, sucedidé en un vuelo operado por Delta Airlines entre Tampa y Atlanta, en donde una
pasajera ataco a otro pasajero, toda vez que la pasajera le estaba pidiendo a ese pasajero que se colocara la mascara,
mientras que éste estaba comiendo. Tales actuaciones escalaron a agresiones verbales por parte de ambos, negandose
a su vez la pasajera a colocarse la mascara hasta el otro también se la colocara.? Otro caso sucedié en un vuelo de
United Airlines en Fort Lauderlade, en donde un pasajero en vez de usar la mascara adecuada de proteccion utilizo

una ropa interior femenina en su nariz.®

security of aircraft and its crew and passengers. It may also bring about costly disruption to air travel when aircraft are diverted
to disembark unruly and disruptive passengers.”

3 Real Academia de la Lengua Espafiola RAE: https://dle.rae.es/insubordinado

https://dle.rae.es/disruptivo

4 Oxford Dictionary: https://www.oxfordlearnersdictionaries.com/definition/english/disruptive
https://www.oxfordlearnersdictionaries.com/definition/english/unruly

5 Autoridad Federal de Aviacion los Estados Unidos (US Federal Aviation Authority), pagina oficial:
https://www.faa.gov/data_research/passengers_cargo/unruly_passengers/

6 Ver Cit 4.

7 https://www.faa.gov/data_research/passengers_cargo/unruly_passengers/toolkit/

8 En este caso, bajo nuestra definicion, es pasajero insubordinado y disruptivo: https://www.usatoday.com/story/travel/airline-
news/2021/12/27/sit-down-karen-delta-mask-confrontation/9026660002/

° En este caso, bajo nuestra definicidén, es pasajero insubordinado: https://www.ctvnews.ca/world/florida-man-kicked-off-flight-
after-trying-to-wear-women-s-underwear-as-a-face-mask-1.5713490
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Pero Estados Unidos no es ajeno a estos casos, recientemente Canada vivido un escandalo de influencers en un vuelo
charter de Sunwing de Montreal a Cancun. En este vuelo, estos pasajeros se aglomeraron en los pasillos, fumando
cigarrillos electrénicos (utilizando el vapeo) y cantando sin las mascaras. La aerolinea Sunwing les canceld el vuelo de
regreso, sumandose asi otras aerolineas como Air Canada, Air Transat y American Airlines.!° Otros casos de pasajeros
ilegales durante la pandemia también han ocurrido en los Aeropuertos de Bogota (Colombia) y de Sao Paulo (Brasil),
donde pasajeros han utilizado la fuerza y la violencia para valer sus derechos, alterando la disciplina y el orden en

estos recintos.!!

Como se puede observar, hay un incremento acelerado de pasajeros ilegales, ya sea insubordinados o disruptivos.
Estos casos ponen de presente la necesidad de tomar medidas como campafias educativas de salud mental de las
personas, o medidas mas drasticas como la prohibicion del transporte o la prision en los casos mas severos. La nueva
realidad muestra que mientras mas aumentan los casos de COVID-19 en el mundo, aumentan también los casos de

pasajeros ilegales en los aeropuertos internacionales y en las aeronaves civiles.

10 En este caso, bajo nuestra definicion, es pasajero insubordinado y disruptivo:
https://www.cbc.ca/news/canada/montreal/sunwing-cancun-flight-1.6304854

1 En este caso, bajo nuestra definicién, es pasajero disruptivo: https://www.semana.com/economia/empresas/articulo/incidente-
en-aeropuerto-el-dorado-avion-de-latam-fue-bloqueado-por-pasajeros-en-plena-pista/202128/;
https://www.facebook.com/watch/?extid=NS-UNK-UNK-UNK-IOS_GKOT-GK1C&v=5298808466812665
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DR. MANUEL ESTEPA MORENO

PrROFESOR AYUDANTE DOCTOR DE DERECHO ADMINISTRATIVO,
UNIVERSIDAD COMPLUTENSE DE MADRID

A proposito de la nueva decision ejecutiva de EASA sobre mejora de los
procedimientos, formularios y objetivos para operaciones y pilotos de drones.
Dr. Manuel Estepa Moreno

La Agencia de Seguridad Aérea de la Union Europea (EASA) publico el pasado 7 de febrero de 2022 nuevos
procedimientos y orientaciones, asi como modificaciones a los existentes, para armonizar e implementar mejor el
Reglamento de Ejecucién UE 2019/47, de 24 de mayo de 2019, de la Comision <<relativo a normas y procedimientos

aplicables a la utilizacion de aeronaves no tripuladas>>.

A este respecto, cabe recordar como ya el 10 de julio de 2021, AESA propuso una actualizacion de los medios
aceptables de cumplimiento y material de orientacion del Reglamento (UE) 2019/947 sobre drones. Para ello, presentd
una Comunicacion con la modificacion propuesta (Notice of Proposed Amendment, NPA, en inglés) cuyo objetivo era
el de mantener un alto nivel de seguridad para las operaciones de sistemas de aeronaves no tripuladas (UAS) en las

categorias «abierta» y «especifica».

