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ACTIVIDADES DEL OBSERVATORIO. Congreso Legaldrone III en Expodrónica/World 

ATM Congress, AEDAE miembro del ECSL, Agradecimientos. Dra. Dña. Elisa 

González Ferreiro. Presidenta AEDAE 
 

Estimados lectores, 

Como continuación de los anteriores Congresos Legaldrone I y II, organizados por la 

Asociación Española de Derecho Aeronáutico y Espacial y el Grupo de Investigación UCM 

GIESA BIOLAW, el 22 de junio se celebró el III CONGRESO LEGALDRONE en 

EXPODRÓNICA 2022 incluida a su vez en el WORLD ATM CONGRESS. 

https://www.tunnels-infrastructures.com/events/world-atm-congress-2022/  

Agradeciendo a Isabel Buatas, Directora de Expodrónica la oportunidad que nos brinda, 

una vez más, de participar en un evento tan importante para el sector de los drones y 

especialmente a la Dra. Yolanda Bustos Moreno, actual vicepresidenta 

Aeronáutica de AEDAE, y organizadora de la Mesa, que llevó por título “La Movilidad 

aérea Urbana (UAM) desde un punto de vista jurídico”, contamos con la 

participación de expertos ponentes que tuve el placer de moderar. 

 

En primer lugar, se trató la “Normativa aplicable a los Sandboxes 

en la Urban Air Mobility, con especial referencia a la 

responsabilidad civil” por la Dra. Yolanda Bustos Moreno. Profesora 

Titular de Derecho Civil de la Universidad de Alicante. 

 

A continuación, el Dr. Efrén Díaz Díaz. Responsable del Área de 

Tecnología y del área de Derecho Espacial Bufete Mas y Calvet y 

Secretario General Asociación Española de Derecho Aeronáutico y 

Espacial expuso las principales características de “La protección de 

datos en el ámbito de U-Space” 

 

https://d.docs.live.net/f8e377a07e7c5eab/Escritorio/TRABAJO/REVISTA%20Dº%20AERONAUTICO%20Y%20ESPACIAL/boletín%20AEDAE/oja.observatoriojuridico@gmail.com
https://aedae-aeroespacial.org/
mailto:info@aedae-aeroespacial.org
https://www.tunnels-infrastructures.com/events/world-atm-congress-2022/
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Sobre la “La responsabilidad de los proveedores de servicios en 

U-Space”, nos ilustró el Dr. Fernando González Botija. Catedrático y 

Secretario del Departamento de Derecho Administrativo UCM y 

Director del Grupo de Investigación UCM GIESA-BIOLAW 

 

D. Daniel Garcia-Monteavaro, Jefe del Departamento de Desarrollo de 

Negocio de Drones -ENAIRE, expuso el “Proyecto U-space de 

ENAIRE” 

 

 

Por último, D. Antonio Bedmar. General Manager/ Founder at ABIONICA and 

PrimeCor Systems UAS/ UAV Flight Control & Autopilot Specialist, nos habló 

sobre los “Retos técnicos para asegurar la compatibilidad entre UAS, 

operadores y U-Space” 

 

 

 

 

AEDAE MIEMBRO DEL ECSL 

El ECSL (European Centre of Space Law) de la 

Agencia Espacial Europea, comunicó el 15 de julio 

la aprobación definitiva de La Asociación Española 

de Derecho Aeronáutico y Espacial como Miembro 

Institucional del Centro Europeo de Derecho 

Espacial.  

Si bien es cierto que el Observatorio Jurídico 

Aeroespacial, como complemento muy relevante a 

las actividades de AEDAE, es punta de lanza en las 

actividades del sector aeronáutico, de igual modo 

se pretende que lo sea también en el sector espacio. Dos son los Congresos Jurídico Espaciales que hemos llevado 

a cabo conjuntamente y con una importante repercusión en el sector espacial español, la última referencia la 

podemos encontrar en este artículo  https://www.infoespacial.com/texto-diario/mostrar/3825047/cnsa-apunta-

necesidad-legislar-sobre-espacio?utm_source=dlvr.it&utm_medium=linkedin donde se hace referencia al II 

Congreso Jurídico Espacial celebrado  el  pasado me de abril. 

La pertenencia al ECSL permitirá la difusión y participación de nuestras actividades a nivel Europeo, así como la 

participación de nuestros socios en las actividades del Centro y disponer de la información que se nos brinda como 

miembro Institucional. https://www.esa.int/About_Us/ECSL_-_European_Centre_for_Space_Law  

Nuestro agradecimiento a D. Víctor Barrio Aranda, nuevo Vicepresidente Espacial de AEDAE por gestionar y 

encargarse de la Representación de AEDAE en el ECSL. 

https://d.docs.live.net/f8e377a07e7c5eab/Escritorio/TRABAJO/REVISTA%20Dº%20AERONAUTICO%20Y%20ESPACIAL/boletín%20AEDAE/oja.observatoriojuridico@gmail.com
https://www.infoespacial.com/texto-diario/mostrar/3825047/cnsa-apunta-necesidad-legislar-sobre-espacio?utm_source=dlvr.it&utm_medium=linkedin
https://www.infoespacial.com/texto-diario/mostrar/3825047/cnsa-apunta-necesidad-legislar-sobre-espacio?utm_source=dlvr.it&utm_medium=linkedin
https://www.esa.int/About_Us/ECSL_-_European_Centre_for_Space_Law
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avanzar en la excelencia académica de nuestras actividades y continuar siendo la Asociación Jurídica de referencia 
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Os recordamos que para consultar todas las actividades de la Asociación Española de Derecho Aeronáutico 

y Espacial, incluidas las del Observatorio Jurídico 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 última jornada organizada por las Secciones de Derecho 

Aeronáutico y Espacial de los Ilustres Colegios de Abogados de Barcelona y Madrid https://aedae-

aeroespacial.org/videos/  sobre el  “PROCEDIMIENTO DE RESOLUCION ALTERNATIVA DE LITIGIOS DE LOS 

USUARIOS DEL TRANSPORTE AEREO EN EL MARCO DEL REGLAMENTO 261/ 2004 (CE),   y en la que 

participó un magnífico panel de expertos a los cuales les agradecemos su generosa contribución : 

D. Mario Rodríguez González, Jefe de División de Derechos de los Pasajeros de la Agencia Estatal de Seguridad 

Aérea (AESA), “Título intervención: “AESA en la Resolución Alternativa de Litigios del Transporte Aéreo” 

Dr. Manuel Alba Fernández, Profesor titular y Director del Departamento de Derecho Privado de la Universidad 

Carlos III de Madrid. Árbitro. Título Intervención : “Alcance y efecto del nuevo procedimiento ” 

Dña Isabel Calatayud, Presidenta del Comité Jurídico de ALA (Asociación Líneas Aéreas). Título intervención: 

PROCEDIMIENTO DE ADR: ¿Mecanismo eficaz para los pasajeros y las aerolíneas? 

D. Sergio Giménez Binder, Socio de Augusta Abogados “Título Intervención: “Principales aspectos relevantes 

desde la perspectiva de las compañías aéreas” 

https://d.docs.live.net/f8e377a07e7c5eab/Escritorio/TRABAJO/REVISTA%20Dº%20AERONAUTICO%20Y%20ESPACIAL/boletín%20AEDAE/oja.observatoriojuridico@gmail.com
https://aedae-aeroespacial.org/
https://aedae-aeroespacial.org/videos/
https://aedae-aeroespacial.org/videos/
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Publicación del Comentario de Colonia al Derecho del Espacio, Volumen I, 

en lengua española. D. Rafael Moro Aguilar 
 

El Comentario de Colonia al Derecho del Espacio (CoCoDE), en inglés titulado 

Cologne Commentary on Space Law (CoCoSL), consiste en un análisis en tres 

volúmenes de las normas escritas del Derecho internacional del Espacio, según 

aparecen enunciadas en los Tratados y en las Resoluciones de la Asamblea 

General de Naciones Unidas. 

El Volumen I, publicado originalmente en 2009, se ocupa del Tratado sobre los 

Principios que Deben Regir las Actividades de los Estados en la Exploración y 

Utilización del Espacio Ultraterrestre, incluso la Luna y otros cuerpos celestes, 

conocido comúnmente como el Tratado del Espacio de 1967. En este primer 

Volumen, una veintena de expertos, todos ellos autoridades internacionales en la 

materia, abordan el contexto histórico que rodeó la creación de este texto y 

proporcionan una interpretación, artículo por artículo, del Tratado del Espacio. La obra incluye así mismo, 

información acerca de la práctica posterior de los Estados, la aplicabilidad de cada precepto en el momento 

presente, y las perspectivas futuras de este Tratado. 

Los otros cuatro Tratados de la ONU en materia espacial: el Acuerdo de Salvamento de 1968, el Convenio sobre 

Responsabilidad de 1972, el Convenio sobre Registro de 1975, y el Acuerdo sobre la Luna de 1979, se abordan en 

el Volumen II del Comentario, publicado en 2013, y que repite la fórmula de analizar artículo por artículo, a cargo 

de distintos autores, cada uno de los Tratados. Por su parte el Volumen III, publicado en 2015 y siguiendo el mismo 

https://d.docs.live.net/f8e377a07e7c5eab/Escritorio/TRABAJO/REVISTA%20Dº%20AERONAUTICO%20Y%20ESPACIAL/boletín%20AEDAE/oja.observatoriojuridico@gmail.com
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formato, se centra en analizar las ocho Declaraciones de Principios y otras Resoluciones adoptadas por la Asamblea 

General de Naciones Unidas en materia de actividades espaciales. 

Con ocasión del 55º aniversario de la elaboración del Tratado del Espacio, se ha traducido al español el Volumen I 

del Comentario de Colonia al Derecho del Espacio. La traducción al español se suma a las ediciones del CoCoSL 

realizadas recientemente en otras lenguas oficiales de Naciones Unidas, como son el chino, el ruso y el árabe. 

Con motivo de esta edición española, se ha respetado fielmente el texto original del año 2009 (exceptuando la 

corrección de unas cuantas erratas), al tiempo que se ha aprovechado para actualizar o añadir numerosos datos 

de actualidad, que aparecen sobre todo en los pies de página de la obra, lo cual ayuda a poner la obra al día a 

fecha de diciembre de 2021. 

La edición española del texto del CoCoDE Volumen I ha sido coordinada y revisada por el profesor Rafael Moro 

Aguilar (Universidad Internacional de Florida), asistido por la profesora Rada Popova (Universidad de Colonia); en 

tanto que la traducción de los diferentes capítulos del libro ha corrido a cargo de un grupo de siete juristas 

españoles, todos ellos especialistas en el campo del Derecho del espacio, además de poseer un excelente 

conocimiento de la lengua inglesa, ambos requisitos sin duda necesarios para llevar a cabo de forma correcta la 

traducción de un texto tan especializado como el que el lector tiene ahora a su disposición. El equipo de expertos 

que ha participado en la creación del CoCoDE Volumen I está compuesto casi íntegramente por miembros de la 

Asociación Española de Derecho Aeronáutico y del Espacio, por lo que la participación de la AEDAE en la elaboración 

de esta obra ha tenido un peso decisivo. 

La obra ha sido publicada por Dykinson en Madrid en la primavera de 2022, y está disponible en dos modalidades: 

versión electrónica (e-book) bilingüe, con los textos inglés y español situados el uno junto al otro; y versión 

impresa, con el texto íntegramente en español. 

Para todo aquel lector que esté interesado, se puede acceder a la obra mediante este enlace: 

https://www.dykinson.com/libros/comentario-de-colonia-al-derecho-del-espacio-tratado-del-

espacio/9788411223010/.  

 

 

Izquierda: Portada de la edición bilingüe (e-book). 

Derecha: Portada de la edición impresa. 

 

 

 

https://d.docs.live.net/f8e377a07e7c5eab/Escritorio/TRABAJO/REVISTA%20Dº%20AERONAUTICO%20Y%20ESPACIAL/boletín%20AEDAE/oja.observatoriojuridico@gmail.com
https://www.dykinson.com/libros/comentario-de-colonia-al-derecho-del-espacio-tratado-del-espacio/9788411223010/
https://www.dykinson.com/libros/comentario-de-colonia-al-derecho-del-espacio-tratado-del-espacio/9788411223010/
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D.  JUAN ANTONIO PONS ALCOY 

MIEMBRO DE AEDAE Y DEL CONSEJO ASESOR 

DEL OBSERVATORIO JURÍDICO AEROESPACIAL 

ANALISTA DE ASUNTOS ESPACIALES Y DE DEFENSA 

 

El proceso de creación de la Agencia Espacial Española cambia del paso lento al 

paso ligero. D. Juan Pons Alcoy 
 

La sesión constitutiva del Consejo del Espacio ha tenido lugar el lunes, 11 de julio. Lo anticipó cuatro días antes la 

titular del departamento de Ciencia e Innovación, Diana Morant. 

En un encuentro informativo celebrado el 7 de julio en el Hotel Rosewood Villa Magna de Madrid, en el coloquio 

posterior a su intervención, la ministra quiso dar una exclusiva. Ante la audiencia allí reunida ‒entre la que se 

encontraba la secretaria de Estado directora del CNI, Esperanza Casteleiro, y la recién nombrada presidenta del 

CSIC, Eloísa del Pino‒, Diana Morant anunció la fecha de la sesión inaugural del Consejo del Espacio y detalló los 

asuntos que iba a tratar. 

Dijo que su objetivo iba a consistir en “establecer la estructura de la Agencia Espacial Española, las funciones, los 

estatutos, la manera de organizarse y la manera de decidir”. Añadió que, a partir de ahí, “también sacaremos a 

consenso donde se situará la agencia, cuando conozcamos las condiciones que tiene que cumplir esa nueva sede”.  

Remató sus palabras afirmando que el Consejo del Espacio viene a ponerse en marcha “para cumplir el mandato 

del presidente del Gobierno, que nos ha dicho que quiere tener una Agencia Espacial a principios del año que 

viene”. Y está muy en lo cierto. 

En un discurso pronunciado el 9 de junio por el Jefe del Ejecutivo en el complejo de seguimiento espacial de la 

NASA de Robledo de Chavela (Madrid), Pedro Sánchez adelantó que el Consejo de Ministros iba a dar luz verde a 

un grupo interministerial de alto nivel, con el encargo de “acelerar” los trabajos para que la Agencia Espacial 

Española esté “operativa a principios del año 2023”. 

Y así ha ocurrido. El 14 de junio, en el conclave semanal del Ejecutivo en el Palacio de la Moncloa, se daba 

aprobación al proyecto de Real Decreto ‒publicado en el BOE nº 143, de 16 de junio (RD 452/2022)‒, por el que 

se crea y regula la composición y funcionamiento del Consejo del Espacio. 
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A poco más de cinco meses de principios de 2023 

Se trata de un órgano colegiado interministerial que, según la referencia del Consejo de Ministros, es el “encargado 

de elaborar los estatutos y el plan inicial de actuación de la futura Agencia Espacial Española”, lo que “acelerará la 

constitución y puesta en marcha de este organismo público”, destaca la Secretaría de Estado de Comunicación de 

Moncloa. Otra vez el verbo acelerar, que implica que correr más. 

La celebración de la primera reunión del Consejo del Espacio supone el comienzo de los trabajos oficiales para dar 

vida y contenido legal a la Agencia, y es el preludio de bastantes reuniones más. Significa y marca el cambio de 

ritmo de su largo proceso de creación que, de marchar con parsimonia, a paso lento durante más de un año, ahora, 

en pleno verano, a mediados del mes de julio adquiere un frenético ritmo de paso ligero. 

Es lo que procede cuando solo restan poco más de cinco meses para la entrada del nuevo año y el jefe del Gobierno 

pretende que la Agencia Espacial Española (AEE) no solo esté constituida, sino que sea “operativa a principios de 

2023”, si es que confiamos en la credibilidad de la palabra del presidente Pedro Sánchez. 

Conviene recordar que fue el 27 de mayo de 2021, en una comparecencia ante la Comisión Mixta de Seguridad 

Nacional del Congreso y Senado del entonces director del Gabinete de la Presidencia del Gobierno, Iván Redondo, 

cuando este anunció de forma totalmente inesperada “la creación de la Agencia Espacial Española”, revelación a lo 

que solo añadió “que es importante para poder integrar los recursos”.  

Después se produjo el silencio. No se volvieron a tener noticias fehacientes del asunto hasta la aprobación el 28 

de diciembre de 2021 de la Estrategia de Seguridad Nacional, cuya línea de actuación número 19 establece como 

objetivo “crear la Agencia Espacial Española”.  

Luego vino otra etapa de mutismo gubernamental, que se interrumpe el 18 de febrero del año en curso, cuando el 

Consejo de Ministros aprueba la remisión a las Cortes del proyecto de Ley por el que se reforma la Ley de Ciencia, 

Tecnología e Innovación de 2011. Es en su disposición adicional tercera donde se determina la creación de la AEE 

bajo la doble dependencia de los ministerios de Defensa y Ciencia e Innovación, lo que añade una complejidad 

innecesaria, a mi parecer, a la todavía non nata Agencia. 

 

Dos cabalgan juntos 

Por fin, la Ley ha quedado aprobada por el pleno del Congreso el pasado 23 de junio y ahora se encuentra en el 

Senado. Según la ministra de Ciencia e Innovación, “si no pasa nada”, la Cámara Alta aprobará el texto definitivo 

en su sesión extraordinaria del próximo 20 de julio. 

En relación con el tema ¿Cuál es la preocupación del gobierno de España a mediados de julio de 2022? Pues 

intentando imprimir velocidad al proceso, para dar forma y vida a la Agencia de la mejor manera posible. Para 

conseguirlo, la ministra de Ciencia e Innovación ha echado mano de dos personas con conocimiento y criterio, a lo 
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que se une que ambos tienen un alto grado de experiencia en el sector espacial en sus distintas vertientes. Los 

dos van a tener que cabalgar juntos. 

Uno es ingeniero aeronáutico, que a su formación técnica y a sus altas dotes pedagógicas suma una gran capacidad 

de liderazgo, al haber estado muchos años al frente de una empresa de éxito del sector espacial español. El otro 

es un científico de prestigio, con elevada experiencia en gestión nacional e internacional, buen conocedor del 

funcionamiento de las principales agencias espaciales a escala global y con una excelente visión de la industria 

espacial mundial, en especial de la europea. Desde mi perspectiva, el tándem forma parte del muy reducido 

colectivo de personas idóneas con capacidad más que sobrada para pilotar la puesta en marcha de la Agencia 

Espacial Española. 

Por un lado, el ingeniero aeronáutico Miguel Belló, a quien el 5 de julio se nombró Comisionado del PERTE 

Aeroespacial. Como tal, el Real Decreto de creación del Consejo Espacial le asigna la presidencia del citado 

organismo. Belló fue fundador y presidente ejecutivo del grupo industrial Deimos, al igual que del Atlantic 

International Research Centre (AIR Centre). En el último par de años ha sido asesor y el hombre de confianza en 

ámbitos espaciales del que durante siete años y hasta hace poco más de tres meses ha sido ministro de Ciencia, 

Tecnología y Educación Superior de Portugal, Manuel Heitor. 

La otra persona es Álvaro Giménez. Astrofísico de formación, ha sido el máximo responsable de la Dirección de 

Ciencia de la ESA (2011-2017), organización de la que antes fue director de su departamento de Ciencia Espacial 

y coordinador de la política científica de la Agencia. También ha sido director general del INTA (1995-1997), 

profesor titular de Astrofísica de la Universidad Complutense de Madrid e investigador en el Instituto de Astrofísica 

de Andalucía. 

 

Nada es vinculante 

¿Para qué se ha creado el Consejo Espacial? ¿Cuál es su dependencia administrativa? El Real Decreto adscribe el 

nuevo organismo al ministerio de Ciencia e Innovación, con el añadido de “a través del Comisionado para el PERTE 

Aeroespacial”. Y respecto a las funciones del Consejo, le atribuye tres. En primer lugar, la de “analizar y realizar 

un informe no vinculante relativo a las funciones y competencias que corresponderán a la Agencia Espacial 

Española”. 

En segundo término, la de “elaborar un informe no vinculante relativo a los estatutos y el plan inicial de actuación 

de la Agencia Espacial Española, a fin de someterlo a los departamentos ministeriales de adscripción de dicho 

organismo público”. Lo de “no vinculante queda muy claro”. Y en tercer lugar incluye un cajón de sastre, al indicar 

que también “cualesquiera otras funciones que, en el ámbito de competencias propias del Consejo, se le atribuyan”. 

Un artículo determina la composición del Consejo y aquí comienzan los pases de balón. Su presidente, como ya se 

ha citado, es “la persona titular del Comisionado para el PERTE Aeroespacial”, que podrá delegar “el ejercicio de 
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dicha presidencia” en una persona del ministerio de Ciencia e Innovación o de sus organismos públicos vinculados, 

dependientes o adscritos, con rango de Subdirección General o equivalente”. 

¿Cuáles son esos ministerios? Pues todos aquellos que tienen competencias o intereses en las comunicaciones, la 

ciencia y la exploración del espacio ultraterrestre, la observación de la tierra en sus distintos campos y en sus 

múltiples y variadas aplicaciones. Se ha determinado que esté compuesto por representantes de rango director 

general de los ministerios de Ciencia e Innovación ‒que ejerce la vicepresidencia primera del Consejo‒, Defensa ‒

la vicepresidencia segunda‒, Transportes, Movilidad y Agenda Urbana ‒vicepresidencia tercera‒, e Industria, 

Comercio y Turismo, que ostenta la vicepresidencia cuarta. 

A los cuatro anteriores, se añaden otros tantos representantes de igual rango de los ya citados ministerios ‒salvo 

redacción errónea de la norma‒, a los que se suman de los departamentos de Interior; Transición Ecológica y Reto 

Demográfico; Asuntos Económicos y Transformación Digital; Agricultura, Pesca y Alimentación; Hacienda y Función 

Pública; Asuntos Exteriores, Unión Europea y Cooperación; Presidencia, Relaciones con las Cortes y Memoria 

Democrática; el Centro Nacional de Inteligencia. Y por si faltaba alguien, también un representante del Gabinete 

de la Presidencia del Gobierno. 

Como el número de miembros no parece ser suficiente, para ejercer las funciones de Secretaría del Consejo hay 

que contar con una persona más del ministerio de Ciencia e Innovación, que actuará “con voz y con voto”. En otras 

palabras, el departamento de Diana Morant parece adjudicarse la voz cantante tanto de derecho como de hecho. 

 

Un elemento que genera una importante distorsión 

Dadas sus atribuciones, es razonable que la norma legal contemple que el Consejo podrá acordar “la constitución 

de grupos de trabajo relativos a temas específicos”, que todo apunta que será a quienes se les atribuirá la mayor 

carga de trabajos, como la redacción de criterios, la elaboración de informes y el seguimiento de determinadas 

actuaciones. Por supuesto, sus propuestas no serán de carácter vinculante, como tampoco lo son las propuestas 

que el propio Consejo del Espacio eleve al ministerio de Ciencia e Innovación.  

Una singularidad del organismo es que es una organización efímera. Aunque se diga que el Pleno se reunirá “al 

menos cuatro veces al año, y de forma extraordinaria cuando lo acuerde su presidente, a iniciativa propia o a 

petición de, al menos, la mitad de sus miembros”, solo le quedan 5 meses de vida, si es que de verdad se quiere 

que la AEE sea operativa a principios de 2023, como especifica el “mandato” del presidente Sánchez, según 

palabras de la ministra. 

O quizás ya se contempla una ampliación de su periodo de vida, que no está fijado en el Real Decreto. Lo que sí 

está concretado es que el Consejo del Espacio “se extinguirá a partir del momento de la constitución de la Agencia 

Espacial Española”. Así queda reflejado es el punto 6 del articulado. 
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Respecto a la elección de la sede de la Agencia y al hecho de excluir a priori a Madrid. Desde mi punto de vista, el 

planteamiento de tal iniciativa viene a introducir un factor que distorsiona por activa y por pasiva los trabajos del 

Consejo, aunque tal asunto no es objeto de su competencia. 

Por más que se intente razonar desde el poder con toda clase argumentos, jugar a competir entre distintas ciudades 

para ubicar el cuartel general de la futura Agencia Espacial Española introduce matices de índole política que 

perturban en origen la creación de la Agencia. 

El elevado número de agencias espaciales que ya existen en el mundo y, en particular, en Europa, sus distintas 

estructuras y dependencias introducen un gran cumulo de referencias y experiencias que el Consejo del Espacio 

debe saber aprovechar, y entiendo que va a saber aprovechar. No se puede errar en ninguno de los parámetros, 

y uno de ellos y no menos importante es en su localización geográfica, algo que saben bien Miguel Belló y Álvaro 

Giménez, por más que uno sea natural de Puertollano y el otro de Córdoba.
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Iniciativas espaciales en España: Consejo del Espacio y Ejército del Aire y del 

Espacio. Dr.D. Efrén Díaz Díaz  
 

1. España avanza en su Carrera Espacial 

España ha dado pasos significativos en el sector espacial en este año 2022. En el mes de junio de 2022, una vez 

que desde marzo de 2022 se ha avanzado previamente el denominado Proyecto Estratégico para la Recuperación 

y Transformación Económica (PERTE) para el ámbito Aeroespacial, se ha aprobado y publicado la creación del 

Consejo del Espacio y la redenominación del Ejército del Aire y del Espacio. 

Se trata de dos iniciativas en España que, como luego se verá, pueden tener un impacto relevante en el sector 

aeroespacial, el cual constituye un sector industrial estratégico en términos globales, como ha reseñado el PERTE 

Aeroespacial, y principalmente por su peso específico en el conjunto de la producción industrial, por el papel de 

tracción que ejerce sobre el ecosistema innovador y otras industrias, y por su capacidad de transformación de la 

economía y el mercado laboral. 

Es creciente la toma de conciencia de que el ámbito aeroespacial es transversal y genera valor añadido para los 

ciudadanos y empresas en servicios de importancia estratégica como transporte, logística, seguridad, 

medioambiente, prevención de catástrofes, comunicaciones o defensa, por mencionar algunos de los más 

significativos. Y la conciencia de la importancia reside también en que los avances en el ámbito aeroespacial pueden 

tener efecto en los servicios imprescindibles para los ciudadanos.  

Sin duda, la actividad espacial se hace y redunda en la Tierra y en interés de los ciudadanos y empresas. En este 

sentido, la industria aeroespacial española puede convertirse en actor clave ante los retos y oportunidades 

vinculados con las grandes transformaciones previstas en el sector espacial en el corto y medio plazo. 
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En este contexto, como ya se anticipó con la aprobación del PERTE Aeroespacial, la medida más directa para 

impulsar esta carrera espacial es la próxima creación de la Agencia Espacial Española (el equivalente a la NASA en 

Estados Unidos), planteada como el “organismo público que se erige como la necesaria garantía de la acción 

estratégica, sostenibilidad, continuidad y coordinación de las distintas actuaciones y políticas impulsadas por el 

Gobierno en el sector espacial”, como ha señalado el Gobierno. No obstante, podría ser cuestionable la creación de 

esta Agencia antes de la promulgación de la Ley española de actividades espaciales. 

No obstante, la Estrategia de Seguridad Nacional 2021 ya recogió que “la creación de una Agencia Espacial Española 

contribuirá a ordenar las competencias y establecer una política nacional que sirva de guía, tanto al sector público 

como al privado. Así, se podrá maximizar el rendimiento de las inversiones, fomentar espacios de colaboración 

públicos y privados, facilitar el uso dual de las capacidades espaciales y potenciar el sector de la industria espacial 

nacional de forma clara y coherente. Además, la Agencia representará internacionalmente a España en el sector 

espacial”. 

De este modo, una de las líneas de actuación de la Estrategia tiene como objetivo “crear la Agencia Espacial 

Española, 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 colaboración y coordinación internacional”. 

La Agencia Espacial Española que se quiere crear pretende servir, en sentido orgánico, para coordinar de las 

actividades espaciales en su desarrollo tecnológico y en el uso del espacio en ámbitos como la seguridad, la 

observación de la tierra, la geolocalización, las comunicaciones, etc. Además, en sentido funcional, la Agencia 

buscará integrar funciones actualmente distribuidas a entidades y ámbitos ministeriales diversos, con el fin de 

unificar la representatividad de España en el sector. 

Particularmente, para aprobar el Estatuto de la futura Agencia Espacial Española y constituir y poner en marcha 

este nuevo organismo, se ha creado el Consejo del Espacio que, como se expondrá a continuación, tendrá la función 

de elaborar un informe no vinculante sobre los estatutos y el plan inicial de actuación de la Agencia Espacial 

Española, para lo que se precisará el trabajo conjunto de todos los departamentos ministeriales con competencias 

en la materia. 

 

2. Consejo del Espacio 

El Real Decreto 452/2022, de 15 de junio, crea y regula la composición y el funcionamiento del Consejo del Espacio. 

Supone un impulso a la constitución y funcionamiento de la nueva Agencia que, según se ha anunciado, debería 

estar operativa a principios del año 2023. Consideramos que esta iniciativa es de enorme relevancia para el sector 

espacial español, puesto que prosigue las demandas que ha formulado la industria y, a nuestro juicio, posicionará 

a España entre los países que cuenta con un organismo capaz de gestionar mejor la actividad espacial. 
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La naturaleza del Consejo del Espacio es la de órgano colegiado interministerial. Estará integrado 

administrativamente en el Ministerio de Ciencia e Innovación a través del Comisionado para el PERTE Aeroespacial, 

pero no en el de Defensa, como se llegó a proponer inicialmente. 

Las principales funciones del Consejo del Espacio serán analizar y realizar un informe no vinculante relativo a las 

funciones y competencias que corresponderán a la Agencia Espacial Española, así como elaborar un informe no 

vinculante relativo a los estatutos y el plan inicial de actuación de la Agencia Espacial Española, a fin de someterlo 

a los departamentos ministeriales de adscripción de dicho organismo público. También se le podrán atribuir 

funciones adicionales. Cabe destacar que el Consejo del Espacio está creado exclusivamente para la constitución 

de la Agencia Espacial Española, momento a partir del cual se producirá su extinción. 

En el funcionamiento práctico, es de interés la creación de Grupos de trabajo en el Consejo del Espacio, con el fin 

del mejor desempeño de sus funciones para temas específicos, para la emisión de criterios, la elaboración de 

informes o para el seguimiento de determinadas actuaciones, si bien sus propuestas no tendrán carácter vinculante. 

Podrán formar estos grupos de trabajo las personas del Consejo que se determinen, así como personas 

especializadas que desarrollen sus funciones en el ámbito del espacio. 

En una visión más panorámica y abierta, habrá que esperar a resultados tangibles del trabajo del nuevo Consejo 

para valorar su efectividad, puesto que la actividad espacial requiere una mayor seguridad jurídica para el 

desarrollo tecnológico y unas mejores condiciones de inversión: se trata de un sector de enorme valor 

geoestratégico y tractor del impulso económico, industrial, de empleo y social. 

Así, resulta tan estratégica la creación de la Agencia Espacial Española que servirá para coordinar de manera 

efectiva las actividades del ámbito espacial, una industria con un potencial enorme para impulsar la innovación en 

territorio español y que puede aportar un valor enorme a España, ayudándola a posicionarse como un polo de 

relevancia en el ámbito europeo y mundial.  

A nuestro juicio, también desde la perspectiva jurídica y sin dejar al margen la técnica, las actividades espaciales 

y el desarrollo de iniciativas industriales y tecnológicas en el espacio exterior beneficia y sobre todo redunda en la 

Tierra, en interés general de los ciudadanos y empresas. Baste pensar simplemente en la importancia y usabilidad 

cotidiana de la geolocalización, no sólo para la prevención del fraude financiero, sino para los desplazamientos 

diarios de millones de personas y de flotas de transporte. 

 

3. Ejército del Aire y del Espacio 

El Real Decreto 524/2022, de 27 de junio, publicado pocos días después de la constitución del Consejo del Espacio 

y el día que comenzó la histórica Cumbre de la OTAN en Madrid, ha dispuesto el cambio de denominación del 

Ejército del Aire por la de “Ejército del Aire y del Espacio”. 

Esta ampliación de la denominación del desde ahora Ejército del Aire y del Espacio se enmarca en la realidad de 

que este Ejército ejerce sus funciones en el ámbito aeroespacial y en sintonía con los nuevos cometidos de vigilancia 
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y control del espacio ultraterrestre y las capacidades incorporadas también por otras fuerzas aéreas aliadas de 

nuestro entorno.  

En consecuencia, la realidad militar se adapta a un entorno en plena evolución de los dominios aéreo y ultraterrestre 

en uno único, el aeroespacial. Existen diferencias físicas entre los ámbitos aéreo y espacial, pero el Real Decreto 

524/2022 señala que “su delimitación conceptual no debe traducirse en una barrera funcional entre ambos, sino 

que ha de concebirse como un todo continuo y único, el «aeroespacial». El espacio no es una realidad aislada, sino 

que, necesariamente, tiene continuidad con respecto al espacio aéreo y, ambos, a su vez, están interconectados 

con todos los demás dominios o ámbitos de las operaciones”. 

Así, como subraya el Real Decreto 524/2022, “La utilización eficaz de capacidades dirigidas al control y dominio 

del espacio constituye, actualmente, un elemento esencial para el correcto desarrollo y bienestar de la sociedad. 

Determinadas infraestructuras, como las energéticas, los flujos de información financiera, o el normal 

funcionamiento de determinados servicios básicos, dependen, en buena medida, del buen uso del espacio 

ultraterrestre. Consecuentemente, la tecnología aeroespacial y sus infraestructuras se han configurado como una 

herramienta indispensable para garantizar un entorno social seguro, por lo que su protección constituye una 

prioridad indiscutible”. 

En la actualidad cabe entender el espacio ultraterrestre como un “espacio de interés situado más allá del espacio 

aéreo que conforma la atmósfera terrestre”, de modo que a través de los satélites y otros ingenios espaciales 

posibilita incrementar extraordinariamente el alcance de medios hasta cualquier parte de la Tierra. 

En consecuencia, se presenta necesario lograr el control del espacio ultraterrestre y, como insiste la norma, “es 

fundamental adquirir unas capacidades mínimas que permitan garantizar las misiones de vigilancia y 

reconocimiento aeroespacial, así como aquellas otras que aseguren la protección de dicho entorno en beneficio de 

los intereses nacionales. Las primeras suponen la detección, identificación y seguimiento de los innumerables 

objetos existentes en él, desde activos en órbita hasta basura espacial; las segundas englobarían operaciones con 

satélites, de transporte espacial y de control del espacio, tanto de carácter ofensivo como defensivo”. 

El impacto del “New Space” ha dado lugar a que “el espacio ultraterrestre se ha constituido como la última frontera 

de confrontación geopolítica y se ha convertido en un dominio de explotación comercial intensiva, con la 

proliferación de constelaciones de satélites y lanzadores comerciales”. De esta manera, el espacio es un área física 

incluida dentro del ámbito aeroespacial, que está cada vez más congestionado, se encuentra en continua disputa 

entre las naciones y se revela como un terreno de juego altamente competitivo. En palabras del Real Decreto 

524/2022, “la libertad para actuar en el ámbito espacial y poder emplear las capacidades espaciales se está 

demostrando crucial en el resultado final de los conflictos modernos”. 

La función de este Ejército del Aire y del Espacio es geoestratégica ante nuevas amenazas y desafío. Se ha tomado 

conciencia en esta norma de que en España se requiere alcanzar un nivel de desarrollo que permita el acceso al 

espacio exterior y su adecuado control, pues es fundamental para la prosperidad y la seguridad que la utilización 

del espacio ultraterrestre conlleva para cualquier país. Cabe recordar los beneficios directos que comporta la 

explotación del espacio, también para el progreso económico y social: comunicaciones globales, redes de 
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información financiera y económica, seguridad pública, control del cambio climático y desarrollo de la tecnología 

militar. 

La puesta en órbita de los primeros satélites, así como el actual despliegue de constelaciones satelitales, ha 

permitido y permiten un mayor uso de las capacidades espaciales por el instrumento militar. También han permitido 

mejoras en la tecnología espacial que se han revelado un potente multiplicador de fuerzas cuando se integran en 

las operaciones conjuntas. 

A ello conviene añadir el doble uso de dichas tecnologías en los sectores militar y civil, entre los que existe una 

enorme interconexión bajo control militar, gubernamental o incluso comercial, lo cual posibilita aumentar las 

capacidades defensivas gracias al espacio ultraterrestre, desde el apoyo a operaciones de la OTAN y hasta de los 

países occidentales.  

Entre los principales ejemplos que menciona el Real Decreto 524/2022, se destacan las comunicaciones vía satélite 

globales y de valor estratégico; servicios de posicionamiento, navegación y sincronización (PNT); vigilancia 

terrestre y espacial, incluyendo el conocimiento de la situación espacial (SSA); geología, meteorología y 

oceanografía (GeoMetoc); inteligencia, vigilancia y reconocimiento (ISR); alerta temprana y seguimiento o 

identificación aeroespacial. 

A estas capacidades cabe añadir las del Programa Espacial Europeo, cuyo objeto es fomentar el liderazgo de la UE 

en actividades espaciales, promocionar el I+D industrial del sector aeroespacial, salvaguardar el acceso autónomo 

al espacio y simplificar su gobernanza. Actualmente, este programa comprende cinco importantes proyectos:  

 

1) GALILEO, sistema europeo de navegación por satélite,  

2) EGNOS, sistema de aumento basado en satélites, 

 3) COPERNICUS, programa de observación de la Tierra 

 4) GOVSATCOM, servicios gubernamentales de comunicaciones por satélite y  

5) SST, programa de seguimiento y vigilancia espacial. 

 

Por último, los sensores situados en el espacio exterior ofrecen una incomparable capacidad de vigilancia a largo 

plazo, en un área más amplia y en una variedad mucho más amplia de resoluciones y espectros electromagnéticos. 

De esta manera, los satélites que alcanzan altitudes elevadas, más allá de órbitas bajas, llegan a proporcionar una 

perspectiva más allá de los obstáculos terrestres y de otros cuerpos celestes. En definitiva, a efectos de la mejora 

de las capacidades de defensa, la perspectiva desde el espacio permite una mejor observación de la Tierra, sin 

interferir con objetos celestes ni con el resto de la actividad orbital. Como concluye el Real Decreto 524/2022, “el 

beneficio de esta perspectiva hace que las órbitas de los satélites sean un espacio estratégico muy valioso para 

observar la actividad en la Tierra y el resto del ámbito espacial”.
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EL uso de la energía nuclear en el espacio: una aproximación legal a los aspectos 

técnicos. D. Rafael Harillo Gómez-Pastrana 
 

Uno de los requisitos fundamentales para la exploración del espacio, tanto humana como robótica, así como para 

el uso de los recursos naturales necesarios para ello, es disponer de fuentes de energía eficientes que permitan 

tanto los desplazamientos por el dominio espacial en tiempos aceptables a nuestra fisiología, como el 

mantenimiento de estructuras complejas, hábitats y equipos; es decir, proporcionar una fuente de  propulsión para 

nuestras naves mucho más eficiente que la que actualmente existe  y  proporcionar energía capaz de mantener 

estaciones espaciales, bases lunares, centros de extracción de recursos de una manera segura y solvente, más allá 

de que en algunos casos pudiera coexistir con otras fuentes como la solar en distancias cercanas a nuestra estrella. 