Mas en concreto, la NPA proponia modificar algunos de los medios aceptables de cumplimiento (Aceptable Means of
Compliance, AMC) y material de guia (Guidance Material, MG) existentes e introducir otros nuevos y aceptables para
el Reglamento (UE) 2019/947 sobre las normas y procedimientos para el funcionamiento de los UAS. Asi, en particular,

el foco de atencion se centro en los siguientes puntos:

1) Propuestas de nuevos AMC y GM para la definicion de «zonas geograficas»;

2) Propuestas de formularios revisados para la solicitud y expedicién de autorizaciones operativas en la categoria
«especifica»;

3) Proyecto de nuevo AMC que defina el procedimiento que deben aplicar los operadores de UAS vy las autoridades
competentes para las operaciones transfronterizas, incluidos los formularios correspondientes;

4) Proyectos de nuevos AMC y GM para los escenarios estéandar (STS); operaciones tipicas en las que concurren
una serie de condiciones prefijadas (escenario) lo que eximen al operador UAS de obtener autorizacion;

5) Propuesta de nuevo AMC para cumplir con los requisitos de mitigacién; asi como con los objetivos de seguridad
operacional (OSO) que se definen en la evaluacién de riesgos de operaciones especificas (SORA);
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6) Proyectos de nuevos AMC que proporcionan el plan de estudios para los modulos de formacion para pilotos
remotos que operan en la categoria "especifica"; y
7) Iniciativa de revision del AMC a raiz de los comentarios recibidos de las autoridades nacionales de aviacion

(National Aviation Authorities, NAA) y los operadores de UAS.

De manera especifica, el AMC (Aceptable Means of Compliance) y el GM (Guidance Material) para las zonas
geograficas son el resultado del Grupo de Trabajo sobre Zonas Geograficas (TF) de UAS, que se establecié sobre la
base de las aportaciones realizadas por el Consejo Consultivo de los Estados miembros o MAB (Member States Advisory
Body) -creado por el Consejo de Administracion de EASA el 15 de diciembre de 2015, mediante la Decision 19/2015-
, que pretendia proporcionar procedimientos y directrices para que los Estados miembros crearan zonas con el fin de

proteger las areas en donde el riesgo para la seguridad, la proteccion o la privacidad es mayor.

Se esperaba que tanto el AMC y el GM modificados como los nuevos mantuvieran la seguridad en lo que respecta a
las operaciones de UAS en las categorias «abiertas» y «especificas», y aumentaran la armonizacion de las operaciones
de UAS en toda la Unidn Europea al proporcionar una interpretacion coherente y correcta del material reglamentario.

Pues bien, tras el obligado proceso de consulta del NPA 2021-09, la Agencia Europa de Seguridad Aérea (AESA) analizd
y revisd los comentarios recibidos de las partes interesadas (sustancialmente, de los operadores de UAS vy los
representantes de los Estados Miembros) consolidando los resultados alcanzados en la ya citada Decision Ejecutiva de
la Direccion (Executive Director Decision, ED D) 2022/002/R, publicada el pasado 7 de febrero de 2022.

En particular, la Decision aborda lo siguiente:

1) El establecimiento de «zonas geograficas» que identifique la Organizacion Europea para el Equipamiento de la
Aviacion Civil (European Organization for Civil Aviation Equipment, EUROCAE) a partir de su Decision Ejecutiva
269 (ED 269), de 1 de junio de 2020, como norma para el formato digital Unico comun. Pues fue en dicha
Decision cuando EUROCAE especifico el modelo estandar y el protocolo de comunicacion para el envio de la
informacidn sobre la zona geografica de los UAS a los drones y usuarios.

2) La aprobacion de formularios revisados para la solicitud y expedicion de autorizaciones operativas en la categoria
«especifica» y una descripcién detallada del proceso para permitir las operaciones transfronterizas (por ejemplo,
operaciones en diferentes Estados miembros de la AESA);

3) La definicion de una lista de objetivos de formacion para los pilotos remotos que operan en la categoria
"especifica". Se solicita al operador del dron que seleccione aquellos que sean mas apropiados para su
operacion;

4) Y, por ultimo, la nueva evaluacion de riesgos predefinida (PDRA) dedicada a las operaciones Beyond Visual Line

of Sight (BVLOS) para inspecciones lineales de infraestructuras como lineas eléctricas o vias férreas.
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Segun los responsables de la Agencia Europea, se necesita mas tiempo para continuar las discusiones con las partes
interesadas sobre las enmiendas a la Evaluacion de Riesgos de Operaciones Especificas - SORA- relacionadas con la
verificacion del disefio de drones. EASA tiene la intencion de abordar este tema en una decision dedicada a la disfuncién

del ED, programada para el 2° trimestre de 2022, junto con el documento de respuesta de comentarios (Comment
Response Document, CRD) que proporcione las respuestas adecuadas a todos los comentarios recibidos.
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SECRETARIO GENERAL CLUSTER AERONAUTICO Y
AEROESPACIAL DE CANARIAS (CAAC) — CONSULTOR

CONSULTOR / ASESOR

INFRAESTRUCTURAS

INDEPENDIENTE (SOUSA CONSULTOR)

PERICIA JUDICIAL

WWW.SOUSA.COM.ES
www.caac.com.es

éInteligencia artificial? D. Antonio Sousa Lamas

Cuando hace unos afios podiamos sentarnos con personas, hablar, explicarnos y responder; cuando éramos algo
mas que el resumen de un algoritmo; cuando nuestras decisiones estaban en nuestras manos; o cuando
simplemente, se dialogaba razonadamente sobre cualquier cuestion que afectase a nuestras vidas, cuando eso
pasaba, quiza éramos igual de esclavos del destino que ahora, pero al menos, sentias la “tranquilidad” de haber
hecho lo que podias, o el amargor de no haber alcanzado los minimos de un proceso de seleccidn, no haber cubierto
las obligaciones que te imponian, o de haber elegido td, a riesgo de equivocarte habiendo tenido la oportunidad de
haberte personado y defendido en el proceso.