No descubriré nada nuevo sobre el controvertido uso de la energía nuclear en nuestro planeta, polémica nacida sin 

duda de su primera utilización como arma, y la proliferación de estas hasta la actualidad, así como de la lógica 

preocupación que producen las consecuencias de cualquier tipo de accidente, citando como ejemplos terrestres los 

de las centrales de Chernobil y Fukoshima, así como los de satélites como el Cosmos 954 o el US Transit-5BN3 

Al hablar del uso de energía nuclear en espacio, las denominadas en terminología inglesa, NPS o Nuclear Power 

Sources, utilizaré una triple aproximación:  

(i) La legal, en cuanto a su permisibilidad y regulación;  

(ii) la técnica en cuanto a una somera descripción de sistemas y utilidades;  

(iii) y la estratégica, que incluirá una reflexión sobre la actual situación de su desarrollo en relación con 

las opciones de confrontación geopolítica.  
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(I) La primera cuestión es determinar si es permisible el uso de la energía nuclear en el espacio. El Tratado 

sobre los principios que deben regir las actividades de los Estados en la exploración y utilización del 

espacio ultraterrestre, incluso la Luna y otros cuerpos celestes, de 1967 (en adelante OST), hace 

referencia en su artículo IV a: 

“Los Estados parte en el Tratado se comprometen a no colocar en órbita alrededor de la Tierra ningún objeto 

portador de armas nucleares ni de ningún otro tipo de armas de destrucción en masa, a no emplazar dichas armas 

en los cuerpos celestes y a no colocar tales armas en el espacio ultraterrestre en ninguna otra forma” 

Es decir, existe el compromiso, elevado a la categoría de ius cogens por la naturaleza el propio Tratado y su elevada 

aceptación a nivel internacional, de que no deben colocarse armas nucleares en el espacio; pero la referencia se 

circunscribe expresamente a las armas de estas características, no a dispositivos nucleares pacíficos de carácter 

no ofensivo. En consecuencia, debemos determinar que, desde el derecho internacional, el uso de la energía nuclear 

en el espacio está permitida, por lo que es cuestión de ver como se han desarrollado la cobertura legal para poder 

llevarlo a cabo.  

Prueba de ello, como veremos en el segundo punto, es que una gran variedad de naves espaciales, sondas y rovers 

se equipan con dispositivos nucleares para el desarrollo de varias funciones críticas.  

Naciones Unidas, por medio del Committee on the Peaceful Uses of Outher Space Scientific and Technical 

Subcommittee y la International Atomic Energy Agency, publicaron un documento titulado “Safety framework for 

Nuclear Power Source Applications in Outer Space” en 20091  en la que se ponía de relieve la necesidad de las 

fuentes de energía nucleares para el desarrollo de la actividad espacial, incidiendo en los aspectos de seguridad, 

necesarios para que dicho uso se pueda llevar a cabo, sobre todo en las fases cruciales de lanzamiento, operatividad 

y, en su caso, reentrada; pretende ser una guía para el desarrollo de legislaciones nacionales y aspira a 

complementar los estándares de seguridad que en la materia existen.  

El propósito fundamental de dicho documento es dotar de unas guías o recomendaciones de alto nivel, que 

confieran un modelo de seguridad aplicable a dichas actividades de uso de energía nuclear en el espacio, que 

incluyan las actividades de lanzamiento, operaciones y las fases de fin de servicio. Hay que tener en cuenta que si 

bien puede haber satélites que dispongan de fuentes de energía nuclear, cada vez más se piensa en aplicación de 

esta energía en sistemas de propulsión fuera de la órbita terrestre, aplicaciones en Luna, viajes interplanetarios 

etc; si bien es cierto que no debe descartarse su uso en satélites e instalaciones (como futuras estaciones 

espaciales) que orbiten nuestro planeta.  

De esta forma, el principal objetivo de seguridad se configura como la protección de las personas y el 

medioambiente en la biosfera de la Tierra frente a potenciales riesgos asociados a las aplicaciones de esta energía.  

 En consecuencia, las orientaciones que se dan a los gobiernos serían: 

 
1 A/AC.105/934 
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a. Que los gobiernos que autoricen o aprueben misiones con uso de fuentes de energía nuclear, 

establezcan políticas de seguridad, requisitos y procedimientos.  

b. Verificar que no hay una alternativa racional al uso de la energía nuclear 

c. Establecer un proceso de autorizaciones de lanzamiento.  

d. Disponer de programas y dispositivos de emergencia y respuesta ante situaciones no deseadas. 

e. Será responsable la autoridad u organización que lleve a cabo la actividad, de las que se espera plena 

capacidad técnica, que disponga del entrenamiento adecuado, procedimientos de seguridad específicos 

para estas operaciones, haya llevado a cabo los test necesarios y provea de la información relevante, 

acertada y en el tiempo apropiado a la opinión pública.  

f. La organización que lidere y organice este tipo de actividades debe disponer de una cultura de 

seguridad en el desarrollo de actividades que incluya unas líneas claras de mando, responsabilidad y 

comunicaciones; un continuo reporte de actividades; un compromiso con la seguridad tanto a nivel 

individual como colectivo y una actitud de continuo aprendizaje que rechace la autocomplacencia. 

g. Las directrices técnicas se centran en establecer y mantener las capacidades para poder proceder con 

diseños seguros, testeados y con buenos sistemas de análisis; mantener una competencia técnica 

plena sobre los sistemas de seguridad con los mayores sistemas de capacitación que se puedan, 

razonablemente, alcanzar.  

h. Se deberán valorar adecuadamente los riesgos de radiación y establecer procedimientos que mitiguen 

las consecuencias de cualquier accidente, con el establecimiento de sistemas de contingencia, 

preparando, en todo caso, los oportunos informes a las autoridades internacionales y al público en 

general, es decir, actuar con transparencia.  

 

En Europa,2 la ESA ha desarrollado en varias misiones en colaboración con Estados Unidos, NPS y sus equipos han 

trabajado en el citado más arriba UN COPUOS Working Group, estando en la actualidad trabajándose propios 

documentos que incidan en la seguridad del uso de estas tecnologías. La experiencia de varios de los países 

miembros de la ESA en centrales nucleares terrestres es un activo que puede ser perfectamente aplicable a la 

materia que nos ocupa.  

Sin embargo, es en los Estados Unidos donde, contando con una larga trayectoria en el uso de energía nuclear en 

el espacio, se ha dado en fechas más reciente un muy decidido impulso a su uso dentro de su estrategia espacial 

de liderazgo.  

 
2 Interesante el paper ESA´s approach to Nuclear Power Sources for Space Applications. Leopold Summerers y otros; 
ESA-STEC 2007. 
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En este sentido, me circunscribiré al denominado Memorandum on the National Strategy for Space Nuclear Power 

and Propulsion (Space Policy Directive-6)3  documento de fecha 16 de diciembre de 2020, en el que la pasada 

administración Trump apostaba de forma clara por un uso de la energía nuclear en el espacio de forma segura y 

sostenible, como un elemento vital para el liderazgo estratégico de los Estados Unidos.  

El documento hace referencia tanto a los sistemas RPS (Radioisotope Power Systems) como a los reactores de 

fisión dentro del marco SNPP, es decir Space Nuclear Power and Propulsion, apostando de manera clara por la 

cooperación con socios del ámbito comercial e internacional, y en el establecimiento de una estrategia que 

necesitará el debido soporte de un presupuesto a largo plazo y de la necesaria regulación.  

Es relevante poner de manifiesto que se busca la integración de sistemas espaciales y terrestres a los efectos de 

que la investigación implícita sea aplicable en ambos ámbitos. Establece como metas el desarrollo de producción 

de Uranio y la fabricación de una planta de fisión en la superficie lunar con capacidad de producir 40 KWe, a la vez 

que se mejoran de forma decidida los RPS para misiones humanas y robóticas; y todo, de forma clara y explícita, 

para proveer de servicios a la NASA y al DoD (Department of Defense) 

Los principios que rigen este documento son actuar siempre bajo estrictos parámetros de seguridad y protección, 

utilizando toda la legislación en materia nuclear que sea necesaria. Especial relevancia tienen el Presidential 

Memorandum on Launch of Spacecraft Containing Space Nuclear Systems4  de 20/8/2019 que regula lo referente 

a las medidas de seguridad en lanzamientos con cargas nucleares y el Executive Order on Promoting Small Modular 

Reactors for National Defense and Space Exploration5 de 12/01/2021 

Otros principios relevantes son la protección humana y del medioambiente, procurar una utilización sostenible de 

estos recursos nucleares, buscar la compatibilidad entre los activos en el espacio y los terrestres y una eficiencia 

de costes.  

La hoja de ruta del proyecto busca que a mediados de la década de 2020 exista un desarrollo en la capacidad de 

desarrollo de procesado de uranio, una identificación clara de las necesidades de misión para la NASA y el DoD e 

identificar cual es el combustible óptimo. 

A finales de la década debería estar operativo el demostrador en superficie lunar que sea extrapolable a una unidad 

de producción de 40KWe, como se ha indicado antes, incorporando el sector privado alrededor de 2027 y para 

2030 disponer de RPS de capacidades mucho más avanzadas que las actuales.  

 

 
3_https://trumpwhitehouse.archives.gov/presidential-actions/memorandum-national-strategy-space-nuclear-power-propulsion-
space-policy-directive-6/ 
4_https://trumpwhitehouse.archives.gov/presidential-actions/presidential-memorandum-launch-spacecraft-containing-space-
nuclear-systems/ 
5_https://trumpwhitehouse.archives.gov/presidential-actions/executive-order-promoting-small-modular-reactors-national-
defense-space-exploration/ 
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Es decir, Estados Unidos se ha dotado no solo de una estrategia clara en el sentido de optar al liderazgo 

internacional en esta materia, si no que avanza en la redacción de normas que avancen en el mismo camino, 

incluyen establecer un calendario, que no se escapa está vinculado al Programa Artemis de regreso a la Luna y 

que como veremos, buscar dar respuesta a las actividades, fundamentalmente de China.  

 

(II) Como hemos visto, la utilización de energía nuclear de uso pacífico en el espacio está amparada por las 

legislaciones internacionales y nacionales; ahora bien, es necesario contemplar, todo y que sea 

someramente, de qué tecnologías estamos hablando para un mejor conocimiento de los aspectos legales.  

No es, obviamente el lugar apropiado para un desarrollo de física nuclear y tecnología aplicable a la misma (qué 

por otro lado, excederían de largo mis capacidades), pero si podemos tener esa visión general. 

Cuando hablamos de NPS o Nuclear Power Sources, tratamos diferentes sistemas en los que la que elementos 

radioactivos son la fuente de generación de energía. En este sentido tenemos los RTG o Radiosotope Thermoelectric 

Generators: Son dispositivos que general calor fruto de la desintegración o decaimiento del material radioactivo 

que contienen; ese calor se convierte en energía para el funcionamiento de los dispositivos asociados y como fuente 

de calor para paliar el frio extremo en el espacio. Sondas de espacio profundo como las Pioneer, Voyager, Cassini, 

New Horizont, Galileo, Ulyses; aterrizadores como los Viking marcianos o rovers como el Curiosity o el Perseverance 

disponen de esta tecnología.  

China lo ha utilizado en el Chang´e 3 en la Luna.  

Un avance de los RTG son los MMRTG (Multi Mision Radiosotope Thermoelectric Generator) que disponen de 

mayores capacidades ya que puede operar en superficies planetarias y en el vacío del espacio.  

Además de proporcionar energía y calor, el otro gran reto del uso de los dispositivos  nucleares en el espacio es la 

propulsión: La propulsión química es , hoy por hoy, insustituible para despegar de la Tierra y alcanzar la órbita, 

pero una vez allí, hay que desarrollar elementos de propulsión con una mayor capacidad ( mayor impuso específico)  

que permitan impulsar mayores cargas a mayor distancia y sobre todo mucho más rápido, elemento vital para 

acortar los desplazamientos en los que haya implicado vuelo humano. Dentro de este apartado de propulsión 

podeos referirnos a: 

NTP o Nuclear Thermal Propulsion, sobre los que se está trabajando: Los sistemas NTP, mucho más eficientes que 

los sistemas químicos (un valor de impulso específico de 900s, prácticamente el doble en los estudios iniciales), 

funcionan bombeando un propulsor líquido, que probablemente será hidrógeno, a través del núcleo del reactor. 

Los átomos de uranio se separan dentro del núcleo y liberan calor mediante la fisión. Este proceso físico calienta 

el propulsor y lo convierte en gas, que se expande a través de una tobera para producir empuje. Reducirá 

significativamente un viaje a Marte, por ejemplo.  
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NEP o Nuclear Electric Propulsion. Es muy eficiente porque se puede mantener operativo durante mucho más 

tiempo de forma continua. El fluido de empuje (gas, iones, plasma) recibe su energía para acelerar de la aplicación 

de campos eléctricos, ya sea calentando directamente el gas como en un arcjet, utilizando un campo eléctrico para 

acelerar los iones, o un campo magnético como en el enfoque magnetoplasmadinámico (MPD). El gran reto de esta 

tecnología consiste en precisamente contener los campos magnéticos necesarios. Los valores de impulso específico 

van desde menos de 1.000 segundos para el chorro de arco hasta casi 10.000 segundos para la propulsión iónica. 

Los propulsores más utilizados son el hidrógeno, el litio, el xenón, el argón y los metales líquidos. 

Un ejemplo de ello es el motor de magnetoplasma Vasimr, creado por el ex astronauta de la Nasa Franklin Chang-

Diaz y que teóricamente proporcionará un impuso especifico de entre 3000 y 12.000s 

El tercer modelo es el DFD o Direct Fusion Drive. Es otro concepto bajo desarrollo y proporcionaría grandes 

ventajas; es un motor propulsado por fusión, (hasta ahora hemos estado hablando de fisión) llamado así por su 

capacidad para producir empuje a partir de la fusión sin pasar por un paso intermedio de generación de electricidad. 

El DFD utiliza un novedoso sistema de calentamiento y confinamiento magnético, alimentado con una mezcla 

de helio-3 (He-3) (la gran promesa energética de la superficie lunar) y deuterio (D), para producir una alta potencia 

específica, empuje variable e impulso específico, y una propulsión de baja radiación. 

Un ejemplo de trabajo con reactores de Fusión para proveer de campos magnéticos que contengan el plasma es el 

que se lleva a cabo en la Universidad de Princenton. 

(III) Finalmente, debemos encuadrar el uso de fuentes de energía nuclear para uso pacífico en el espacio, dentro 

de la actual situación geopolítica que considera el espacio como uno de los cinco dominios donde los Estados 

operan y, especialmente, en la pugna entre los Estados Unidos y China por este liderazgo, ante la mirada 

de Europa, el interés de Rusia de participar de forma activa, nuevos países que desean incorporarse y el 

sector privado como elemento con iniciativa propia, si bien en materia de reactores nucleares, por motivos 

obvios, la iniciativa exclusivamente privada es limitada.  

No trataré en este artículo cuestiones puramente militares, pero si algunas cuestiones geoestratégicas derivadas 

de la rivalidad entre ambas naciones que, se expanden al espacio. En la estrategia espacial norteamericana queda 

claro que busca el liderazgo internacional y la única potencia que en este momento puede disputárselo es China. 

Los problemas de Rusia, más ahora en la actual situación derivada de la Guerra en Ucrania, su salida del Programa 

Artemisa, su “adscripción” al programa chino (que realmente no los necesita ya que en la actualidad está 

consiguiendo misiones y objetivos más avanzados), parecen dejar el camino expedito para que exista una nueva 

bipolarización. Recientes declaraciones de políticos rusos marcando como objetivos militares de primer orden y 

prioridad los “satélites anglosajones “, poco ayudan.  

A mayor abundamiento, la órbita terrestre pronto quedará no como el escenario único, sino que deberá competir 

con el cislunar, donde se desarrollaran muchas de las actividades espaciales, incluyendo la superficie de la Luna.  

En este sentido, China dispone de un prototipo de reactor nuclear, del que parece ser se están construyendo ya 

algunos componentes, si bien no se dispone de demasiada información por motivos obvios, si bien su destino 
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operacional será la Luna y en su caso, Marte. Lo relevante es que dispondría de 100 veces más potencia que los 

proyectos auspiciados por NASA. Es algo que el tiempo corroborará o no.  

Ese interés por el control del espacio cislunar con capacidades efectivas ,es lo que ha llevado a DARPA6 a otorgar 

un contrato a General Atomics, con Lockheed Martin y Blue Origin como subcontratistas para el diseño de dos 

opciones de nave, a los efectos de, en el seno del programa DRACO (Demostration Rocket for Agile Cislunar 

Operations), desarrollar un pequeño reactor nuclear destinando principalmente  a propulsión que otorgue una alta 

movilidad ( esa es la clave) a la nave en cuestión para poder realizar operaciones de movimiento orbital con mucha 

mayor eficacia que las que la mecánica orbital permite a las actuales naves con combustible químico. Se espera 

una prueba de prototipo para 2026.  La propia NASA se ha interesado por estos motores para sus planes de vuelo 

a Marte.  

China anunció que para 2050 espera tener su propia flota de naves espaciales nucleares, mientras desarrolla un 

motor de Iones en su estación espacial que conseguiría reducir el tiempo de viaje a marte a 39 días.  

En conclusión, los aspectos técnicos relacionados con la disponibilidad de energía nuclear para uso en el espacio 

están experimentando avances significativos dado el convencimiento de que será la principal fuente de energía que 

el ser humano necesitará para la exploración del Sistema Solar, la creación de asentamientos humanos y el 

desarrollo de una economía productiva en materia de recursos naturales en el espacio que refuerce las capacidades 

de exploración y permanencia.  

Los Estados están trabajando en los instrumentos jurídicos necesarios para, fundamentalmente, dotar de la 

necesaria seguridad a este tipo de operaciones, siendo este el factor clave para poder llevar a cabo actividades que 

impliquen presencia humana y no solo proporcionar energía a sondas de espacio profundo. Ese control de riesgos 

es fundamental para poder llevarlo a cabo y la regulación es más que necesaria. 

El contexto internacional y sus condicionantes apuntan a que los desarrollos se sucederán a la mayor velocidad 

posible, ya que, para los principales actores intervinientes, el poder afianzar el liderazgo en el campo espacial es 

cada vez algo más relevante.

 
6 Defense Advanced Research Projects Agency o  Agencia de Proyectos de Investigación Avanzados de Defensa,  del DoD 
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El reto jurídico de vivir en la Luna. Dña. Begoña Olucha Sansano 
 

Ante la cercana terminación en 2024 de la vida útil de la Estación Espacial Civil Internacional, ISS International 

Space Station (que tiene su base jurídica  en la firma  el 24 de mayo de 1972 entre EEUU y la URSS del Acuerdo 

de Cooperación sobre la Exploración y la Utilización del Espacio Ultraterrestre con fines pacíficos y en la firma 

del Acuerdo sobre la Estación Espacial Internacional de 1998), el proyecto de la futura Deep Space Gateway 

(según el acuerdo de Adelaida de 2017), el acuerdo de marzo de 2021 entre Rusia y China para crear una 

estación internacional en suelo lunar, y el crecimiento exponencial de la actividad comercial espacial, surge la 

cuestión sobre cuál será la jurisdicción aplicable cuando las empresas privadas y personas físicas empiecen a 

operar en la luna o en otros planetas.  

Para intentar tener una opinión y/o una posible respuesta a la cuestión mencionada en el párrafo anterior, 

procedo a incluir en el presente artículo información y reflexiones relativas a la evolución del Derecho 

Internacional del Espacio, la definición del derecho del espacio, la no soberanía nacional en el espacio, el Tratado 

sobre el Espacio, así como mencionar algunas causas que incumben a toda la humanidad, insistir en la 

conveniencia de la definición a efectos jurídicos sobre dónde comienza el espacio, comentar la protección del 

patrimonio histórico en el espacio, el Tratado de la Luna, la importancia de la Unión Internacional de las 

Telecomunicaciones (UIT), la gestión del tráfico espacial, la Artemis Act, y la sostenibilidad. 

El derecho del espacio puede definirse como “el conjunto de normas que regula las relaciones entre estados, 

las organizaciones internacionales, y las personas privadas derivadas de la exploración y la utilización del 

espacio ultraterrestre”, E.R.C. Bogaert “Aspects of Space Law”. 

Siguiendo la reflexión de Rafael Moro Aguilar sobre la evolución del Derecho Internacional del espacio a la luz 

de las fuentes que lo componen, en una primera etapa (1932-1959) no hubo casi ninguna norma tan solo las 

opiniones y escritos de algunos juristas pioneros, y la costumbre internacional de la libre navegación en el 

espacio; en una segunda etapa (1959-1967) a la doctrina anterior, que siguió pujante, se le unieron varias 

resoluciones aprobadas por unanimidad en la Asamblea General de Naciones Unidas (AGNU); en una tercera 

etapa (1967-1979) se logró pasar al nivel convencional y se crearon los cinco tratados de la Organización de 

Naciones Unidas (ONU) en materia espacial, época del máximo desarrollo del Derecho Internacional del Espacio; 

en una cuarta etapa (1979-1996) se dejaron de hacer tratados pero se legislaron las Declaraciones de Principios 

de la AGNU (1982,1986,1992,1996) y al mismo tiempo empezaron a legislarse leyes espaciales nacionales 

(Suecia 1982, EEUU 1984, Reino Unido 1986…); en una quinta etapa (1996-presente) en la que nos 

encontramos, está del todo descartado hacer nuevos tratados de la ONU (lo que es un fenómeno negativo); y 

como sustituto de los tratados se ha vuelto con fuerza las fuentes originales: doctrina, resoluciones de la AGNU; 

así mismo se recurre a las leyes espaciales nacionales, o incluso a la costumbre internacional para suplir algunos 

vacios legales. [1] 

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


EL RETO JURÍDICO DE VIVIR EN LA LUNA. DÑA. BEGOÑA OLUCHA SANSANO 
 

27 
 

Boletín Nº7. O.J. A (OBSERVATORIO JURÍDICO AEROESPACIAL) | JULIO 2022 
|oja.observatoriojuridico@gmail.com 
Disponible online 26 julio 2022/ © 2022 Los autores. Boletín de acceso 
abierto bajo la licencia CC BY (http://creativecommons.org/licenses/BY/4.0/). 

 
 

Es fundamental tener en cuenta que a diferencia del espacio aéreo no existe soberanía nacional sobre el espacio 

ultraterrestre. 

En relación al espacio existen causas que incumben a toda la humanidad, y no solo a los estados concretos 

como son: la protección del medio ambiente global, la preservación de la paz internacional y la exploración y la 

utilización del espacio ultraterrestre. [2]   

Es por ello que hay que atender a lo dispuesto en el Derecho Internacional y, en lo no dispuesto por este, valorar 

la necesidad de crear una normativa vinculante que aplique a todo el mundo. 

A estos efectos, conviene referenciar los cinco tratados: el Tratado del Espacio de 1967 (110 estados partes), 

el Acuerdo sobre Salvamento de 1968 (90 estados partes), el Convenio sobre la Responsabilidad de 1972 (86 

estados partes), el Convenio sobre el Registro de 1975 (51 estados partes), y el Acuerdo sobre la Luna de 1979 

(18 estados partes). [2] 

Al hilo de lo anterior, el Tratado del Espacio en el artículo I establece la libertad de exploración y utilización del 

espacio ultraterrestre incluso la Luna y otros cuerpos celestes, y en el artículo II establece el principio de no 

apropiación del espacio y de los cuerpos celestes, así mismo el Tratado de la Luna en su artículo 11 establece 

que la Luna y sus recursos naturales son patrimonio común de la humanidad, y de igual modo establece que la 

exploración y utilización de la Luna se hará teniendo en cuenta los intereses de las generaciones presentes y 

futuras.  

Los principales sujetos del derecho del espacio son ante todo los Estados Soberanos, los Estados parte de las 

organizaciones internacionales son los responsables últimos de las actividades que realicen las mismas (artículos 

VI y XII del Tratado del Espacio de 1967), de igual modo el Tratado del Espacio establece que los objetos 

enviados al espacio seguirán perteneciendo al Estado que los lanzó, estén donde estén en el Sistema Solar.         

Es importante tener en cuenta que no hay ningún tratado internacional que delimite el espacio aéreo y el 

ultraterrestre y ello en algunos supuestos dificulta poder determinar cuál es la legislación aplicable. 

Un tema relevante es que el Tratado del Espacio en el artículo V establece que los astronautas son considerados 

como enviados de la humanidad, sin embargo, en derecho espacial no hay un régimen para pasajeros como 

existe en el sector aeronáutico.     

Otra cuestión que se plantea es la protección del patrimonio histórico y cultural en la Luna, a día de hoy apenas 

existe ninguna protección oficial sobre lugares transcendentales como las huellas de los pasos que dio el ser 

humano fuera de nuestro planeta, los seis lugares de aterrizaje de las misiones Apolo, las sondas lunares 

soviéticas, los dos robots Lunojod soviéticos, las sondas Surveyor americanas, la nave Change 3 de China con 

su robot móvil Yutu, restos de las misiones Apolo. Al no existir erosión en la Luna podrían durar millones de 

años y sería nuestro testamento como civilización inteligente. 

 Sobre este asunto la NASA ha manifestado las principales preocupaciones en sus recomendaciones: 

i) daños físicos y contaminación química derivados de la presencia de motores de naves espaciales 

sobrevolando o aterrizando en los lugares de alunizaje, 

ii)  contaminación biológica causada por las visitas humanas,  

iii) borrado (ya sea accidental o intencionado de las huellas dejadas por los astronautas y por sus vehículos 

en el regolito de la superficie lunar. Tal y como ha comentado Elisa González Ferreiro una solución sería 

introducir una modificación en uno de los tratados ya existentes como el Tratado del Espacio, o bien, legislar 

un tratado nuevo dedicado especialmente a este tema en el marco por ejemplo de la UNESCO. Ya hay 

algunas organizaciones no gubernamentales con estatuto de observadores en COPUOS que están 
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procurando crear zonas de seguridad en la Luna, lo que se podría aplicar a este asunto (For All Moonkind, 

Moon Village Association, Space Generation Advisory Council). [2] 

Teniendo en cuenta que el espectro radioeléctrico es un recurso natural limitado, la UIT como entidad que, entre 

otras funciones, asigna el espacio radioeléctrico a los Estados que lo solicitan, es una institución esencial para 

hacer posibles las telecomunicaciones por satélite en particular y las actividades espaciales para todo el mundo 

y de todas las clases en general. La regulación y la asignación de frecuencias entre la tierra y la Luna la realiza 

la UIT, pero la Luna es un territorio sin jurisdicción sería por tanto necesaria una UIT lunar para la asignación 

de frecuencias desde la Luna a cualquier otro cuerpo en el espacio. 

En esta línea, teniendo en cuenta el crecimiento exponencial del número de satélites y los debris en órbita, haría 

falta una regulación relativa a la gestión del tráfico espacial. 

Adicionalmente a lo expuesto, es importante considerar la legislación nacional de EEUU concretamente la 

Asteroid Act de 2014 que concede a sus nacionales derechos de propiedad sobre los recursos espaciales, y los 

acuerdos multilaterales, de génesis nacional, denominados los Artemis Accords de 2020 (firmados por 20 países) 

que, entre otros asuntos y con respeto a la legalidad internacional,  establecen el uso de recursos espaciales, 

regulan el tema de los desechos espaciales e introducen el concepto de creación de “zonas de seguridad”.[3] 

Otro de los aspectos relevantes a considerar es que el agua es un recurso necesario para la subsistencia de la 

vida humana y en la Luna es un recurso natural limitado, en este sentido, es muy cuestionable que este recurso 

pueda ser explotado por un Estado sin atender las necesidades del resto del mundo.               

También merece la pena tener presente el concepto de sostenibilidad introducido por la ONU en el informe de 

la Asamblea General de 1987 (UN General Assembly Report of the World Commission on Environment and 

Developemnt our Common Future)  incluido en la guía de la ONU Long Term Sustainability Space Activities LTSS 

Guidelines: “la habilidad para mantener la conducta de las actividades espaciales indefinidamente en el futuro 

de forma que se realicen los objetivos de acceso equitativo a los beneficios de la exploración y uso del espacio 

ultraterrestre para fines pacíficos para atender las necesidades de las generaciones presentes a la vez que se 

preserva el espacio ultraterrestre para las generaciones futuras.”                   

Según lo expuesto y para concluir, personalmente, para afrontar el reto jurídico de la vida en la Luna, sobre la 

base legal de un acuerdo multilateral que respete el Derecho Internacional, abogo por: i) bien una modificación 

del Tratado del Espacio o ii) la creación de un nuevo Tratado que desarrolle el Tratado del Espacio, resuelva 

lagunas legales y sirva de límite a lo dispuesto en algunas legislaciones nacionales.     

       

[1] Rafael Moro Aguilar, Curso Derecho Aeronáutico y Espacial ICADE 2022                             

[2] Elisa González Ferreiro, Curso Derecho Aeronáutico y Espacial ICADE 2022 

[3] Rafael Harillo Pastrana, Curso Derecho Aeronáutico y Espacial ICADE 2022 

[4]  Long Term Sustainability Space Activities LTSS Guidelines : “ …. The ability to maintain the conduct of space activities 

indefinitely into the future in a manner that realizes the objectives of equitable access to the benefits of space exploration 

and use of outer space for peaceful purposes, in order to meet the needs of present generations while preserving the outer 

space environment for future generations”            
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DR. NORBERTO E. LUONGO 

MIEMBRO DEL CONSEJO ASESOR DEL OBSERVATORIO JURÍDICO AEROESPACIAL. 

              

 

 ¿Qué es la OACI? (Parte VII). Dr. D. Norberto E. LUONGO 
  

INTRODUCCIÓN. 

A través de esta serie de artículos -cuyo objetivo consiste en poner a disposición de todo el público lector un 

acercamiento sistemático e integral a la famosa Organización de Aviación Civil Internacional (OACI)-, hemos 

tenido ya oportunidad de conocer: a) el proceso de creación de la OACI y las circunstancias históricas que 

moldearon al mismo, b) las características principales (desde el punto de vista del Derecho Público 

Internacional) de su “Carta Magna”, es decir, el Convenio de Chicago de 1944, y c) la naturaleza jurídica de la 

propia organización y su modelo de inserción dentro del sistema de Naciones Unidas. 

Es el turno ahora, entonces, de comenzar a analizar a la organización misma en cuanto a su estructura y 

funcionamiento. 

 

FINES Y OBJETIVOS DE LA OACI. 

Como corresponde metodológicamente, comenzaremos esta nueva etapa preguntándonos cuál es la misión de 

la OACI. Al comienzo de esta serie habíamos ya explicado cuál fue propósito de su creación: sentar las bases 

fundacionales del nuevo orden jurídico regulatorio para la aviación civil internacional, que debía ponerse en 

práctica apenas finalizada la Segunda Guerra Mundial. 

Conforme el artículo 44 del Convenio de Chicago, los fines y objetivos de la Organización son desarrollar los 

principios y técnicas de la navegación aérea internacional y fomentar la organización y el desenvolvimiento del 

transporte aéreo internacional, para alcanzar los siguientes objetivos. 

a) Lograr el desarrollo seguro y ordenado de la aviación civil internacional en todo el mundo; 

b) Fomentar las técnicas de diseño y manejo de aeronaves para fines pacíficos; 

c) Estimular el desarrollo de aerovías, aeropuertos e instalaciones y servicios de navegación aérea para la 

aviación civil internacional; 

d) Satisfacer las necesidades de los pueblos del mundo respecto a un transporte aéreo seguro, regular, 

eficaz y económico; 

e) Evitar el despilfarro económico producido por una competencia excesiva; 

f) Asegurar que se respeten plenamente los derechos de los Estados contratantes y que cada Estado tenga 

una oportunidad equitativa de explotar empresas de transporte aéreo internacional; 
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g) Evitar discriminación entre los Estados contratantes; 

h) Promover la seguridad de vuelo en la navegación aérea internacional; 

i) Promover, en general, el desarrollo de la aeronáutica civil internacional en todos sus aspectos. 

Es importante destacar que los fines y objetivos de la OACI están también expresados en el preámbulo del 

Convenio, el cual dice: 

Considerando: Que el desarrollo futuro de la aviación civil internacional puede contribuir poderosamente a crear 

y a preservar el entendimiento entre las naciones y los pueblos del mundo, mientras que el abuso de la misma 

puede llegar a constituir una amenaza a la seguridad general; 

Considerando: Que es deseable evitar toda disensión entre las naciones y los pueblos y promover entre ellos la 

cooperación de que depende la paz del mundo; 

Por consiguiente, los Gobiernos que suscriben, habiendo convenido en ciertos principios y arreglos, a fin de que 

la aviación civil internacional pueda desarrollarse de manera segura y ordenada y de que los servicios 

internacionales de transporte aéreo puedan establecerse sobre una base de igualdad de oportunidades y 

realizarse de modo sano y económico; 

Han concluido a estos fines el presente Convenio. 

Resulta claro que tanto el texto del artículo 44 como las ideas contenidas en el preámbulo resultan 

autoexplicativos y, tal como han señalado numerosos autores, su espíritu se revela en los conceptos cardinales 

en torno a los cuales se articulan, a saber: seguridad, regularidad, eficiencia, economía e igualdad de 

oportunidades. 

Ello es así por cuanto el Convenio refleja una “foto instantánea” de la concepción de la aviación civil internacional 

que acordaron aceptar los 52 Estados que dieron nacimiento a la OACI. Cabe recordar que la mayoría de ellos 

eran Estados ya consolidados (en mayor o menor medida) desde hacía siglos atrás, con una historia de vida 

autónoma. 

La OACI del día de hoy es una organización sumamente diferente de aquella. Con una membresía de 193 

Estados, no sólo se diferencia de aquel escenario en el hecho de que casi cuadruplica el número de Estados 

originales, sino también -y esto es muy importante- en las características de esos nuevos ingresantes. 

En efecto, un gran número de Estados que hoy son miembros de la OACI ni siquiera existían en aquella época, 

y otros tantos encarnan una realidad muy diferente a aquella del grupo mayoritario que adoptó el Convenio en 

1944. 

Finalmente, la actual tecnología de la aviación no es siquiera remotamente comparable con aquella disponible 

en 1944, y el progreso alcanzado en el siglo XXI y la globalización económica, que se convirtió en un proceso 

dominante en la escena internacional actual, ni siquiera pudieron ser anticipados. 

Acercándonos próximamente a la cifra de ochenta años desde la adopción de este texto y creación de la OACI, 

resulta habitual encontrarnos, al menos en cada nuevo decenio, con recurrentes y muy interesantes análisis 

acerca de la “real vigencia” del Convenio y de la capacidad de la organización de dar respuesta a los desafíos 

del mundo moderno en esta materia, en base a las facultades que posee por mandato de su texto fundacional. 

Esta pregunta es aún más relevante cuando se aplica a la actuación de la OACI en ámbitos que ni siquiera 

fueron tenidos en consideración por los “padres fundadores”.  
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LOS OBJETIVOS ESTRATÉGICOS DE LA OACI. 

Es por las razones apuntadas precedentemente que la OACI ha debido adecuar su tarea y resignificar sus 

mandatos, para hacer frente adecuadamente a los desafíos y problemáticas actuales. 

La misión confiada a la OACI, a desarrollarse a través de los fines y objetivos plasmados en el Convenio de 

Chicago, se estructuran hoy a través de los denominados “Objetivos Estratégicos”. Ellos son los siguientes. 

 

1. Seguridad Operacional 

Entendemos por “seguridad operacional”1 el estado en el cual los riesgos asociados a las actividades de la 

aviación relativas a la operación de las aeronaves, o que apoyan directamente dicha operación, se reducen y 

controlan a un nivel aceptable.2 Se trata de un concepto que se relaciona con la seguridad técnica y operacional 

de los vuelos, y es ésta la acepción a la cual se hacer referencia en los párrafos a), d) y h) del artículo 44 del 

Convenio de Chicago, así como en su preámbulo. 

Históricamente, el objetivo de seguridad operacional ha sido reconocido como el de más alta prioridad general 

en el funcionamiento de la OACI, por cuanto constituye la base, o condición sine qua non, para todas las 

actividades aeronáuticas, ya sean comerciales, no comerciales, de la aviación general, y otras actividades de 

vuelo. 

Entre los procedimientos que se utilizan para garantizar la seguridad operacional, los Anexos de la OACI 

prescriben y detallan los siguientes:  

a. Certificación de aeronaves, explotadores de aeronaves y aeródromos y organismos de mantenimiento.3 

b. Otorgamiento de licencias al personal de aviación.4 

c. Operación de las aeronaves.5 

d. Certificación y mantenimiento de la aeronavegabilidad.6 

e. Investigación de accidentes e incidentes.7 

 

 

 

 
1 Recordemos que, en inglés (así como también en otros idiomas, por ejemplo, el francés), existen dos vocablos diferentes 
para designar dos aspectos distintos del término global “seguridad”. Mediante la utilización de la palabra “safety” se hacer 
referencia al estado (y los medios para alcanzarlo) de indemnidad frente a daños que puedan ser causados por razones 
operativas “accidentales”, mientras que la palabra “security” designa al estado (y los medios para alcanzarlo) de indemnidad 
frente a acciones voluntarias cometidas con la finalidad de causar un daño. Para reflejar esta distinción, en español 
utilizamos los términos “seguridad operacional” y “seguridad de la aviación” para referirnos, respectivamente, a tales 
supuestos. 
2 Anexo 19. 
3 Anexos 6, 8, 14 y 19. 
4 Anexo 1. 
5 Anexo 6. 
6 Anexo 8. 
7 Anexo 13. 
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2. Capacidad y Eficiencia de la Navegación Aérea. 

Se estima que los próximos veinte años constituirán un período de cambios transformadores para el sector de 

la aviación, especialmente para la gestión del tránsito aéreo (ATM) y las operaciones de vuelo. Nuevos tipos de 

aeronaves, vehículos y usuarios del espacio aéreo están ya introduciendo innovaciones de próxima generación, 

integrando tecnologías avanzadas y sofisticados procesos de toma de decisiones operativas. 

Al garantizar la armonización mundial de estas actividades, la OACI está ayudando a los Estados a gestionar la 

implementación de nuevas innovaciones, al tiempo que maximiza el uso de las tecnologías ya disponibles y en 

uso. También garantiza que los procesos de integración respeten todos los objetivos de seguridad y 

sostenibilidad requeridos. 

El aseguramiento de la capacidad y eficiencia demandadas por la navegación aérea constituye un objetivo 

estratégico estrechamente vinculado a la seguridad operacional de la aviación, cumplido fundamentalmente a 

través de las siguientes iniciativas: 

a. El Plan Global de Navegación Aérea (GANP). 

b. Los Procedimientos Relativos a las Mejoras por Bloques del Sistema de Aviación (ASBU) 

c. El Plan de Implantación de Navegación Basada en la Performance (PBN). 

 

3. Seguridad de la Aviación y Facilitación. 

Encontramos aquí una particularidad, que es la de reunir dos áreas de actuación diferentes bajo un mismo 

objetivo estratégico. 

Tenemos, por un lado, a la “seguridad de la aviación”,8 definida como la protección de la aviación civil contra 

los actos de interferencia ilícita, objetivo que se alcanza mediante una combinación de medidas y recursos 

humanos y materiales.9 

Curiosamente, la seguridad de la aviación no es mencionada en el artículo 44 del Convenio de Chicago, 

fundamentalmente porque no constituía un problema preocupante en 1944 y, además, porque se entendía que 

los casos aislados de interferencia ilícita que podían sucederse debían ser resueltos por las autoridades locales. 

De todos modos, la doctrina está conteste en afirmar que el término genérico “seguridad” (safety), utilizado por 

el Convenio de Chicago, indudablemente comprende a la seguridad de la aviación (security) como una especia 

de aquél. 

La cuestión de la seguridad de la aviación hizo su aparición y se ha añadido a las prioridades de la OACI en el 

transcurso de los decenios de 1960 y 1970, como resultado de una inusitada proliferación de los más variados 

y criminales actos terroristas. Ha pasado a ser un objetivo estratégico pleno de la OACI, conjuntamente con la 

facilitación, con posterioridad a los ataques de septiembre de 2001. 

Por su parte, entendemos por “facilitación” a la combinación de medidas y recursos tanto humanos como 

materiales dedicados a agilizar el proceso del transporte aéreo, acelerando los trámites a las aeronaves, 

tripulaciones, pasajeros, carga y correo, evitando demoras innecesarias, específicamente en la aplicación de 

leyes de inmigración, aduana, sanidad y despacho.10 

 
8 Ver supra, nota 1. 
9 Anexo 17. 
10 Anexo 9. 
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Como puede fácilmente advertirse, ambos conceptos están íntimamente relacionados y se influyen 

mutuamente. Es generalmente aceptado que un manejo precipitado o descuidado de la cuestión de la facilitación 

conlleva riesgos (a veces serios) para la seguridad de la aviación, y que, inversamente, la acentuación de los 

procedimientos para velar contra la comisión de actos de interferencia ilícita afecta al objetivo de la facilitación. 