Pero ahora, y por desgracia, estamos comenzando a vislumbrar lo que se nos avecina con la imposicion de la
“inteligencia artificial” en casi todos los procesos de la vida.

La pregunta es: ¢Estamos a tiempo de hacer algo?, o por el contrario, debemos adaptarnos a lo que nos depara un
flujo de datos que, a través de innumerables procesos de recoleccion de informacidn, consigue que un programa

informatico nos defina, identifique y califique.

Muchos escritores de renombre, comienzan a plantear cuestiones sobre la propia humanidad del futuro, y como
este adocenamiento esclavista que todo este “proceso mercantil”, por lo interesante del negocio que conlleva,
consigue alienarnos y apartarnos de la toma de decisiones.

No parece preocupante, cuando las apps del mévil nos sugieren compras, lecturas, peliculas o viajes, que se adaptan,
sin nosotros saber de qué manera, a lo que nos gusta, lo que nos apetece o incluso lo que estdbamos pensando en
ese mismo instante.

Pero cuando hablemos de servicios esenciales, tramites financieros, procesos médicos o incluso decisiones juridicas,

¢Nos quedaremos tan impasibles como al elegir un champu u otro?, lo dudo.

Imaginemos por un momento lo devastador de un juicio rapido orquestado por una I.A que segln su programacion
todo lo ve, sin posibilidad de declaracién de imputados o testigos, sin mediar participacion letrada humana en el

proceso, basado en datos de conductas o actuaciones pasadas, patrones de personalidad, genética o ldgica
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matematica. Parecido o al mas puro estilo de “Minority Report”. Posiblemente acierte en la mayoria de los casos,
pero, ¢Dejaremos en sus manos deshumanizadas la sentencia?, ignorando por ejemplo la férmula de Blackstone que
establece que: "es mejor que diez personas culpables escapen a que un inocente sufra".

Ya esta pasando, y en los servicios esenciales, las decisiones seran mas devastadoras, en lo que se refiere a la
pérdida de humanidad, que en la posibilidad de tirar a la basura ese champu que no nos gusta, o criticar esa pelicula

gue nuestro servicio de streaming nos recomendod.

No podemos pedir servicios financieros que recaen sobre nuestro dinero fuera de los horarios sefialados, sacar
dinero, pagar recibos o solicitar un préstamo, ha recaido en procesos automaticos, en evaluaciones de riesgo
financiero que restringe la capacidad de endeudamiento del cliente, ignorando su situacion real, y asegurando, en
realidad y como maxima pre programada, el beneficio de la entidad.

En la mayoria de los casos, los humanos, nos hemos convertido en meros comunicadores de la “sentencia”, sin
comprender ni poder aportar nada al proceso de seleccidn, aprobacion, defensa o intereses del propio afectado ni
de nosotros mismos. Y lo que es peor, ya no conocemos como funciona nada, no hay responsables, no sabemos
como procesa el “algoritmo”, no cursamos protestas por ser estas estériles, ni pretendemos siquiera, alzar la voz en

defensa de nuestros derechos.

No podemos ignorar la posibilidad de que la medicina o la abogacia, terminen en procesos de automatizacion, en los
que ya han ido “cayendo” muchas de las profesiones de nuestra sociedad, no podemos vivir como humanos libres a
base de golpe de smartphone, apps, algoritmos o computadoras, sin minima supervision. La decision ha de ser de

los humanos, para los humanos y con los humanos.

Defiendo la tecnologia y soy un firme creyente de los procesos modernos y sus posibilidades. Seria negar la evidencia,
pensar que la digitalizacidn, la inteligencia artificial, los automatismos y los procedimientos roboéticos no son Uutiles,
pero debemos hacer un esfuerzo por humanizar el proceso que define nuestras vidas y que nosotros mismos

justificamos como eleccion propia.

Quiza esta era digital de paso a una era de humanismo, quiza debamos pasar por el proceso que hemos comenzado
para comprender que el riesgo a equivocarnos, a elegir mal, a decidir por informacion contrastada entre las personas,
ha de superar a los datos que no siempre estaran contrastados, a pesar de haber sido recolectados por nuestras

acciones, elecciones, gustos o deseos, y dar la importancia que corresponde a la eleccion no inducida artificialmente.

Quiero que me opere un cirujano, tras haberme evaluado un especialista y charlado con mi médico de cabecera.
Quiero que me juzgue una persona, que escuche mi voz y la de mi abogado, y que contraste con peritos y asesores
mis acciones. Quiero tener la capacidad de sentarme en un mostrador del banco, donde me atienda la persona
responsable que me conozca, que me aconseje en funcion a lo que conoce de mi. Quiero elegir ver una comedia,
escuchar una cancién mientras paseo, o comer un sandwich grasiento, al margen de que la I.A, sepa que ayer me
emocioné viendo un drama, que lei un libro sentado durante horas, o que cené una ensalada muy sana.