Es por esta razón que ambos objetivos se encuentran considerados conjuntamente, y suele decirse que la OACI 

y los Estados trabajan constantemente para alcanzar un equilibrio entre ambos. 

 

4. Desarrollo Económico del Transporte Aéreo. 

Este objetivo estratégico apunta a desarrollar el transporte aéreo internacional reduciendo los costos de los 

Estados en la ejecución de sus funciones normativas en el área económica. Bajo esta concepción, se entiende 

que el incremento de opciones para el consumidor, la mejora de la conectividad aérea, y la creación de 

oportunidades de negocios más competitivos en el mercado contribuyen al desarrollo económico sostenible y a 

la ampliación del comercio y el turismo. 

En tal sentido, la OACI ha desarrollado una fecunda labor que comprende, entre otras tantas tareas: 

a. La elaboración y adopción de material de orientación de máxima importancia, como ser los Docs. 9587 

(“Criterios y Textos de Orientación sobre la Reglamentación Económica del Transporte Aéreo 

Internacional”) y 9626 (“Manual sobre Reglamentación del Transporte Aéreo Internacional”). 

b. La celebración de eventos internacionales para discutir estos aspectos, como por ejemplo las Conferencias 

de Alto Nivel sobre Transporte Aéreo. 

c. La creación de iniciativas concretas, tales como la redacción de los Principios Básicos de la OACI relativos 

a la Protección del Consumidor (ATConf/6). 

 

5. Protección del Medio Ambiente. 

La cuestión del medio ambiente es quizás la que pone en cuestión en mayor medida la pregunta acerca de las 

competencias asumidas por OACI, y que no derivan de un mandato expreso contenido en los fines y objetivos 

que el Convenio de Chicago estableció. 

Salteándonos por razones de espacio las interesantes discusiones académicas sostenidas al respecto, podemos 

concluir que hoy en día es doctrina pacífica que la redacción de su preámbulo del Convenio, así como del 

artículo 37 (“seguridad, regularidad y eficiencia de la navegación aérea”) y los preceptos de su artículo 44 

(“transporte aéreo seguro, eficaz y económico”) son suficientemente amplios como para hacer lugar a la labor 

de la OACI en esta materia, incluyendo la elaboración de una normativa específica. 

Sin embargo -y contrariamente a lo que pudiera suponerse- la actividad de la organización en este ámbito 

cuenta ya con una larga historia, que arranca en la década de 1970, en la cual se alumbró la elaboración y 

adopción del Anexo 16, con sus volúmenes dedicados a la protección del medio ambiente contra el ruido 

producido por las aeronaves y las emisiones de los motores de las aeronaves. 

Dicha tarea se viene llevando a cabo de manera ininterrumpida, reforzada en el tiempo presente en virtud del 

creciente desafío que el cambio climático y la necesidad de proteger el medio ambiente nos plantean. 
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En la actualidad, la labor se canaliza principalmente a través del Comité sobre la Protección del Medio Ambiente 

y la Aviación (CAEP), y la adopción del Plan de Compensación y Reducción de Carbono para la Aviación 

Internacional (CORSIA), en la Asamblea 39 (Resol. A39-3).  

 

CONCLUSIÓN.   

Como se ha expresado, los fines y objetivos de la OACI, conforme establecidos en el Convenio de Chicago, 

constituyen el eje principal que definen la misión que los Estados fundadores le han confiado a la organización. 

La enumeración de los mismos refleja cuáles eran los aspectos que se consideraban de atención prioritaria en 

1944. Empero, las décadas siguientes trajeron nuevas preocupaciones y enfrentaron a la comunidad de la 

aviación civil internacional con problemáticas inéditas, tales como los actos terroristas y el cambio climático. 

La OACI ha respondido a estos desafíos ampliando su esfera de actuación, desarrollando y ejerciendo de hecho 

facultades que no le habían sido expresamente concedidas en el acto fundacional. No obstante ello, el éxito 

alcanzado por la actividad de la OACI en estas áreas constituye, sin dudas, un excelente argumento para validar 

la afirmación de que tales atribuciones pueden perfectamente considerarse como implícitamente contenidas en 

el mandato general de trabajar por la promoción de la aviación civil y el bienestar de los pueblos, que el Convenio 

de Chicago impuso a la OACI ab initio.
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D. IVÁN GARCÍA LUENGO  

MIEMBRO DEL CONSEJO ASESOR DEL OBSERVATORIO JURÍDICO AEROESPACIAL 

EXPERTO EN SEGURIDAD AEROESPACIAL 

 

 

Exitosa cooperación civil- militar en el uso del espacio aéreo en España.       

D. Iván García Luengo. 
 

Muchos han sido los acontecimientos que han ido jalonando la navegación aérea a nivel global en las últimas 

décadas. La gestión del espacio aéreo (ASM, por sus siglas en inglés) ha sido uno de ellos. En España dicha 

gestión la llevan de forma conjunta ENAIRE por la parte civil, (CIV) y el Ejército del Aire y del Espacio (EAE)1 

por la Militar (MIL)  

Sin entrar en demasiados tecnicismos, en este artículo trataremos de explicar por qué es necesario gestionar 

el espacio aéreo, qué normativa se aplica a nivel europeo y nacional, en qué consiste esta gestión en España 

y más específicamente, se tratará de la coordinación civil-militar en España para dicho proceso. 

A bote pronto, el lector puede pensar que el cielo es grande, lo suficientemente grande como para acomodar 

a todos los usuarios del espacio aéreo. Sin embargo, en plena crisis de la aviación por la COVID-19, en 2021 

se gestionaron en España casi 1.200.000 vuelos, se coordinaron casi 1.000 actividades militares de las cuales 

casi 30 grandes ejercicios con la participación de varios países aliados y de unidades de los distintos Ejércitos. 

También se gestionaron alrededor de 10.000 peticiones para actividades de drones, vuelos fotográficos, 

actividades de la Policía Nacional, Delegación de Gobierno y otros usuarios civiles del espacio aéreo. Parecen 

muchos, ¿no? Y sólo son los ocurridos sobre cielo español. 

Garantizar los máximos niveles de seguridad y eficiencia, no sería posible, si no existiesen regulaciones y 

procedimientos robustos a todos los niveles. Por ello, la coordinación civil-militar es una necesidad real para 

garantizar una gestión del tráfico aéreo (ATM) segura y fluida. 

Veamos las misiones o responsabilidades tanto a ENAIRE, como al EAE. 

Por una parte, ENAIRE, como entidad pública empresarial dependiente del Ministerio de Transportes, Movilidad 

y Agenda Urbana, es responsable de suministrar los servicios de navegación aérea y de información 

aeronáutica en España, siendo uno de sus principales clientes la aviación comercial. Y aquí no debemos de 

olvidar la importancia que la aviación comercial tiene para el turismo y, por ende, para la economía española. 

A modo de ejemplo sirva que, en el año 2018 (antes de la pandemia por covid19), España recibió la 

impresionante cifra de 82,7 millones de turistas2, el 81,6% de los cuales utilizó el avión como medio de 

transporte. El turismo representó un 11,7% del Peso Interior Bruto (PIB)3 

 
1 Nuevo nombre oficial del Ejército del Aire (EA) según el Real Decreto 524/2022, de 27 de junio de 2022., por el que 
se dispone el cambio de denominación del Ejército del Aire por la de Ejército del Aire y del Espacio.». 
2 Fuente: INE-Movimientos Turísticos en fronteras.  
3 Fuente: INE. Cuenta satélite de turismo en España. Datos de 2017. 
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Por otra parte, y al amparo del artículo 8.1 de la Constitución Española (C.E.) el EAE tiene como misión 

garantizar la defensa aérea del territorio de soberanía nacional. 

Ninguno de los dos son temas baladíes. Por ello, la necesidad de una convivencia entre los requisitos esenciales 

para asegurar la defensa aérea nacional, con los de la aviación comercial y su repercusión en la economía 

española, deben estar sincronizados. 

Además, en España las competencias en materia de estructura y gestión del espacio aéreo y de circulación 

aérea corresponden a los Ministerios de Defensa y Fomento, de acuerdo con lo establecido en el artículo 4 la 

Ley 21/2003, de 7 de julio, de Seguridad Aérea.  

En primer lugar, para facilitar la comprensión al lector, se debe distinguir entre la Circulación Aérea General 

(CAG) y la Circulación Aérea Operativa (CAO) 

• CAG es la referida a todas las operaciones aéreas que siguen lo especificado en el Reglamento de 

Circulación Aérea (RCA),  

• CAO, por su parte, son los vuelos militares que por naturaleza de su misión operan según lo dispuesto en 

el Reglamento de Circulación Aérea Operativa (RCAO) 

 

El Uso flexible del Espacio Aéreo (FUA) 

Una prioridad clave para la ASM es el uso flexible del espacio aéreo (FUA) El FUA nació en Europa como 

consecuencia directa de la iniciativa del Cielo Único Europeo (Single European Sky o SES) y la aplicación del 

Reglamento del Espacio Aéreo 551/2004 (Organización y Utilización SES) A nivel europeo se han desarrollado 

regulaciones para la implantación y desarrollo del FUA. En particular, el Reglamento (CE) N.º 2150/2005.4 

 

Los Niveles de Coordinación CIV- MIL para el FUA en España 

El concepto FUA se basa en que el espacio aéreo no se considera civil o militar, sino único y continuo y su uso 

es flexible según las necesidades del día a día. Como consecuencia, cualquier segregación que se precise del 

espacio aéreo deberá ser de naturaleza temporal. Es decir, el espacio aéreo ha dejado de estar “parcelado” 

en volúmenes de espacio aéreo de “propiedad y uso exclusivo” donde los usuarios CIV del espacio aéreo 

(aviación comercial y aviación general, fundamentalmente) no podían hacer uso de la parte MIL, y viceversa, 

y ha pasado a ser un continuum donde todos los usuarios vuelan juntos, que no revueltos.5 

En España el concepto FUA está implantado en los tres niveles de gestión de espacio aéreo según lo 

especificado por las Normas CAG- CAO, de la Orden Ministerial de 15 de marzo de 1995. 

“La coordinación necesaria para conseguir un uso flexible del espacio aéreo y de la que se han establecido tres 

niveles […]” Dichos niveles de gestión son los siguientes: 

• ASM N1- Coordinación estratégica. Se da al más alto nivel, en la Comisión Interministerial 

Defensa- Transportes (CIDETMA), anteriormente CIDEFO. Dicha coordinación se produce con varios 

meses de antelación a la fecha de la operación aérea. Se presentan los grandes eventos que tengan 

significación para la navegación aérea.  

 
4 Reglamento (CE) Nº 2150/2005 de la COMISIÓN de 23 de diciembre de 2005.  
5 Juntos, pero no revueltos. “Junti sed, non uncti” es el lema de la Patrúlla Águila, del EAE. 
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• ASM N2- Coordinación pre-táctica. En un marco temporal cercano al día de la operación (día D), 

se planifica, coordina y divulga lo que va a ocurrir en el día D. A nivel pre-táctico, el protagonismo es 

de la Célula Conjunta de coordinación civil-militar (AMC), con sede en el Centro de Control de ENAIRE 

en Madrid, que asigna y comunica diariamente el plan de utilización de espacio aéreo. Y es que según 

el Reglamento (CE) 2150/ 2005, Artículo 5 en este nivel los Estados miembros nombrarán o 

establecerán una célula de gestión del espacio aéreo encargada de asignar el espacio aéreo con arreglo 

a las condiciones y procedimientos definidos en el nivel ASM 1. Así, “en aquellos Estados miembros en 

los que tanto las autoridades civiles como las militares son responsables de la gestión del espacio 

aéreo, la célula adoptaría un carácter conjunto civil y militar.” Una entidad civil- militar que trabaja 

conjuntamente en la preparación del Plan de Uso de Espacio Aéreo (AUP, por sus siglas en inglés) que 

nos proporciona una fotografía adelantada de aquellos usuarios que utilizarán nuestro espacio aéreo 

de responsabilidad.6 También es responsable de preparar una actualización de dicho plan (UUP). 

 

• ASM N3- Coordinación táctica. A pesar de que todo está planificado y ya ha sido coordinado, la 

realidad nos suele traer algún cambios o imprevisto de última hora, ya sean razones operacionales, 

sea por meteorología adversa, o sea por retraso en el embarque del pasaje, o por congestión en ruta. 

Entonces, y en tiempo real es momento de poner en marcha cualquier acción mitigadora. y ser 

resilientes frente a estas situaciones. El nivel táctico se encarga de eso. 

 

En los tres niveles, y siguiendo el espíritu del SES y el FUA la toma de decisiones entre civiles y militares se 

produce de forma conjunta y colaborativa (CDM).  

 

Un caso real, actual y exitoso 

Tomamos como muestra algo actual y de gran calado, la última cumbre de la OTAN celebrada recientemente 

en Madrid a finales de junio. Dentro del enorme despliegue que garantizó la seguridad de dicha cumbre, cabe 

destacar la minuciosa coordinación CIV- MIL en el uso del espacio aéreo7. 

Dicho evento se realizó en el recinto del Instituto Ferial de Madrid (IFEMA) el cual está situado a escasos 

kilómetros del aeropuerto internacional Madrid- Barajas Adolfo Suarez8. A las reuniones asistieron más de 28 

delegaciones que movieron 45 aeronaves9, que en su inmensa mayoría aterrizaron en la Base Aérea de 

Torrejón, sita en el municipio de Torrejón de Ardoz y a menos de veinte kilómetros de LEMD y a dos más del 

IFEMA. 

En el nivel estratégico, se sucedieron las reuniones oportunas para lanzar las líneas maestras en materia de 

seguridad aérea. Security, en este caso. Las autorizaciones diplomáticas (DIC), el transporte de mercancías 

sensibles y peligrosas, fueron algunos temas tratados. Y por supuesto, la gestión del espacio aéreo (ASM) 

 
6 Área de responsabilidad (AOR, por sus siglas en inglés) 
7 Aunque no aparezcan en este artículo, fueron más de 30.000 los efectivos de las FCSE participantes. 
8 LEMD, por su indicativo OACI. O MAD, por su indicativo IATA. 
9 Todos aviones de ala fija, además del Marine 1 (Helicóptero utilizado por el presidente de los EE.UU.  para desplazamientos 
cortos. Siendo todos ellos aeronaves de Estado. 
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Había que crear unas burbujas de seguridad en un espacio tan congestionado y regulado como es el Área 

Terminal de Madrid (TMA) Se publicaron varios NOTAMS10.  

Ejemplo de uno de los NOTAMS activados para 

la cumbre. 

Como se puede apreciar en la siguiente imagen, 

la distancia física real entre la cabecera de la 

pista de aterrizaje (RWY) 32R de LEMD y la 

cabecera de la RWY 04 de LETO es de 3,2 millas 

naúticas (NM) equivalentes a 5 km. Eso supone 

que las operaciones de despegue y/o aterrizaje 

de uno pueden interferir en las operaciones de 

despegue o aterrizaje del otro. El viento en 

superficie juega un papel fundamental, aquí.11 

 

 

 

Vista aérea donde se 

observa la cercanía 

entre el aeropuerto 

internacional de Madrid 

Barajas Adolfo Suarez y 

la base aérea de 

Torrejón. La operación 

sincronizada de ambos 

es un verdadero ejemplo 

de coordinación CIV-

MIL.  

 

 

 

 

Reglas de Vuelo de la Defensa Aérea 

Hemos dejado intencionadamente para el final de este artículo el caso más transcendente y que examina de 

forma precisa el estado real de la coordinación CIV- MIL en el uso del espacio aéreo. Nos olvidamos de CAG y 

de CAO. Ahora se habla tan sólo de las Reglas de vuelo de defensa aérea (ADFR). Policía del Aire, Defensa 

Aérea Activa. La ambientación para su comprensión es fácil. Hay un tráfico desconocido, o uno conocido pero 

que no actúa conforme a lo que especificó en su plan de vuelo (FP, por sus siglas en inglés). El control aéreo 

militar trata de buscar los datos proporcionados por los distintos sensores y contacta con todas las fuentes 

 
10 NOTAM. Recientemente, el término ha sido actualizado a “Notice to Air Mission”. 
11 En Madrid Barajas la configuración dominante es la Norte, pero es muy habitual entrar en configuración Sur a lo largo del 
día. Recordar que el despegue y el aterrizaje se realiza (casi) siempre con viento en cara o en contra. 
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tratando de obtener la información necesaria para identificar a dicho tráfico y conocer sus intenciones. El 

tiempo apremia, y mucho. Ese avión puede representar una amenaza, y toda amenaza implica tomar una 

acción táctica. La orden de scramble es una de ellas. Un scramble es la salida inmediata del Quick Reaction 

Alert Interceptor QRA(I) para la identificación visual (VID, en inglés aeronáutico) de ese tráfico desconocido, 

que puede escalar a incluso amenaza hostil.  

Si bien la carga de un scramble, recae sobre el Centro Principal de la Defensa Aérea12 (CPDA) el control de 

tránsito aéreo (CTA) de ENAIRE va despejando el camino. Afortunadamente, más del 85% de los casos se 

queda todo en una falsa alarma resumida en un COMLOSS, o fallo de comunicaciones, por parte del piloto 

hacia su agencia de control. 

El peor escenario posible fue el ocurrido en el atentado del 11S13. La utilización de un avión comercial como 

arma de destrucción masiva (WMD) no se había contemplado antes y dio origen al Renegade. La gestión del 

caso Renegade es extremadamente sensible. Mejor dejarlo estar. El recuerdo a las víctimas del 11S está muy 

presente en todos los que trabajamos en favor de mejorar la seguridad aérea. 

 
12 En España, siempre hay al menos 1 CPDA en servicio 24/7 los 365 días del año. 
13 Atentados del 11 septiembre de 2001 en EEUU donde cuatro aviones comerciales fueron secuestrados, llegando dos de 
ellos a impactar contra las torres gemelas del WTC en la ciudad de Nueva York. 
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DIRECTOR DE SEGURIDAD 

CODIRECTOR CFC DIRECCIÓN EN SEGURIDAD PROSEGUR-UCM 

  

 

 

La Seguridad Aérea como factor preventivo en la gestión del riesgo. D. Carlos 

Espadas Barroso 
 

En esta ocasión, nos centraremos en la gestión del riesgo sobre el que pivotan todas y cada una de las diferentes 

acciones de control y registro producidas en una infraestructura crítica como es el caso, de un aeropuerto. 

La definición de aeropuerto que hace el Reglamento 300/20081refiere a cualquier zona de un Estado miembro 

abierta para las operaciones de transporte aéreo comercial. 

Esta definición lleva aparejada las siguientes características generales: 

• Gran afluencia de público (pasajeros, empleados, tripulaciones, mantenimiento…) 

• Complejidad y diversidad de instalaciones 

• Lugares de enlace con otros medios de transporte 

• Gran infraestructura con diferentes espacios a proteger 

• Adaptación constante a nuevos escenarios 

• Importante número de riesgos 

 

Precisamente este importante número de riesgos a los que está expuesto un aeropuerto, genera unos 

mecanismos como: 

• Número considerable de personal de seguridad (FFCCSS, Vigilantes de Seguridad, Coordinadores, 

Técnicos de Seguridad, etc.) 

• Elevado número de procedimentos operativos de seguridad. 

 
1 Reglamento (CE) n.º 300/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de marzo de 2008, sobre normas comunes para 
la seguridad de la aviación civil 
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• Coordinación y colaboración permanente con las Fuerzas y Cuerpos de Seguridad 

• Alto número de intervenciones por parte del personal de seguridad (pública y privada) 

Debido a todo esto, se hace evidente la necesidad de establecer unos niveles de seguridad acordes a la diversa 

tipología del riesgo, buscar el equilibrio entre seguridad y respeto a los derechos de los ciudadanos y, en definitiva, 

alcanzar un alto nivel de seguridad generando un ambiente agradable para el pasajero. 

 

  

     

 

¿Entonces cuál es el objetivo de la Seguridad Aérea? 

El Reglamento 300/2008 define Seguridad Aérea, como el conjunto de medidas, recursos humanos y materiales, 

destinados a salvaguardar la aviación civil contra actos de interferencia ilícita que comprometan la seguridad de 

la aviación civil. 