Quiza sea bueno que automaticemos los procesos basicos, quiza eso obligue a reconfigurar o crear nuevos perfiles
profesionales, sera bueno que mi cirujano use un robot asistente para la sutura, que mi abogado use una base de

datos de jurisprudencia o una pericial tecnoldégica, que mi banquero pueda mandar mails y consultar online mis
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cuentas, que la pelicula me llegue por Streaming, la cancion mediante Bluetooth o el sandwich me lo entregue un
rider, pero si seguimos perdiendo humanidad, o mejor dicho, dejando en manos de la inteligencia artificial, todo
aquello que me define, éCuando seré consciente de haber perdido mi libre albedrio?, ¢Cuando notaré que no soy

duefio de mis elecciones?, o peor aun, ¢Quién me entendera cuando no haya nadie que me escuche?.

Saludos a todos y mis mejores deseos.
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¢SABias QUE? D. IVAN GARCIA LUENGO

D. IVAN GARCIA LUENGO

MiIEMBRO DEL CONSEJO ASESOR AEDAE

éSabias Qué? D. Ivan Garcia Luengo

Los rusos y los norteamericanos se refieren a los miembros de sus respectivos programas de vuelos espaciales de

forma diferente.

Asi, el americano Neil Armstrong es llamado el primer “astronauta” en pisar la luna, mientras que, anteriormente, el
pionero espacial ruso Yuri Gagarin fuera conocido como el primer “cosmonauta” en viajar al espacio.

Pues bien, no es que uno y otro tengan distintas responsabilidades y riesgos en una u otra mision. El trabajo de un
miembro de la tripulacion de una nave espacial implica virtualmente los mismos riesgos, responsabilidades y
reconocimientos en EE UU que en Rusia simplemente su denominacion es diferente.

Ambos términos tienen un origen similar. Los dos provienen del idioma griego. “Cosmos” (k0opog, en griego) se refiere
al universo, mientras que el término “astro” (acTpov, en griego) se refiere a las estrellas. En ambos casos, la segunda

parte de cada palabra viene de la palabra griega “nautes” (vauTtng, en griego), que significa viajero.

Por lo tanto, los rusos se refieren a los miembros de su

VUELOS CONTINUOS : "'\- A Dias en
programa de vuelos espaciales como aquellos que “viajan MAS PROLONGADOS ,A_ #25e el espacio
por el universo”, mientras que los americanos se refieren Valery Polyakov  Rusia 1994-95 Estacion Espacial Mir 437
a los suyos como aquellos que “viajan por las estrellas”. . Oi SES R

y q q jlanp Sergei Avdeyev  Rusia 199899 Mir 379 V)
Por su parte, China (quien empezdé mucho mas tarde la Viadimir Titov  URSS 2 ‘
MusaManarov  URss 99788 Mir 365 .

carrera espacial, si bien estd ya a la altura de los

Mikhail Kornlenko Rusia 555 s EE 340

anteriores) emplea el término “taikonauta”, del mandarin Scott Kelly EUA

taikongrén (XZ A, u hombre del espacio) ChristinaKoch EUA 201920 EEl 328

Yury Romanenko URSS 1957  Mir 326

Finalizaremos la seccién con el Top 10 de los hombres y Sergel Krikalev o> 1991-92 Mir 311

las mujeres con mayor nimero de dias en el Espacio. =
Peggy Whitson EUA 20716-17 EEI 289

Fuentes: NASA, Space.com Foto: Associated Press © GRAPHIC NEWS
93
Boletin N°5. 0.]. A (OBSERVATORIO JURIDICO AEROESPACIAL) | FEBRERO 2022 AE
|oja.observatoriojuridico@gmail.com
Disponible online 28 febrero 2022/ © 2022 Los autores. Boletin de acceso abierto ®
bajo la licencia CC BY (http://creativecommons.org/licenses/BY/4.0/). chooo O


https://d.docs.live.net/f8e377a07e7c5eab/Escritorio/TRABAJO/REVISTA%20Dº%20AERONAUTICO%20Y%20ESPACIAL/boletín%20AEDAE/oja.observatoriojuridico@gmail.com

Boletin N25. O.J.A (OBSERVATORIO
JURIDICO AEROESPACIAL) ﬁ =

L ) 2021 | FEBRERO 2022 |
EGISLACION QUE SE HA PUBLICADO DURANTE LOS MESES DE DICIEMBRE DEL Y OBSERVATORIO |

HASTA EL 13 DE FEBRERO DEL 2022 RELACIONADA CON EL SECTOR AERONAUTICO Y ESPACIAL. ISSN | 2792-4114 JURIDICO AEROESPACIAL
D.GUILLERMO ALCANTARA RODRIGUEZ

D. Guillermo Alcantara Rodriguez

Colaborador de AEDAE y Vocal de la junta directiva de la
Asociacidn Espaiiola del Transporte

Legislacion y articulos que se han publicado durante los meses de diciembre del
2021 y hasta el 13 de febrero del 2022 relacionada con el sector aeronautico y
espacial. D.Guillermo Alcantara Rodriguez

LEGISLACION

BOE

Resolucion de 21 de diciembre de 2021, de la Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambiental, por la que se formula
informe de impacto ambiental del proyecto «Modificado n.? 1 Nueva Plataforma para el Estacionamiento de Aeronaves y
Prolongacion de la Calle de Rodaje para Implantacion de la Actividad de Corte del Fuselaje de Aeronave en el Aeropuerto de
Castellén Exp Ac/Con/006/20».

Num. 312 Miércoles 29 de diciembre de 2021 Sec. Ill. P4g. 166582

https://www.boe.es/boe/dias/2021/12/29/pdfs/BOE-A-2021-21773.pdf

Real Decreto 1150/2021, de 28 de diciembre, por el que se aprueba la Estrategia de Sequridad Nacional 2021
(pags. 28 y 29 Espacio aéreo y ultraterrestre)
Num. 314 Viernes 31 de diciembre de 2021 Sec. |. Pag. 167795

https://www.boe.es/boe/dias/2021/12/31/pdfs/BOE-A-2021-21884.pdf

Resolucion de 21 de diciembre de 2021, de la Abogacia General del Estado-Direccion del Servicio Juridico del Estado, por la que
se publica el Convenio de asistencia juridica con el Consorcio Espacial Valenciano-Val Space Consortium.

Num. 314 Viernes 31 de diciembre de 2021 Sec. lIl. Pag. 167905

https://www.boe.es/boe/dias/2021/12/31/pdfs/BOE-A-2021-21937.pdf
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Resolucién de 16 de noviembre de 2021, de la Direccion de la Agencia Estatal de Seguridad Aérea, por la que se aprueban los
medios aceptables de cumplimiento relativos a la formacion y certificacion de los pilotos que operen aeronaves pilotadas por
control remoto.

Num. 314 Viernes 31 de diciembre de 2021 Sec. IIl. Pag. 168021

https://www.boe.es/boe/dias/2021/12/31/pdfs/BOE-A-2021-21945.pdf

Resolucidn de 28 de diciembre de 2021, de la Subsecretaria, por la que se publica el Convenio entre el Centro para el Desarrollo
Tecnoldgico Industrial, E.P.E., y el Instituto Nacional de Técnica Aeroespacial «Esteban Terradas», para el proyecto «Plataforma
aérea de investigacion», cofinanciada con fondos FEDER.

Num. 3 Martes 4 de enero de 2022 Sec. Ill. Pag. 929

https://www.boe.es/boe/dias/2022/01/04/pdfs/BOE-A-2022-208.pdf

Resolucidn de 28 de diciembre de 2021, de la Subsecretaria, por la que se publica el Convenio entre la Secretaria de Estado de
Seqguridad y la Agencia Estatal de Seguridad Aérea, para el acceso a la base de datos del registro de matriculas de aeronaves.

Num. 3 Martes 4 de enero de 2022 Sec. Ill. Pag. 996

https://www.boe.es/boe/dias/2022/01/04/pdfs/BOE-A-2022-216.pdf

Resolucidn de 30 de noviembre de 2021, de la Direccion de la Agencia Estatal de Seguridad Aérea, por la que se emite un
método alternativo de cumplimiento de conformidad con lo establecido en el CAMO.a.305 c) del Reglamento (UE) n.2
1321/2014 de la Comisidn, de 26 de noviembre, sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad de las aeronaves y productos
aeronduticos, componentes y equipos y sobre la aprobacion de las organizaciones y personal que participan en dichas tareas,
en lo que respecta a los requisitos que deben demostrar los responsables de seguridad.

Num. 6 Viernes 7 de enero de 2022 Sec. |. Pag. 1325

https://www.boe.es/boe/dias/2022/01/07/pdfs/BOE-A-2022-288.pdf

Resolucion de 14 de diciembre de 2021, de la Entidad Publica Empresarial ENAIRE, por la que se publica el Convenio con la
Universidad Autonoma de Madrid, para el desarrollo de programas de cooperacion educativa.

Num. 7 Sdbado 8 de enero de 2022 Sec. Ill. Pag. 1532

https://www.boe.es/boe/dias/2022/01/08/pdfs/BOE-A-2022-326.pdf
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Orden DEF/1526/2021, de 20 de diciembre, por la que se califica de interés general, por afectar directamente a la Defensa
Nacional, las obras relativas al proyecto «Construccion de un Centro de Control de Satélites Intergubernamentales SPAINSAT
NG en parte de la propiedad demanial asignada al Ejército de Tierra denominada Campo de Maniobras y Tiro El Palancar (Hoyo
de Manzanares, Madrid)».

Num. 10 Miércoles 12 de enero de 2022 Sec. lll. Pag. 2654

https://www.boe.es/boe/dias/2022/01/12/pdfs/BOE-A-2022-471.pdf

Orden TMA/1529/2021, de 28 de diciembre, por la que se aprueba la revision del Plan Director del Aeropuerto de Asturias.
Num. 16 Miércoles 19 de enero de 2022 Sec. lll. Pag. 5464

https://www.boe.es/boe/dias/2022/01/19/pdfs/BOE-A-2022-848.pdf

Resolucidn de 22 de diciembre de 2021, de la Agencia Estatal de Seguridad Aérea, por la que se prorroga la vigencia de la
exencion general del cumplimiento de lo establecido en el apartado 4.2.4 del Anexo 1 a la Circular Operativa 16-B sobre
limitaciones de tiempo de vuelo, mdximos de actividad aérea y periodos minimos de descanso para las tripulaciones, autorizada
por Resolucion de 1 de marzo de 2018

Num. 16 Miércoles 19 de enero de 2022 Sec. IlIl. Pag. 5472

https://www.boe.es/boe/dias/2022/01/19/pdfs/BOE-A-2022-849.pdf

Resolucion de 21 de diciembre de 2021, de la Entidad Publica ENAIRE, por la que se publica el Convenio con la Universidad
Politécnica de Madrid.