Dicho de otra forma, la Seguridad Aeroportuaria está para impedir que se utilice una aeronave para un acto 

ilícito2. Para muchos profesionales, este tipo de seguridad protege a todos aquellos pasajeros que, aun 

encontrándose fuera de una aeronave tienen intención de volar. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

El 11 de septiembre de 2001 marcó un hito en la historia mundial, no sólo tuvo impacto en la política global, sino 

que cambió por completo nuestra forma de viajar.  Es decir, los atentados del World Trade Center, obligaron a 

las autoridades de todo el mundo a aumentar los protocolos de seguridad en los aeropuertos, y a reforzar los 

procesos de vigilancia en el embarque y desembarque de vuelos, control de pasajeros, equipaje y mercancías 

entre otros.  

 
2 Acto ilícito: intento que pone en peligro la seguridad de la aviación civil o el transporte aéreo 

SEGURIDAD              FUNCIONALIDAD 

    

        

                                                             

     

Nuevos métodos 

ilícitos 
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Desde entonces, los diversos controles que se 

desarrollan en los aeropuertos y otras 

plataformas de transporte masivo como 

estaciones de trenes, puertos marítimos, 

estaciones de metro urbano y otros, son 

fundamentales para garantizar la seguridad 

ciudadana y evitar que se pierdan más vidas a 

causa de posibles atentados terroristas.  

 A continuación, nos centraremos en las diversas 

reglamentaciones y en cómo se han transformado 

los protocolos de seguridad al interior de 

aeropuertos.  Al mismo tiempo se señalarán 

cuáles son los puntos más álgidos de vigilancia y 

control, así como los principales actores que 

intervienen para garantizar que las operaciones aéreas se desarrollen con normalidad y absoluta seguridad.  

 

1. ¿Cómo cambió la seguridad en los aeropuertos después del 11S? 

Los atentados terroristas del 11 de septiembre cambiaron para siempre las dinámicas en los aeropuertos y la 

forma de volar.  Durante las décadas anteriores al 2001, si bien algunas medidas de seguridad habían sido 

reforzadas a raíz de una serie de secuestros aéreos con destino a Cuba, no fue sino hasta los atentados a las 

Torres Gemelas que los filtros y controles aeroportuarios fueron revisados y fuertemente endurecidos.  

Antes de estos hechos, era impensable tener que acudir con varias horas de antelación para realizar la facturación, 

evitar cierto tipo de elementos en el equipaje de mano, pasar por extensos controles en pasaportes y tarjetas de 

embarque o no poder despedirse de los seres queridos justo en la puerta de embarque de la aeronave.  Todas 

estas, eran situaciones normales antes de los atentados y también una muestra de lo expuestas que estaban las 

operaciones aeroportuarias ante cualquier amenaza y no sólo la terrorista.  

Además de los puntos débiles en los controles, las 

instituciones encargadas de gestionar los 

aeropuertos y los gobiernos también tuvieron que 

admitir que otros aspectos de la seguridad y 

vigilancia, habían sido peligrosamente subestimados 

o poco atendidos durante décadas.  Con ello 

hacemos referencia, por ejemplo, al escaso personal 

de vigilancia, su baja cualificación, la alta rotación e 

inestabilidad de este y, en definitiva, la alta 

precariedad en el servicio.   

Al mismo tiempo, se advirtió una preocupante 

escasez de tecnología en los procesos de control y 

verificación de pasajeros, equipaje y mercancía.  Es 

por esto, por lo que otro de los cambios significativos 

en los aeropuertos a raíz de los atentados 

mencionados, fue la incorporación de un mayor 

número de aparatos de rayos X, detectores de armas 

y explosivos o los recién llegados escáneres corporales. 
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2. Las reglamentaciones adoptadas por la Unión Europea 

Aunque los atentados del 11S fueron perpetrados en suelo estadounidense, la guerra contra el terrorismo fue 

declarada a nivel mundial. Para esto, los gobiernos de diferentes países definieron una serie de nuevas políticas 

y medidas, justamente para luchar contra lo que a partir de 2001 se ha denominado “amenaza terrorista”.    

En este camino, claramente, la Unión Europea no fue la excepción, es por esto, por lo que el Parlamento y Consejo 

Europeo emitieron el Reglamento (CE) n° 300/2008 sobre normas comunes para la seguridad de la aviación civil.  

Dicho Reglamento estableció una serie de normas comunes para proteger la aviación en caso de actos terroristas 

a través de medidas, controles y protocolos para aeropuertos, aeronaves, pasajeros, personal, equipaje, carga, 

correo o alimentación a bordo, entre otros.  Todo ello, en el marco de operaciones aéreas civiles que se desarrollen 

en cualquiera de los territorios de los estados miembros, y dirigidas a los diversos operadores de vuelo que 

presten servicios en dichos aeropuertos, así como a las entidades que se dediquen a prestar bienes y servicios 

para estos.  

Por último, la normativa establece un conjunto de definiciones y conceptos a manera de manual de procedimiento, 

para actuar en casos de control y zonas de acceso, zonas restringidas, pasajeros potencialmente conflictivos, 

agentes de seguridad a bordo y demás conceptos asociados al proceso de embarque y vuelo que serán expuestos 

a continuación.  

3. Medidas y protocolos de seguridad 

Con ocasión del Reglamento mencionado en el apartado anterior, los aeropuertos han desplegado una serie de 

medidas de control y vigilancia en dos frentes principalmente.  El primero, está relacionado con el control de 

pasajeros, el proceso de abordaje, identificación, datos personales y vestuario.  El segundo, tiene que ver con el 

control de equipaje, tanto el de mano como el facturado.  

 

Embarque: 

Uno de los primeros protocolos de seguridad que se suelen implementar cuando los viajeros pasan al área 

restringida para pasajeros, es la comprobación de la tarjeta de embarque.  Este primer filtro, busca garantizar 

que los datos de usuario, aerolínea y vuelo se corresponden con la persona que desea viajar.  Actualmente suelen 

hacerse mediante tarjeta de embarque impresa o con el uso de un código de respuesta rápida o código QR que 

nos llegará a nuestro dispositivo móvil. En la actualidad, se están implementando el uso de dispositivos 

biométricos capaces de grabar el rostro del viajero que, a través de un sofisticado algoritmo, mide y analiza los 

rasgos faciales cuyos resultados se comparan con una base de datos preexistente.  

 

Equipaje de mano y escáner: 

El segundo filtro está enfocado en la inspección de los pasajeros y su equipaje de mano.  Para ello, los equipajes 

deben ser puestos, en la mayoría de los aeropuertos, en una banda transportadora que lleva el equipaje y demás 

objetos personales del viajero a una minuciosa inspección a través de un escáner. Estos equipos, compuestos por 

un generador de rayos X de baja intensidad, pueden detectar mediante radiación, qué objetos hay en cada maleta 

para establecer cuál de ellos está o no permitido para este tipo de equipaje.   

También deben introducirse en la banda de seguridad y escáner, los demás elementos metálicos que acompañen 

al pasajero, por ejemplo, cinturones, ordenadores portátiles y prendas donde puedan ser escondidos elementos 

prohibidos, tales como sombreros, zapatos abultados o de suela elevada y abrigos.  Además de los pasajeros, 

este protocolo también es aplicable, mediante otros canales, a personal de las aerolíneas y tripulación.  
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Los objetos que son considerados prohibidos para cualquier persona a bordo del avión y con equipaje en cabina 

son: artefactos explosivos, armas (de fuego o corto punzantes), sustancias químicas, dispositivos de aturdimiento 

o herramientas; otros como líquidos, aerosoles o geles están limitados a una cantidad específica.  

 

Escaneo corporal: 

Una vez el filtro del equipaje de mano, el viajero debe someterse a un tercer control, es decir, un escaneo corporal 

a través del arco detector para identificar si algún elemento metálico o prohibido se encuentra adherido a su 

cuerpo.  En los casos de marcapasos o prótesis, los usuarios deben alertar al personal de seguridad para tomar 

un protocolo alterno.    

Cuando se presenta una alarma, el personal de seguridad debe hacer una segunda inspección a través de 

detectores de trazas para garantizar que la situación se ajusta a los protocolos en términos de sustancias 

prohibidas o explosivos.   

 

 

Por último, hay un cuarto control para el pasajero, 

este lo efectúa el personal de la aerolínea al 

comprobar nuevamente la identidad y tarjeta de 

embarque, previo al embarque. 

 

 

Equipaje facturado: 

Paralelamente a todo este proceso, el equipaje que ha sido facturado recibe un tratamiento alterno de inspección 

en diferentes áreas del aeropuerto antes de ser depositado en la bodega del avión. Este proceso consta de cinco 

etapas en las que se registra y verifica el equipaje y posteriormente pasa por una revisión rayos X para garantizar 

que el contenido de las valijas se ajuste a la normativa de elementos y/o sustancias prohibidas.  Si existe alguna 

sospecha al respecto, se deben hacer las verificaciones correspondientes por los responsables competentes.  

 

4. Actores clave de la seguridad 

Como hemos visto, la seguridad de los aeropuertos -al menos en materia de prevención de acciones delictivas-, 

depende de diversos actores como el personal de aerolínea, vigilancia y protección por parte de Fuerzas y Cuerpos 

de Seguridad, así como de la Seguridad Privada, para asegurarnos del cumplimiento estricto de la normativa 

aeroportuaria.  En particular, es importante constatar la vital y decisiva función del personal de seguridad privada 

pues es este sector, el encargado de controlar, verificar y asegurar que se cumplen las condiciones necesarias de 

seguridad tanto en equipajes de mano y facturado, como la idoneidad de acceso por parte del viajero. 

La colaboración actual del sector público-privado es determinante para generar las condiciones óptimas de 

seguridad a las operaciones aéreas civiles, evitando su perturbación y sobre todo obstaculizando actividades que 

atenten contra la libertad y seguridad ciudadana. 
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D. ANTONIO CASARES GARCÍA 

DIRECCIÓN DE COMUNICACIÓN 

 

 

 

 

La nueva normativa de drones echa a volar. D. Antonio Casares García 
 

La Comisión Europea ha establecido un marco regulatorio que permitirá gestionar el tráfico de los sistemas de 

aeronaves no tripuladas (UAS) a nivel global y de manera automatizada e integrada con la aviación tripulada. Dicho 

concepto se denomina como “U-space”. Con objeto de dar cumplimiento a dicha normativa europea, el Ministerio de 

Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (MITMA) ha fijado el Plan de Acción Nacional para el Despliegue del U-space 

(PANDU).  

El extraordinario progreso de las UAS a nivel global y el crecimiento de sus operaciones, demanda una integración 

segura con el resto del tráfico aéreo, por eso la Unión Europea ha puesto en blanco sobre negro unas nuevas normas 

para el conjunto de nuevos servicios y procedimientos específicos diseñados para respaldar el acceso seguro y 

eficiente al espacio aéreo para grandes cantidades de drones.  

Ante este nuevo mandato, el Ministerio de Transportes ha creado el PANDU con las directrices de la Dirección General 

de Aviación Civil (DGAC), la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA) y ENAIRE; cabe destacar que también se 

ha contado con la colaboración en su desarrollo del Ministerio de Defensa.  

El MITMA quiere dotar este Plan de una total transparencia, así que mientras se vaya desplegando, se informará a 

todos los grupos de interés para hacerles partícipes, en espacial a las administraciones autonómicas y locales, (ya 

que tendrá un marcado carácter urbano) e involucra a todas las partes implicadas del sector para impulsar el 

desarrollo de la infraestructura y la implantación de los servicios de U-space de forma coordinada y eficiente en todo 

el territorio nacional.  

Se requerirá la adopción de decisiones estratégicas de alto nivel y posibles desarrollos normativos, acorde con la 

legislación europea de aplicación en enero de 2023 tras su aprobación en abril de 2021. 

Para Daniel García-Monteavaro, jefe del Departamento de Desarrollo de Negocio de Drones en ENAIRE, todavía hay 

muchas normas que se deben de aprobar: “El Plan ya está en marcha, pero de acuerdo a reglamento es en 2023 

cuando puede empezar a darse la operativa de U-space, pero hay todavía muchas barreras que hay que superar. 

Por ejemplo, hay cierta falta de estándares técnicos para llevar a cabo las operaciones: hace falta superar la barrera 

que tiene que ver con temas legales porque estamos hablando de tecnología en entorno abierto, en internet. Ahora 

mismo todo lo que tienen que ver con entorno ATM (sistemas de gestión de tráfico aéreo) es un ámbito cerrado y 

controlado y ahora se convertirá en un entorno abierto y público (como es el ciberespacio). El camino está preparado 

para recorrerlo, pero queda todavía una serie de barreras técnicas y legales; va a ser un reto el convivir e 

interaccionar con el entorno ATM para 2023”. 
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No obstante, el Plan de Acción Nacional para el Despliegue del U-space fija cuatro objetivos, que se concretarán en 

líneas de actuación y acciones específicas a lo largo de su horizonte temporal:  

1. Actuaciones en materia de espacio aéreo.  

2. Implantación del modelo de prestación de servicios nacional. 

3. Despliegue de los servicios de U-space y CIS y habilitadores para su prestación.  

4. Establecimiento de los mecanismos de cooperación y colaboración entre administraciones. 

Para su cumplimiento se establecen grupos de trabajo donde participan la Dirección General de Aviación Civil, 

Agencia Estatal de Seguridad Aérea, Estado Mayor del Aire, Ministerio del Interior, ENAIRE, los proveedores de 

navegación aérea Saerco y Ferronats, dando apoyo y asistencia técnica a CIDETMA (Comisión Interministerial de 

Defensa y Transportes, Movilidad y Agenda Urbana). 

El despliegue del U-space traerá consigo la integración en el sistema global de dos nuevos proveedores de servicios: 

CISP: Common Information Service Provider 

Será una fuente única y confiable de toda la información común. Serán los encargados de prestar un servicio que 

consiste en la difusión de datos estáticos y dinámicos que permitirán la prestación de los servicios de U-space. 

USSP: Uspace Service Provider 

Los usuarios de los servicios de U-space podrán disponer para la gestión de su operación de diferentes proveedores 

de servicios de U-space (USSP) certificados operando en condiciones de mercado competitivo. Se coordinarán 

activamente con los proveedores de control de tráfico aéreo (ATSPs), pudiendo hacerlo a través del CISP, para el 

intercambio de información y un correcto funcionamiento de todas las operaciones. 

El Reglamento de U-space deja a elección de cada Estado el modelo de prestación de servicios de U-space. España 

ha apostado por un modelo centralizado, en donde ENAIRE se va a certificar como proveedor único de servicios 

comunes de información (CISP). 

Al objeto de su futura certificación como proveedor único de los servicios comunes de información (CISP) en España 

y proveedor USSP para actividades específicas del sector público, ENAIRE trabaja en el desarrollo y validación de su 

plataforma U-space. 

 

ENAIRE, como gestor nacional de servicios de navegación aérea y único proveedor de información 

aeronáutica en España, tendrá un papel operativo muy relevante en la integración segura de los drones 

con la aviación civil convencional. 

Hasta este momento, ENAIRE ha puesto en marcha la aplicación ENAIRE Drones, para que cualquier piloto u operador 

de RPAS, profesional o aficionado, pueda planificar el vuelo de su RPAS de forma segura, pero como se ha explicado 

anteriormente, el mundo del dron como se conocía en España y en Europa va a ser muy diferente: “Va a cambiar 

todo totalmente –asegura jefe del Departamento de Desarrollo de Negocio de Drones en ENAIRE–, ya que cuando 

se declare un volumen U-space de operación, las reglas serán U-space, lo que significa que va a haber varios 

proveedores de servicio U-space en un mercado competitivo. No habrá que pasar por ENAIRE como actualmente 

porque ya estamos en otras reglas de juego nuevas y digitales. Los proveedores sacarán todos los permisos o planes 

de vuelo correspondientes”.  
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Daniel García-Monteavaro asegura que ENAIRE se está preparando para este nuevo escenario ya que el usuario del 

U-space elegirá al proveedor como cuando elije a una compañía telefónica, pudiendo ver la planificación del vuelo, 

por donde discurre el dron y cuándo finalizará el vuelo.  al igual que puede elegir una compañía de telefonía, aquí 

va a ser igual y su operación va a ser a través de este proveedor: planificación de vuelo, mientras se ejecuta el 

cliente podrá ver por donde discurre su dron, cualquier tipo de alerta y la finalización del vuelo. No hay que pasar 

por ENAIRE como actualmente porque ya estamos en otras reglas de juego nuevas y digitales. Los proveedores 

sacarán todos los permisos o planes de vuelo correspondientes. “ENAIRE tiene un papel muy importante en el U-

space porque como va a ser proveedor de servicios de información común (CISP) va a servir de interacción entre 

parte ATM y U-space porque en caso de que una aviación tripulada (por ejemplo, un helicóptero) necesite entrar en 

ese volumen U-space pues ahí estará ENAIRE con una interfaz que hará a través de Control el que se cancele ciertos 

volúmenes U-space en ciertos momentos para que entre una aviación tripulada. Tiene que haber una interacción 

continua con la parte ATM y es donde ENAIRE juega ese rol tan importante.”.  

Un dato a tener en cuenta con esta nueva normativa es que cualquier empresa certificada podrá operar en 

cualquier país de la Unión Europea (por ejemplo, ENAIRE podría realizar su cometido, en Italia). Como ya es 

sabido, en España la responsable de expedir dichos certificados es AESA y a nivel continental es la Agencia Europea 

de Seguridad Aérea (EASA). 

Cabe destacar que, aunque las operaciones de aeronaves militares y de Estado están excluidas del ámbito de 

aplicación del Reglamento de U-space, la participación de las autoridades militares en relación con el espacio aéreo 

U-space se considera clave para garantizar el nivel de seguridad y protección requeridos en estos espacios aéreos. 

Por lo tanto, la parte militar debe formar parte de los mecanismos de coordinación, cooperación y colaboración que 

se establezcan para la implantación del U-space. 

El Plan publicado por la Dirección General de Aviación Civil está disponible en la web del Ministerio de Transportes, 

Movilidad y Agenda Urbana.

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


A PROPÓSITO DE LAS PRIMERAS NORMAS MUNDIALES PARA LA OPERACIÓN DE TAXIS AÉREOS EN LAS CIUDADES, 
IMPULSADAS POR EASA. DR. D. MANUEL ESTEPA MONTERO 
 

51 
 

Boletín Nº7. O.J. A (OBSERVATORIO JURÍDICO AEROESPACIAL) | JULIO 2022 
|oja.observatoriojuridico@gmail.com 
Disponible online 26 julio 2022/ © 2022 Los autores. Boletín de acceso 
abierto bajo la licencia CC BY (http://creativecommons.org/licenses/BY/4.0/). 

 
 

 

 

DR. D. MANUEL ESTEPA MONTERO 

 

PROFESOR DE DERECHO ADMINISTRATIVO, 

UNIVERSIDAD COMPLUTENSE DE MADRID 

 

 

 

A propósito de las primeras normas mundiales para la operación de taxis aéreos 

en las ciudades, impulsadas por EASA. Dr. D. Manuel Estepa Montero 
 

La Agencia de Seguridad Aérea de la Unión Europea (EASA) publicó, el pasado 30 de junio de 2022, las primeras 

reglas del mundo para el funcionamiento de taxis aéreos en las ciudades.  

La Comunicación de Enmienda Propuesta (NPA) pretende el establecimiento de un marco regulador integral para 

abordar los nuevos conceptos operativos y de movilidad que se basan en tecnologías innovadoras, como los sistemas 

de aeronaves no tripuladas” (UAS) y las aeronaves con capacidad de despegue y aterrizaje vertical (VTOL); así como 

fomentar y promover su aceptación y adopción por parte de los ciudadanos europeos. 

Esta NPA propone modificaciones a las regulaciones de aviación existentes de la UE y la creación de otras nuevas 

para abordar, de un lado, respecto de los UAS, la aeronavegabilidad inicial de los drones sujetos a certificación, de 

conformidad con el artículo 40 del Reglamento Delegado (UE) 2019/945 de la Comisión; así como el mantenimiento 

de la aeronavegabilidad de los UAS sujetos a certificación y operados en la categoría «específica». Y, de otra parte, 

fijar cuáles son los requisitos operativos aplicables a las aeronaves tripuladas con capacidad VTOL. 