Num. 24 Viernes 28 de enero de 2022 Sec. lIl. Pag. 11443

https://www.boe.es/boe/dias/2022/01/28/pdfs/BOE-A-2022-1371.pdf

Resolucion de 16 de diciembre de 2021, de la Entidad Publica Empresarial ENAIRE, por la que se publica el Convenio con la
Universidad Auténoma de Barcelona, para el desarrollo de programas de cooperacion educativa.

Num. 7 Sdbado 8 de enero de 2022 Sec. Ill. Pag. 1521

https://www.boe.es/boe/dias/2022/01/08/pdfs/BOE-A-2022-325.pdf
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Resolucién de 14 de diciembre de 2021, de la Entidad Publica Empresarial ENAIRE, por la que se publica el Convenio con la
Universidad Auténoma de Madrid, para el desarrollo de programas de cooperacion educativa.
Num. 7 Sdbado 8 de enero de 2022 Sec. Ill. Pag. 1532

https://www.boe.es/boe/dias/2022/01/08/pdfs/BOE-A-2022-326.pdf

Resolucidn de 28 de enero de 2022, de la Subsecretaria, por la que se publica el Convenio entre el Ministerio de Justicia y la
Agencia Estatal de Seguridad Aérea, sobre acceso a la informacion del registro de matricula de aeronaves civiles por la Oficina
de Recuperacion y Gestion de Activos.

Num. 29 Jueves 3 de febrero de 2022 Sec. Ill. Pag. 15007

https://www.boe.es/boe/dias/2022/02/03/pdfs/BOE-A-2022-1760.pdf

Resolucidn de 12 de enero de 2022, de la Entidad Publica Empresarial Administrador de Infraestructuras Ferroviarias, por la que
se publica el Convenio con AENA, ENAIRE, Puertos del Estado, Renfe y Centro Nacional de Informacion Geogrdfica, para su
participacion conjunta en la 42.2 Edicion de la Feria Internacional de Turismo.

Num. 32 Lunes 7 de febrero de 2022 Sec. Ill. Pag. 16050

https://www.boe.es/boe/dias/2022/02/07/pdfs/BOE-A-2022-1962.pdf

Aplicacion provisional del Acuerdo sobre Transporte Aéreo entre el Reino de Espafia y la Republica Dominicana, hecho en
Madrid el 21 de enero de 2022.

Num. 34 Miércoles 9 de febrero de 2022 Sec. . Pag. 16791

https://www.boe.es/boe/dias/2022/02/09/pdfs/BOE-A-2022-2053.pdf

Resolucion de 11 de enero de 2022, de la Direccion General de la Entidad Publica ENAIRE, por la que se publica el Convenio con
la Universidad Rey Juan Carlos, para el desarrollo de programas de cooperacion educativa.

Num. 35 Jueves 10 de febrero de 2022 Sec. lll. Pag. 17629

https://www.boe.es/boe/dias/2022/02/10/pdfs/BOE-A-2022-2159.pdf
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Resolucién de 18 de enero de 2022, de la Secretaria General de Transportes y Movilidad, por la que se aprueba la actualizacion
de la parte publica del Programa Nacional de Seguridad para la Aviacion Civil y se modifica el Anexo de la Resolucion de 22 de
julio de 2021.

Num. 35 Jueves 10 de febrero de 2022 Sec. lll. Pag. 17640

https://www.boe.es/boe/dias/2022/02/10/pdfs/BOE-A-2022-2160.pdf

ARTICULOS DE PRENSA

Articulos de prensa (ESPANOL)
El aeropuerto de Castellén busca una segunda vida

https://elpais.com/economia/2022-01-05/la-reconversion-del-aeropuerto-de-castellon.html

‘Vuelos fantasma’ por culpa de dmicron: aerolineas europeas alertan de que operan aviones “sin necesidad” para
no perder ‘slots’

https://elpais.com/economia/2022-01-08/vuelos-fantasma-por-culpa-de-omicron-aerolineas-europeas-alertan-de-

que-operan-aviones-sin-necesidad-para-no-perder-slots.html

Airbus supera a Boeing y firma 507 ventas en 2021

https://www.eleconomista.es/empresas-finanzas/noticias/11558969/01/22/Airbus-supera-a-Boeing-y-firma-507-
ventas-en-2021.html

Revista Transporte y Movilidad elEconomista (12 de enero del 2022 — N2 104)

Pag. 6 Renfe e Iberia preparan una conexién futura de ave a avion

Pag.9 Capacidad aérea para los primeros meses del afio / ENAIRE lanza una nueva estrategia ambiental sostenible
Pag. 10 Movimiento en los aeropuertos espafioles de la red de Aena

Pag. 13 Desciende el trafico de pasajeros por la Omicron
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Pag. 17 Trafico de las lineas aéreas de ‘low cost’ en Espafia

Pag. 18 El AVE llega a Galicia y tratara de ‘robar’ la mitad de pasajeros al avién
Pag. 22 Entrevista - Thibaud Morand, director general de Latam para Europa
Pag. 26 Nuevo centro de Correos en Barajas para crecer internacionalmente
Pag. 36 Airbus deja de fabricar el avion A380, el gigante de los cielos

https://s03.s3c.es/pdf/9/3/934b8f695eed3441e41c9e2b064af6a7 transporte.pdf

La NASA enviara una mision para estudiar un asteroide valorado en 10.000 trillones de ddlares

https://www.eleconomista.es/actualidad/noticias/11567171/01/22/La-NASA-enviara-una-mision-para-estudiar-un-

asteroide-valorado-en-10000-trillones-de-dolares.html

Hacer turismo espacial desde Jaén pronto puede ser una realidad

https://videos.elmundo.es/v/FdAo-- FkfA-hacer-turismo-espacial-desde-jaen-pronto-puede-ser-una-realidad

IFood serd la primera empresa de América en usar drones en sus entregas

https://www.eleconomista.es/empresas-finanzas/noticias/11579546/01/22/1Food-sera-la-primera-empresa-de-

America-en-usar-drones-en-sus-entregas.html

Vueling cierra las bases de Madrid, Oviedo y A Coruiia

https://www.eleconomista.es/empresas-finanzas/noticias/11582130/01/22/Vueling-cierra-las-bases-de-Madrid-

Oviedo-y-A-Coruna.html

Air Yacht: el prototipo de yate que permitira surcar cielos y océanos

https://www.eleconomista.es/empresas-finanzas/noticias/11582113/01/22/Air-Yacht-el-prototipo-de-yate-que-

permitira-surcar-cielos-y-oceanos.html
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Thales Alenia Space mejora las comunicaciones por satélite de Corea del Sur

https://www.eleconomista.es/empresas-finanzas/noticias/11593943/01/22/Thales-Alenia-Space-mejora-las-
comunicaciones-por-satelite-de-Corea-del-Sur-.html

Dos gaditanos ponen en érbita seis satélites con SpaceX

https://www.elmundo.es/economia/actualidad-economica/2022/02/01/61f274ed21efa03c6f8b457b.html

Las potencias luchan por conquistar el espacio (para controlar la tierra)

https://elpais.com/internacional/2022-02-06/las-potencias-luchan-por-conquistar-el-espacio-para-controlar-la-

tierra.html|

Correos creara un corredor de carga entre China, Europa y Latinoamérica

https://www.eleconomista.es/empresas-finanzas/noticias/11604051/02/22/Correos-creara-un-corredor-de-carga-

entre-China-Europa-y-Latinoamerica.html

Revista Transporte y Movilidad elEconomista (9 de febrero del 2022 — N2 105)

Pag. 4 Capacidades aéreas de vuelos internacionales a Espafia

Pag.9 Aumenta un 370% la demanda de operaciones de drones

Pag. 14 Aéreo Regresan los hidroaviones a operar vuelos comerciales de pasajeros en Canarias
Pag. 18 Trafico de pasajeros internacionales aéreos en Espafia

Pag. 12 Entrevista JEREMY BOWEN Director general de Cirium “La misién de nuestra compaiiia es acelerar la
transformacion digital en aviacién”

Pag. 25 Resultados anuales de la sociedad aérea IAG

Pag. 32 Miren Sedano Directora de Operaciones de Ikusi para sector aeroportuario “El reto de la gestién moderna
de los aeropuertos”

Pag. 35 El aeropuerto de Teruel amplia su capacidad de estacionamiento

Pag. 36 BIRGIR JONSSON CEO de la compafiia aérea PLAY “Tras Alicante, Barcelona y Tenerife, volaremos a Madrid,

Madlaga y Palma este verano”
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https://s03.s3c.es/pdf/4/6/4632223ab2c5399d6abc3e7720218709 transporte.pdf

Articulos de prensa (FRANCES)

Airbus signe une nouvelle commande pour bien finir I'année

https://www.lefigaro.fr/societes/airbus-signe-une-nouvelle-commande-pour-bien-finir-l-annee-20211230

Aérien : avec le variant Omicron, |'épineuse question des créneaux aéroportuaires ressurgit

https://www.lefigaro.fr/societes/aerien-avec-le-variant-omicron-l-epineuse-question-des-creneaux-aeroportuaires-
ressurgit-20220102

«Rouillés», des pilotes de Qantas font des erreurs

http://www.lessentiel.lu/fr/corona/story/rouilles-des-pilotes-de-gantas-font-des-erreurs-22555562

Le télescope spatial James-Webb réussit son déploiement dans I’espace

https://www.lemonde.fr/sciences/article/2022/01/08/le-telescope-spatial-james-webb-entierement-
deploye 6108713 1650684.html

Téléphonie mobile : la 5G pourrait mettre en péril la sécurité des avions

https://www.lemonde.fr/economie/article/2022/01/10/telephonie-mobile-la-5g-pourrait-mettre-en-peril-la-
securite-des-avions 6108864 3234.html