En todo caso, los objetivos específicos de las enmiendas propuestas pueden dividirse en dos bloques. El primero, de 

carácter preferentemente técnico, se dirige: 

a) a garantizar un nivel de seguridad elevado y uniforme para los UAS sujetos a certificación y operados en la 

categoría «específica» y para las operaciones con aeronaves tripuladas con capacidad VTOL; 

b) a permitir a los operadores actuar de forma segura en aeronaves tripuladas con capacidad VTOL en el cielo 

único europeo; y, finalmente, c) crear las condiciones para el funcionamiento seguro de UAS y de aeronaves 

tripuladas con capacidad VTOL en el espacio aéreo de la Unión Europea. 

No obstante, las finalidades de la nueva comunicación alcanzan también aspectos de política normativa más globales 

como:  

a) promover la innovación y el desarrollo en el ámbito de la movilidad aérea innovadora, estableciendo al mismo 

tiempo un marco regulador eficiente, proporcionado y bien diseñado, libre de normas onerosas que podrían 

obstaculizar el desarrollo del mercado de los UAS;  

b)  armonizar el marco regulador en todos los Estados miembros de la Unión Europea mejorando la claridad, 

colmando las lagunas y eliminando las incoherencias inherentes a los sistemas reguladores fragmentados; 

y, por último, propiciar un marco regulatorio centrado en la operación, proporcionado, así como basado en 
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el riesgo y el rendimiento, teniendo en cuenta aspectos importantes como la privacidad, la protección de 

datos personales, la seguridad personal y la protección de bienes frente a eventuales accidentes. 

 

En todo caso, el objetivo general es el de propiciar el desarrollo de un nuevo ecosistema que permita la movilidad 

urbana (‘urban air mobility’, UAM), que haga posible alcanzar la seguridad y la certera integración de las operaciones 

de aparatos UAS certificados y de las aeronaves de despegue vertical (VTOL) en la Unión Europea, así como facilitar 

a los operadores operar con seguridad aeronaves capaces de operar dicho despegue vertical en el <<cielo único 

europeo>>.  

El marco normativo propuesto se encuentra abierto a las consultas de los ciudadanos hasta el próximo 30 de 

septiembre de 2022 y cubre los dominios técnicos de navegabilidad, operaciones aéreas, licencia de la tripulación 

de vuelo y reglas del aire.  

Las reglas en cuestión vienen a complementar el material normativo de la Unión Europea existente para operaciones 

de sistemas de aeronaves no tripuladas (Unmanned Aircraft Systems, UAS), el sistema de gestión del tráfico no 

tripulado conocido en Europa como U-Space; así como la certificación de aeronave capaz de realizar un despegue y 

aterrizaje vertical (Vertical Take-Off and Landing, VTOL), tanto como la guía EASA sobre el diseño de los aeródromos 

verticales (vertiports).  

A modo de presentación, el Director Ejecutivo de EASA, Patrick Ky, declaró que “con esto, EASA se convierte en el 

primer regulador aéreo a nivel mundial en distribuir un marco normativo comprensivo para operaciones de aeronaves 

capaces de despegue vertical (VTOL), lo que permitirá ofrecer taxis aéreos y servicios similares”. Resaltando que la 

propuesta publicada refuerza el liderazgo mostrado por EASA en esta área de innovación. No obstante, no dejó de 

recordar que la Agencia se había esforzado lo máximo posible para recoger las principales preocupaciones y 

expectativas de los ciudadanos de la Unión Europea centradas en la seguridad humana, la protección de los 

equipajes, la privacidad de los ocupantes, el cuidado del medioambiente y el control del ruido.   

En este contexto, interesa resaltar que los fabricantes europeos han hecho saber a EASA que podrían estar listos 

para obtener la certificación de aeronaves de despegue vertical (‘VTOL aircraft’) en los próximos años. Teniendo en 

cuenta que tales aparatos conllevarán el desarrollo de los nuevos conceptos de ‘movilidad aérea’ en el marco de la 

iniciativa de ciudades ‘inteligentes, ecológicas y digitales’ liderada por la Comisión Europea; siendo sus grandes 

atractivos el coadyuvar a la fluidez del tráfico terrestre en las ciudades, así como el suponer un ahorro considerable 

de tiempo y energía1.  

 De todo lo cual, cabe deducir que las últimas propuestas de EASA establecerán un conjunto armónico de normas y 

reglas en el nivel europeo dirigidas a hacer posible la nueva movilidad aérea de personas y mercancías. En el 

desarrollo de dichas propuestas mediante nuevas normas para los diferentes tipos de diseños de aeronaves y 

operaciones, la Agencia europea aplicará, según sus propias palabras, una aproximación gradual, “paso a paso”, que 

claramente se alinea con el desarrollo real de proyectos que lleva a cabo la industria actual.  

No obstante, la Agencia descarta, para una primera etapa, que se aborde la regulación normativa que habilite la 

puesta en marcha de ciertos proyectos futuros (como, por ejemplo, sería el desarrollo de un aparato aéreo capaz de 

realizar un despegue y aterrizaje vertical sin piloto a bordo). En este sentido, conviene recordar que existen ya en 

 
1La Comisión Europea designó, el pasado 28 de abril de 2022, las 100 ciudades europeas que van a actuar como ciudades pilotos 
en el desarrollo de la misión. Lo que viene motivado porque el 75 % de la ciudadanía de la UE vive en zonas urbanas. A escala 
mundial, las zonas urbanas consumen más del 65 % de la energía del planeta, lo que representa más del 70 % de las emisiones 
de CO2. Por lo tanto, es importante que las ciudades actúen como ecosistemas de experimentación e innovación para ayudar a 
todos los demás en su transición hacia la neutralidad climática de aquí a 2050.  
Disponible en: www.ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/es/ip_22_2591 
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el mercado un buen número de diseños avanzados que permiten el transporte de personas mediante un dron, 

generalmente eléctrico, con una autonomía holgada para cubrir los trayectos propios de un taxi comercial. Así, 

dentro de Europa, cabe citar a el modelo <<Lilium Jet>> de la empresa alemana Lilium que podría estar en pleno 

funcionamiento en 2024. Consta de 36 ventiladores eléctricos que le sirven tanto para la elevación vertical como 

para su propulsión horizontal alcanzando una velocidad máxima de 300 km/h; y cuenta con un habitáculo para 

cuatro personas; siendo capaz de operar sin piloto. También cabe mencionar al proyecto <<Vahana A3 Airbus>> 

del consorcio aeroespacial europeo Airbus que consta de propulsión eléctrica, pudiendo alcanzar una velocidad 

máxima de 220 km/h, y disfrutando de una autonomía de 100 km. El proyecto, que todavía se encuentra en fase de 

desarrollo, se aprovecha de la amplia experiencia acumulada en el consorcio en relación con el sistema de navegación 

automático, lo que le permite ir y regresar automáticamente a los centros de origen y elegir la ruta más ágil en 

función de las condiciones de vuelo existentes en cada momento. Por último, comentaré entre otros proyectos (como 

el dron eléctrico chino Ehang 216 fabricado en la ciudad Guangzhou, de la Provincia Cantón; o el híbrido entre 

automóvil y aeronave, en principio pilotado, de la empresa eslovaca Umiles-UAV) el modelo <<Volocopter 2X-

VTOL>> de la empresa alemana Volocopter. Se trata de un dron multirrotor de despegue vertical cuyo habitáculo 

permite el traslado de 2 personas con una autonomía de unos 50 km a una velocidad máxima de 100 km/h. El 

proyecto ya lleva un largo periodo de rodaje, pues comenzó en 2016, siendo a partir de 2019 cuando se iniciaron 

las pruebas sin piloto. Quedando como el resto de los proyectos, pues, pendiente de la necesaria habilitación legal 

que permita en un futuro próximo el transporte seguro de pasajeros mediante drones con fines comerciales; lo que 

sería llevado a cabo en el momento preciso por EASA mediante una propuesta separada y en sintonía con el progreso 

técnico2.  

 
2 Me remito a la información suministrada por las propias compañías impulsoras de los proyectos en sus respectivas páginas 
web: www.lilium.com; www.airbus.com; www.volocopter.com;  
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Tsunami judicial post-transición en las torres de control privadas. La subrogación a 

prueba. Dr. D. Jaime Gozalo Fermosel 
 

Tal y como ya habíamos adelantado en artículos previos1 sobre el estado del sector de control aéreo privado, el año 

2022, tras la nueva licitación de las torres de control privatizadas y el cambio de proveedor en varias de ellas, “no 

está defraudando” y viene siendo, jurídicamente hablando, un año de inflexión en el sector, especialmente en cuanto 

a las condiciones laborales de los controladores aéreos en las torres privadas se refiere. 

Tras la licitación llevada a cabo y el cambio de manos de cinco torres de control (las de los aeropuertos de Vigo, Jerez, 

A Coruña, Sevilla y Cuatro Vientos) de un proveedor de servicios de tránsito aéreo privado, Ferronats, a otro, Saerco, 

llegaba el momento de ver la realidad de la solvencia del convenio colectivo firmado entre la patronal del sector 

privado, a la que pertenecían ambas empresas, Saerco y Ferronats, y CC.OO., especialmente en cuanto a la 

subrogación de las condiciones de la plantilla se trataba.  

Los previsibles efectos de la licitación a la baja no han tardado, aparentemente, en hacerse notar en las torres que 

transicionaron de Ferronats a Saerco, habiendo sido dichas torres, durante estos meses, objeto de numerosas 

situaciones/modificaciones que han acabado inevitablemente en los tribunales, ante las medidas implantadas de forma 

unilateral por el nuevo proveedor de servicios. 

A este respecto, debemos recordar que el Convenio colectivo de empresas proveedoras civiles privadas de tránsito 

aéreo de mercado liberalizado y sujetas a régimen concesional vigente en el momento de las transiciones recogía un 

capítulo entero dedicado a la Subrogación (Capítulo X), que, en concreto, en su artículo 86 octies establecía las 

“Normas comunes y condiciones de los trabajadores y trabajadoras a subrogar”, donde se habla expresamente de la 

necesidad de mantener las condiciones económicas que los controladores tenían en el proveedor de servicios de 

navegación aérea saliente. 

En estos cinco procesos de transición iba a ser la primera vez que los artículos contenidos en el Capítulo X del citado 

Convenio se iban a poder aplicar (recordemos que las transiciones previas fueron de Enaire a Saerco y/o Ferronats y 

en dicho momento no había convenio colectivo específico de aplicación a las torres privadas ni, obviamente, artículos 

propios sobre la subrogación) y se preveía, como así está siendo, la apertura de un interesante panorama jurídico en 

 
1 2022, un año de negociación colectiva para los controladores aéreos. BOJA nº 4, págs. 98 y ss. https://aedae-
aeroespacial.org/wp-content/uploads/2022/01/Boletin-4.pdf  
Normalización de la litigiosidad en el mundo del control aéreo. BOJA nº 6, págs. 58 y ss. https://aedae-aeroespacial.org/wp-
content/uploads/2022/06/BOLETIN6.pdf  
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cuanto a la posible interpretación que cada proveedor de servicios de navegación aérea pudiese hacer de dichos 

preceptos. 

Actualmente, y en las torres afectadas por la transición y consecuente subrogación de las plantillas, a parte de los dos 

casos de despido que se produjeron en la Torre de Control del Aeropuerto de Vigo, pendientes de resolución, dicha 

interpretación de la subrogación ha llevado a que existan, al menos, 10 procedimientos judiciales abiertos entre 

trabajadores de las cinco torres y la empresa, todos ellos relativos a modificaciones en las condiciones laborales de 

los controladores implantadas por Saerco desde que se hizo cargo de la prestación del servicio en dichas torres, hace 

menos de un año. Entre ellos, podemos destacar procedimientos iniciados por los trabajadores: 

1.- por entender que no se respetaban los acuerdos de centro que dichas torres tenían firmados con el anterior 

proveedor (es importante destacar que Saerco no tenía, ni tiene, este tipo de acuerdos en las otras torres que ya 

gestionaba); 

2.- por el impago de parte o todo el bonus anual (como en el caso anterior, este es un concepto que Saerco no 

usaba, ni usa, en sus torres y que se ha visto obligada a heredar con las transiciones); 

3.- vacaciones; 

4.- plus de torre (otro de los conceptos económicos que Saerco no pagaba, ni paga, en sus torres iniciales); y 

5.- por cambios en las imaginarias y turnos de trabajo. 

En cuanto a todos estos procedimientos, cabe destacar que la única sentencia ya firme y, por tanto, sin posibilidad de 

recurso, es la recientemente dictada por el Juzgado de lo Social nº 7 de Vigo que da la razón a los controladores 

demandantes ante lo que el Juzgado estima una modificación sustancial de las condiciones de trabajo impuesta por 

la empresa ante los cambios implementados tanto en las imaginarias como en los turnos de trabajo y la distribución 

de los descansos dentro de los mismos. Es especialmente relevante este fallo, no sólo por ser la primera victoria en 

firme de los controladores frente a la empresa, sino porque, además, tiene lugar en la misma dependencia en la que 

Saerco procedió a despedir, de forma previa, a dos controladores. 

En esta atmósfera de conflicto judicial entre empresa y trabajadores, pese a las resoluciones dictadas y los 

procedimientos abiertos, lejos de buscarse la paz social, muy deseable en cualquier sector, pero aún más en uno en 

el que el principio de “safety first” es o debería ser la base de toda actuación, se avecinan nuevos focos de conflicto 

entre empresa y trabajadores por posibles nuevos cambios unilaterales de turnos, de la forma de cubrir los mismos 

y, lo que es más destacable, con anunciados traslados forzosos de varios de los controladores de una dependencia a 

otra. 

En cuanto a esto último, se ha anunciado a las plantillas que un controlador de Jerez será destinado, “de mutuo 

acuerdo”, a Vigo, y otro, también de la Torre de Jerez, de forma forzosa a Lanzarote, asimismo, dos controladores de 

la Torre de Sevilla, también de forma forzosa, serán movidos a Fuerteventura. En cuanto a esto, recordemos que 

Fuerteventura y Lanzarote son torres que ya pertenecían a Saerco con anterioridad y en las que no paga plus de torre, 

bonus, etc., y que, previsiblemente estas serán las condiciones que ha comunicado la empresa pretende aplicar a los 

agraciados con el cambio forzoso. Lo que parece llevar, inequívocamente, a nuevos procedimientos judiciales. Y que, 

incluso manteniendo las condiciones de origen suponen un cambio sustancial en las condiciones de vida de 

trabajadores ya asentados en sus ciudades actuales. Recordemos, además, que otro de los requisitos, articulo 86 

septies del Convenio anteriormente citado, es que la subrogación se hiciese a toda la plantilla del proveedor saliente, 

por lo que, una vez más, un cambio de este tipo llevará a ver la fortaleza y extensión real de los artículos de la 

subrogación y, consecuentemente, lo garantizadas o no que tienen los controladores aéreos sus condiciones laborales 

en el sector privado. 

También, como hemos adelantado, se esperan nuevos ajustes en los turnos de trabajo que, de implantarse, más allá 

de lo que puedan decidir los tribunales sobre si suponen una nueva modificación sustancial de condiciones de trabajo, 
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como ya ha ocurrido en la Torre del Aeropuerto de Vigo, lo que sí que podrán llegar a producir, entre otros posibles 

efectos, es llevar a que en alguna torre, no declarada monoposición, sólo haya un controlador de turno en la 

dependencia durante ciertas horas del día, con los posibles riesgos derivados de cara a la apertura del servicio, por 

ejemplo. 

En este camino iniciado entre trabajadores y empresa de la confrontación judicial aún quedan muchos hitos por 

resolverse, gran parte de los cuales deben tener lugar en este último semestre del 2022 y que dictaminarán no sólo 

las condiciones laborales de los controladores aéreos de cinco de las torres privatizadas, sino la protección que el 

propio convenio colectivo de las torres privadas realmente ofrece a todos los controladores que prestan servicios para 

estas. Hecho este de especial importancia cuando dicho convenio ya ha sido denunciado y debe ser objeto de una 

nueva negociación. Lo que, además, revierte de especial trascendencia con la entrada de un nuevo interlocutor por 

parte de los trabajadores en dicha negociación, la Unión Sindical de Controladores Aéreos. 

En línea con esto, y por las similitudes que puede acabar teniendo, dentro del sector aéreo, debe hacerse constar que 

también se va a producir un cambio, tras la reciente licitación, también a la baja, en la empresa encargada de la 

prestación del servicio de dirección de plataforma en el Aeropuerto Adolfo Suárez-Madrid-Barajas, pero en este caso 

de Saerco a Ferronats, por lo que habrá que estar muy atentos a cómo se gestiona el traspaso y si se sigue el mismo 

patrón que en las torres de control o si, por el contrario, reina la paz social y realmente la empresa entrante es capaz, 

y quiere, mantener las condiciones actuales de los trabajadores, máxime si tenemos en cuenta que en este caso ni 

tan siquiera existe ese paraguas de la subrogación del convenio colectivo que aparentemente tienen los controladores 

de las torres privadas.
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Novedades de la reforma de la Ley Concursal. D.  Ignacio Alonso-Cuevillas Fortuny, 

Dña. Olivia López-Ibor Jaume, D. Daniel Irigoyen Fujiwara y D. Borja Ruiz-Mateos 

Albarracín 
 

El pasado día 7 de julio, los despachos López-Ibor Abogados y De Pascual y Marzo Abogados, tuvimos el placer de 

organizar junto con la Asociación Española de Derecho Aeronáutico y Espacial (AEDAE) un webinar para dar a conocer 

a sus asociados las principales novedades del Anteproyecto de Reforma de la Ley Concursal que está en tramitación 

y se espera entre en vigor el próximo mes de septiembre. https://aedae-aeroespacial.org/webinar-gratuito-nuevas-

herramientas-de-la-ley-concursal/  

Para la organización del webinar, contamos con la inestimable colaboración de la presidenta de AEDAE y directora de 

este boletín, la Dra. Elisa González Ferreiro, y con la también inestimable intervención como introductor del evento 
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del vicepresidente de la Asociación, D. Victor Barrio, quienes desde el primer contacto vieron la utilidad que podría 

tener para los asociados el conocer esta materia en una situación de gran incertidumbre económica como la que 

estamos viviendo. 

En efecto, después de que hace escasos meses hubiéramos entrado en un periodo de actividad económica que 

podríamos calificar de “normal” tras levantarse la mayoría de las restricciones impuestas por la pandemia iniciada en 

marzo de 2020, nos encontramos en un momento en que la mayoría de los analistas económicos vaticinan una recesión 

económica global, con importantes incertidumbres como la crisis energética derivada de la guerra de Ucrania, elevada 

inflación y aumentos de tipos de interés. 

En este contexto complicado, consideramos que es siempre positivo además de conveniente que las empresas, 

autónomos y, en general, los agentes que intervienen en el mercado económico conozcan las herramientas que la 

legislación concursal pone a su disposición para proteger sus intereses, afrontar situaciones económicas difíciles e 

incluso ver oportunidades de negocio. 

Con el anterior objetivo, intervinimos cuatros abogados en el webinar, dos del despacho De Pascual y Marzo, Ignacio 

Alonso-Cuevillas y Daniel Irigoyen Fujiwara, ambos especialistas en derecho concursal y reestructuración con más de 

15 años de ejercicio de la profesión, y los dos restantes del despacho López-Ibor Abogados, Olivia López Ibor Jaume, 

y yo mismo, Borja Ruiz-Mateos Albarracín. Oliva es experta en derecho aeronáutico y yo en derecho concursal y 

reestructuración. 

El primero en intervenir fue Ignacio, quién hizo un análisis muy interesante de las ventas de las unidades productivas 

y el llamado instituto del pre-pack en los concursos de acreedores.  

En relación con las unidades productivas, Ignacio destacó como principales novedades de la reforma de la Ley 

Concursal el que después de casi veinte años de vigencia se delimita por fin el concepto de unidad productiva al 

conjunto de medios técnicos y organizativos necesarios para continuar la actividad, no siendo requisito necesario el 

que existan empleados.  