L’ceil du télescope spatial James-Webb s’est ouvert

https://www.lemonde.fr/sciences/article/2022/01/10/1-il-du-telescope-spatial-james-webb-s-est-
ouvert 6108878 1650684.html
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Airbus : malgré la crise, I'avionneur européen a redécollé plus vite que prévu en 2021

https://www.lemonde.fr/economie/article/2022/01/11/malgre-la-crise-airbus-a-redecolle-plus-vite-que-prevu-en-
2021 6108980 3234.html

Comment Airbus a pris le dessus sur son concurrent Boeing

https://www.lefigaro.fr/societes/comment-airbus-a-pris-le-dessus-sur-son-concurrent-boeing-20220111

Pourra-t-on envoyer des satellites dans |'espace sans fusée ?

https://www.lefigaro.fr/fig-data/pourra-t-on-envoyer-des-satellites-dans-lI-espace-sans-fusee-20220107/

Lancement reporté pour Kleos

https://lequotidien.lu/economie/lancement-reporte-pour-kleos/

Des débris spatiaux russes frélent un satellite chinois

http://www.lessentiel.lu/fr/news/monde/story/des-debris-spatiaux-russes-frolent-un-satellite-chinois-13493311

A 19 ans, elle boucle un tour du monde en solo

http://www.lessentiel.lu/fr/news/europe/story/a-19-ans-elle-boucle-un-tour-du-monde-en-solo-31358395

Le télescope spatial James-Webb est arrivé a destination

https://www.lemonde.fr/sciences/article/2022/01/25/le-telescope-spatial-james-webb-est-arrive-a-
destination 6110811 1650684.html

Le télescope spatial James Webb a atteint son orbite finale, a 1,5 million de km de la Terre

https://www.lefigaro.fr/sciences/le-telescope-spatial-james-webb-a-atteint-son-orbite-finale-a-1-5-million-de-km-
de-la-terre-20220124
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L'avion a hydrogéne, nécessaire mais pas suffisant pour décarboner |'aviation, selon une étude

https://www.lefigaro.fr/conjoncture/I-avion-a-hydrogene-necessaire-mais-pas-suffisant-pour-decarboner-I-

aviation-selon-une-etude-20220126

Une fusée SpaceX va s’écraser sur la Lune

http://www.lessentiel.lu/fr/news/monde/story/une-fusee-spacex-va-s-ecraser-sur-la-lune-27103981

Les aéroports a la peine et de plus en plus contestés

https://www.lemonde.fr/economie/article/2022/02/01/les-aeroports-a-la-peine-et-de-plus-en-plus-
contestes 6111770 3234.html

Satellite espion mis en orbite par une fusée de SpaceX

http://www.lessentiel.lu/fr/lifestyle/dossier/sciences/news/story/satellite-espion-mis-en-orbite-pr-une-fusee-de-
spacex-12382923

Crash du Rio-Paris : Airbus et Air France seront jugés a I'automne a Paris

https://www.lemonde.fr/police-justice/article/2022/02/10/crash-du-rio-paris-airbus-et-air-france-seront-juges-a-I-
automne-a-paris 6113157 1653578.html

Articulos de prensa (INGLES)
A Giant Telescope Grows in Space

https://www.nytimes.com/2022/01/08/science/james-webb-telescope-nasa-deployment.html

Nasa begin months-long effort to focus James Webb space telescope

https://www.theguardian.com/science/2022/jan/13/nasa-begin-months-long-effort-to-bring-james-webb-space-

telescope-into-focus
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FAA orders some Boeing operators to take extra precautions when landing due to 5G rollout

https://eu.usatoday.com/story/travel/airline-news/2022/01/15/faa-5-g-boeing-787/6542872001/

Airline executives implore feds to keep AT&T, Verizon's 5G away from airports

https://eu.usatoday.com/story/travel/airline-news/2022/01/17/airlines-transportation-faa-keep-5-g-cband-
airports-2-miles/6558676001/

Airlines Warn of Chaos if 5G Mobile Service Is Deployed This Week

https://www.nytimes.com/2022/01/17/business/airlines-5g-warning.html

US airline officials warn of ‘catastrophic’ crisis in aviation with new 5G service

https://www.theguardian.com/technology/2022/jan/17/us-airline-officials-crisis-5g

Emirates to resume Boeing 777 flights to US after 5G go-ahead

https://www.theguardian.com/world/2022/jan/20/emirates-to-resume-boeing-777-flights-to-us-after-5g-go-ahead

Film studio in space planned for 2024

https://www.theguardian.com/film/2022/jan/20/film-studio-in-space-planned-for-2024

James Webb space telescope takes up station a million miles from Earth

https://www.theguardian.com/science/2022/jan/24/james-webb-space-telescope-station-a-million-miles-from-

earth
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Airlines flying near-empty ‘ghost flights’ to retain EU airport slots

https://www.theguardian.com/environment/2022/jan/26/airlines-flying-near-empty-ghost-flights-to-retain-eu-
airport-slots

Out-of-control SpaceX rocket on collision course with the moon

https://www.theguardian.com/science/2022/jan/26/out-of-control-spacex-rocket-on-track-to-collide-with-the-
moon

International Space Station will plummet to a watery grave in 2030

https://www.theguardian.com/science/2022/feb/02/international-space-station-will-plummet-to-a-watery-grave-
in-2030
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