Igualmente destacó Ignacio el fin de la doctrina jurisprudencial surgida en 2018 que venía haciendo responsable al 

adquirente de cualquier pasivo laboral de la empresa concursada estuviera o no relacionado con la unidad productiva 

adquirida y que de facto supuso que prácticamente no se formalizaran operaciones de venta de unidades productivas 

con la consiguiente destrucción del tejido empresarial. 

Así, la reforma introduce seguridad jurídica al limitar los pasivos laborales que el adquirente de la unidad productiva 

debe asumir a las cantidades debidas por salarios e indemnización no cubiertos por el FOGASA y sólo respecto de los 

trabajadores incluidos en la unidad productiva adquirida.  

Además de limitación del pasivo laboral que no opera al margen del concurso, destaca igualmente Ignacio como 

ventaja de la adquisición de una unidad productiva en sede concursal el que por imperativo legal no se va a responder 

de ningún otro pasivo y se producirá la subrogación del adquirente en todos los contratos, así como licencias y 

autorizaciones administrativas en los que quiera subrogarse el adquirente por ser necesarios para la actividad, sin 

necesidad de consentimiento de la otra parte. 

De este modo, la adquisición de unidades productivas en sede concursal supone la eliminación por imperativo legal 

de la principal contingencia de las operaciones de compra fuera del concurso, la de los pasivos ocultos, al tiempo que 

elimina o al menos simplifica las negociaciones con los titulares de contratos necesarios para la activa, eliminando 

asimismo la burocracia administrativa respecto de licencias y autorizaciones públicas. 

Por último, Ignacio nos explicó que el llamado proceso pre-pack concursal consiste básicamente en adelantar las 

negociaciones necesarias para poder transmitir las unidades productivas tan pronto se declare el concurso mediante 

la intervención de un experto independiente que, de confort al juez respecto del proceso de negociación habido al 

participar en ella, recabar ofertas y vigilar el cumplimiento de los requisitos que deben presidir la misma. 
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Ignacio destacó como principal ventaja el que la empresa no se verá perjudicada por el estigma del concurso que 

como es sabido conlleva la pérdida de proveedores y corte de financiación con el agravamiento que ello supone para 

la empresa concursada. 

No obstante, criticó también la falta de concreción de la reforma a la hora de regular el procedimiento. 

Por su parte, nuestra compañera Olivia, como especialista en derecho aeronáutico, centró su intervención en la 

preocupación principal que tienen las empresas propietarias de las aeronaves cuando sus clientes, en este caso la 

aerolínea concursada, entra en concurso de acreedores. 

Lo primero que destacó Olivia es que este tipo de operaciones se vehiculizan generalmente a través de contratos de 

leasing y que la ley concursal se remite a la legislación específica existente en materia aeronáutica a la hora de regular 

el ejercicio por parte del propietario de su derecho de separar de la masa del concurso la aeronave de su propiedad, 

o, dicho en otras palabras, como puede recuperarla. 

Pues bien, nos explicó Olivia que España suscribió el Convenio Internacional de Ciudad del Cabo y protocolo que lo 

complementa, en vigor desde el 1 de marzo de 2016, en cuyo artículo 13 se regula el denominado “idera” que es un 

documento que ante el incumplimiento del arrendatario permite al propietario de la aeronave cambiar su matrícula y 

llevársela a otra jurisdicción a través de un proceso muy sencillo y ágil. 

La ejecución del “idera” es por tanto una vía específica para la recuperación de las aeronaves que exime de tener que 

acudir a la vía judicial para recuperar su posesión a través del procedimiento correspondiente con las consiguientes 

dilaciones. 

De hecho, López-Ibor Abogados ha sido el primer despacho en ejecutar un “idera” en España y que el procedimiento 

únicamente duró tres días. 

Ahora bien, existe una reserva competencial a nivel UE en materia de insolvencia que conlleva que declarado el 

concurso opere la Ley Concursal por lo si bien es cierto que la propia norma concursal se remite al procedimiento 

específico en la materia, y por tanto al “idera”, sería discutible si la eficacia y validez de este procedimiento no se 

vería obstaculizado o suspendido en caso de oposición del arrendatario una vez declarado el concurso de acreedores. 

La intervención de Daniel fue especialmente interesante en cuanto que nos ofreció una visión que conjuga su 

experiencia como abogado experto en derecho concursal con su condición de juez mercantil en excedencia. 

Daniel ha partido de un análisis general de lo que supone un concurso de acreedores para centrarse después en la 

pieza de calificación del concurso en el que se dirimirán las causas del concurso y si ha habido responsabilidad de los 

administradores de la sociedad en la causación o agravamiento de la insolvencia. 

Nos indicó David que la pieza de calificación del concurso tiene una estructura distinta de las otras acciones de 

responsabilidad que se pueden ejercitar para exigir la responsabilidad de los administradores, como las contempladas 

en la legislación societaria o código penal, en la medida en que se basa en un presupuesto, la generación o 

agravamiento de la insolvencia mediando dolo o culpa grave, y una serie de presunciones-conductas cuya concurrencia 

determina la culpabilidad del concurso sin admitir prueba en contrario, son las llamadas presunciones “iure et de iure”, 

y otras que sí admiten prueba en contra de haberse producido la culpa o el dolo, son las llamadas presunciones “iuris 

tantum”, por ejemplo, el retraso en la solicitud de concurso. 

Las personas pueden quedar afectadas por la calificación y las posibles sanciones de ello, principalmente, la 

inhabilitación y la responsabilidad patrimonial. 

Por último, David se refiere al muy interesante e ilustrativo caso práctico de la pieza de responsabilidad de Spanair 

en la actuó como letrado en defensa de la Generalitat, exponiendo como consiguió revertir en apelación la sentencia 

de concurso culpable que se había dictado en primera instancia sobre la base del retraso habido en la solicitud de 

concurso. 

https://d.docs.live.net/f8e377a07e7c5eab/Escritorio/TRABAJO/REVISTA%20Dº%20AERONAUTICO%20Y%20ESPACIAL/boletín%20AEDAE/oja.observatoriojuridico@gmail.com
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En cuanto a mi intervención, la misma se centró en analizar los elementos más importantes del nuevo procedimiento 

que contempla la reforma de la ley concursal para empresas de determinado tamaño, que es novedoso en cuanto que 

es la primera vez que se introduce en la ley concursal una regulación específica y exclusiva para una determinada 

tipología de empresas, las denominadas Microempresas. 

Después de concretar que los parámetros definitorios de una Microempresa son tener menos de 10 trabajadores y 

una cifra de negocios inferior a 700K o un pasivo inferior a 350k, hice una breve reflexión sobre el por qué se contempla 

ahora un procedimiento especial y específico para esta tipología de empresa. 

Así, considero que la regulación actual no está sirviendo para salvar tejido empresarial. La mayoría empresas que van 

a concurso terminan en liquidación. Es un porcentaje muy elevado, superior al 90%. 

Y al mismo tiempo el tejido productivo español está conformado en un elevado porcentaje por empresas que cumplen 

los parámetros de la Microempresa, lo que determina que sea necesario darles un trato específico y distinto respecto 

de los concursos de las empresas de mayor tamaño que de alguna manera calibre los costes del procedimiento y su 

duración en atención a la menor dimensión y complejidad. 

Para conseguir el abaratamiento de costes del procedimiento, la reforma pretende disminuir la intervención de 

profesionales tanto como sea posible, por ejemplo, no se requerirá la intervención de un administrador concursal, 

mediador concursal o experto en reestructuración salvo que los soliciten las partes, y si quién lo solicita son los 

acreedores la retribución será a su costa. Incluso, la idea originaria de la reforma la última reforma era que no fuera 

preceptivo la intervención de abogado y procurador, si bien esto se ha descartado dada la complejidad del 

procedimiento.  

Para la reducción de la duración del procedimiento, la reforma acude a la simplificación de los trámites procesales, el 

empleo de formularios y medios electrónicos estableciendo además límites máximos, por ejemplo, la liquidación de 

los activos que no podrá de exceder de tres meses, si bien con algunas excepciones. 

En definitiva, lo que se pretende es que si una empresa es viable se pueda aprobar el convenio lo antes posible y si 

no lo es que se pueda liquidar lo antes posible. 

Todo lo anterior me parece lógico y razonable, ahora bien, el papel lo admite todo, pero luego hay que llevarlo a la 

práctica. Es decir, de poco sirve que la ley diga que el reparto de la solicitud de concurso tiene que hacerse en el 

mismo día su presentación o en el siguiente hábil o que el letrado de la Administración de Justicia debe verificar que 

la solicitud cumple los requisitos legales (legitimación, documentación) el mismo día del reparto o el siguiente hábil si 

luego no tiene capacidad para hacerlo por estar sobrecargado de trabajo.  

Por último, concluí mi exposición con un análisis de los principales aspectos de la regulación del procedimiento, 

indicando que puede estar precedido o no de un periodo de negociación para intentar alcanzar un acuerdo con los 

acreedores, lo que se llama un plan de continuación, o una liquidación con transmisión de la empresa en 

funcionamiento, que en cualquier caso tendrá una duración máxima de tres meses, transcurridos los cuales sin haber 

alcanzado un acuerdo, se tendrá la obligación de solicitar el concurso si estás en insolvencia actual en los cinco días 

hábiles siguientes. 
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Legislación y artículos que se han publicado durante los meses de mayo a junio 

de 2022 relacionada con el sector aeronáutico y espacial. D. Guillermo Alcántara 

Rodríguez 
 

Artículos en español 

Revista Transporte y Movilidad El Economista 

Revista mensual | 11 de mayo de 2022 | Nº108 

P 6 Situación de los aeropuertos españoles en abril 

P 9 Level retoma la ruta entre las ciudades de Barcelona y de Boston 

P13 ENAIRE actualiza su sistema de control para un espacio flexible 

P14 Riesgo de congestión en los aeropuertos de Barcelona y Palma de Mallorca 

P16 entrevista VANESSA CHARTERS Responsable de experiencia a bordo de Vueling 

P17 Tráfico de las compañías de bajo coste en España 

P19 El sector aéreo analiza la situación de los combustibles 

P25 entrevista ELENA CABRERA Country manager PR.Comms&Marketing en España y Portugal de Ryanair 

P38 Prototipo de la NASA y de Lockheed Martin que quiere ser el Concorde del futuro 

https://s03.s3c.es/pdf/1/9/19b86795daaf28c751c65d4adb79ea59_transporte.pdf 

 

La Agencia Europea para la Seguridad Aérea ya no recomienda que se exija la mascarilla obligatoria en los aviones 

https://www.elmundo.es/ciencia-y-salud/salud/2022/05/11/627b7f19fc6c8388318b45fe.html 

https://d.docs.live.net/f8e377a07e7c5eab/Escritorio/TRABAJO/REVISTA%20Dº%20AERONAUTICO%20Y%20ESPACIAL/boletín%20AEDAE/oja.observatoriojuridico@gmail.com
https://s03.s3c.es/pdf/1/9/19b86795daaf28c751c65d4adb79ea59_transporte.pdf
https://www.elmundo.es/ciencia-y-salud/salud/2022/05/11/627b7f19fc6c8388318b45fe.html
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Air France-KLM lanza una ampliación de 2.256 millones para reembolsar parte de las ayudas públicas 

https://www.eleconomista.es/transportes-turismo/noticias/11782598/05/22/Air-FranceKLM-lanza-

una-ampliacion-de-2200-millones-para-reembolsar-parte-de-las-ayudas-publicas.html 

 

El consejo gestor de Sepi da el visto bueno al rescate de 111 millones a Air Nostrum 

https://www.eleconomista.es/transportes-turismo/noticias/11782706/05/22/El-consejo-gestor-de-

Sepi-da-el-visto-bueno-al-rescate-de-111-millones-a-Air-Nostrum-.html 

 

IAG compra 50 aviones a Boeing por más de 6.000 millones 

https://www.eleconomista.es/transportes-turismo/noticias/11774220/05/22/IAG-compra-50-

aviones-a-Boeing-por-mas-de-6000-millones.html 

 

La NASA española despega por fin: así debería ser nuestra agencia espacial para ser eficaz 

https://www.elmundo.es/papel/historias/2022/06/13/62a72140fdddffa4a88b458d.html 

 

Sevilla quiere volar más alto con su industria aeroespacial 

https://elpais.com/espana/elecciones-andalucia/2022-06-16/sevilla-quiere-volar-alto-con-su-

industria-aeroespacial.html 

 

Los socios de Air Nostrum operarán vuelos en dirigibles a partir de 2026 

https://www.eleconomista.es/transportes-turismo/noticias/11819991/06/22/Los-socios-de-Air-

Nostrum-operaran-vuelos-en-dirigibles-a-partir-de-2026.html 

 

La falta de personal obliga a reducir vuelos en los aeropuertos europeos 

https://www.eleconomista.es/transportes-turismo/noticias/11829392/06/22/La-falta-de-personal-

obliga-a-reducir-vuelos-en-los-aeropuertos-europeos.html 

 

El sector aéreo europeo se asoma al colapso por falta de personal y las huelgas 

https://d.docs.live.net/f8e377a07e7c5eab/Escritorio/TRABAJO/REVISTA%20Dº%20AERONAUTICO%20Y%20ESPACIAL/boletín%20AEDAE/oja.observatoriojuridico@gmail.com
https://www.eleconomista.es/transportes-turismo/noticias/11782598/05/22/Air-FranceKLM-lanza-una-ampliacion-de-2200-millones-para-reembolsar-parte-de-las-ayudas-publicas.html
https://www.eleconomista.es/transportes-turismo/noticias/11782598/05/22/Air-FranceKLM-lanza-una-ampliacion-de-2200-millones-para-reembolsar-parte-de-las-ayudas-publicas.html
https://www.eleconomista.es/transportes-turismo/noticias/11782706/05/22/El-consejo-gestor-de-Sepi-da-el-visto-bueno-al-rescate-de-111-millones-a-Air-Nostrum-.html
https://www.eleconomista.es/transportes-turismo/noticias/11782706/05/22/El-consejo-gestor-de-Sepi-da-el-visto-bueno-al-rescate-de-111-millones-a-Air-Nostrum-.html
https://www.eleconomista.es/transportes-turismo/noticias/11774220/05/22/IAG-compra-50-aviones-a-Boeing-por-mas-de-6000-millones.html
https://www.eleconomista.es/transportes-turismo/noticias/11774220/05/22/IAG-compra-50-aviones-a-Boeing-por-mas-de-6000-millones.html
https://www.elmundo.es/papel/historias/2022/06/13/62a72140fdddffa4a88b458d.html
https://elpais.com/espana/elecciones-andalucia/2022-06-16/sevilla-quiere-volar-alto-con-su-industria-aeroespacial.html
https://elpais.com/espana/elecciones-andalucia/2022-06-16/sevilla-quiere-volar-alto-con-su-industria-aeroespacial.html
https://www.eleconomista.es/transportes-turismo/noticias/11819991/06/22/Los-socios-de-Air-Nostrum-operaran-vuelos-en-dirigibles-a-partir-de-2026.html
https://www.eleconomista.es/transportes-turismo/noticias/11819991/06/22/Los-socios-de-Air-Nostrum-operaran-vuelos-en-dirigibles-a-partir-de-2026.html
https://www.eleconomista.es/transportes-turismo/noticias/11829392/06/22/La-falta-de-personal-obliga-a-reducir-vuelos-en-los-aeropuertos-europeos.html
https://www.eleconomista.es/transportes-turismo/noticias/11829392/06/22/La-falta-de-personal-obliga-a-reducir-vuelos-en-los-aeropuertos-europeos.html
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https://www.eleconomista.es/transportes-turismo/noticias/11833506/06/22/El-sector-aereo-

europeo-se-asoma-al-colapso-por-falta-de-personal-y-las-huelgas.html 

El Gobierno de Luxemburgo firma un acuerdo con la empresa española Skydweller para el desarrollo de una aeronave 

impulsada por energía solar 

https://www.fehl.es/luxemburgo-acuerdo-con-skydweller/ 

 

IAG ejecuta las opciones de compra de 14 aviones A320neo y A321neo por 1.600 millones 

https://www.eleconomista.es/transportes-turismo/noticias/11845930/06/22/IAG-ejecuta-las-

opciones-de-compra-de-14-aviones-A320neo-y-A321neo-por-1600-millones-.html 

 

Teruel, de aeropuerto fantasma a contar con el primer estratopuerto de España 

https://www.elmundo.es/economia/2022/07/01/62bf0be821efa065288b45b7.html 

 

Thomas Haagensen (Easyjet): "Apoyamos que los aeropuertos pidan recortes si ven tensión en el tráfico aéreo" 

https://www.eleconomista.es/transportes-turismo/noticias/11844984/06/22/Thomas-Haagensen-

Easyjet-Apoyamos-que-los-aeropuertos-pidan-recortes-si-ven-tension-en-el-trafico-aereo.html 

 

Artículos en francés 

Les vaisseaux spatiaux, nouvel enjeu de souveraineté 

https://www.lemonde.fr/economie/article/2022/05/18/les-vaisseaux-spatiaux-nouvel-enjeu-de-

souverainete_6126615_3234.html 

 

La capsule de Boeing atteint pour la première fois la Station spatiale internationale 

https://www.lessentiel.lu/fr/story/la-capsule-de-boeing-atteint-pour-la-premiere-fois-la-station-spatiale-

344545364858 

 

Mission Artémis : comment la Nasa compte retourner sur la Lune 

https://www.lefigaro.fr/sciences/mission-artemis-comment-la-nasa-compte-retourner-sur-la-lune-20220526 

 

Le nouveau dispositif de Luxair contre le CO2 

https://lequotidien.lu/economie/le-nouveau-dispositif-de-luxair-contre-le-co2/ 

https://d.docs.live.net/f8e377a07e7c5eab/Escritorio/TRABAJO/REVISTA%20Dº%20AERONAUTICO%20Y%20ESPACIAL/boletín%20AEDAE/oja.observatoriojuridico@gmail.com
https://www.eleconomista.es/transportes-turismo/noticias/11833506/06/22/El-sector-aereo-europeo-se-asoma-al-colapso-por-falta-de-personal-y-las-huelgas.html
https://www.eleconomista.es/transportes-turismo/noticias/11833506/06/22/El-sector-aereo-europeo-se-asoma-al-colapso-por-falta-de-personal-y-las-huelgas.html
https://www.fehl.es/luxemburgo-acuerdo-con-skydweller/
https://www.eleconomista.es/transportes-turismo/noticias/11845930/06/22/IAG-ejecuta-las-opciones-de-compra-de-14-aviones-A320neo-y-A321neo-por-1600-millones-.html
https://www.eleconomista.es/transportes-turismo/noticias/11845930/06/22/IAG-ejecuta-las-opciones-de-compra-de-14-aviones-A320neo-y-A321neo-por-1600-millones-.html
https://www.elmundo.es/economia/2022/07/01/62bf0be821efa065288b45b7.html
https://www.eleconomista.es/transportes-turismo/noticias/11844984/06/22/Thomas-Haagensen-Easyjet-Apoyamos-que-los-aeropuertos-pidan-recortes-si-ven-tension-en-el-trafico-aereo.html
https://www.eleconomista.es/transportes-turismo/noticias/11844984/06/22/Thomas-Haagensen-Easyjet-Apoyamos-que-los-aeropuertos-pidan-recortes-si-ven-tension-en-el-trafico-aereo.html
https://www.lemonde.fr/economie/article/2022/05/18/les-vaisseaux-spatiaux-nouvel-enjeu-de-souverainete_6126615_3234.html
https://www.lemonde.fr/economie/article/2022/05/18/les-vaisseaux-spatiaux-nouvel-enjeu-de-souverainete_6126615_3234.html
https://www.lessentiel.lu/fr/story/la-capsule-de-boeing-atteint-pour-la-premiere-fois-la-station-spatiale-344545364858
https://www.lessentiel.lu/fr/story/la-capsule-de-boeing-atteint-pour-la-premiere-fois-la-station-spatiale-344545364858
https://www.lefigaro.fr/sciences/mission-artemis-comment-la-nasa-compte-retourner-sur-la-lune-20220526
https://lequotidien.lu/economie/le-nouveau-dispositif-de-luxair-contre-le-co2/
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La Chine envoie trois astronautes dans sa station spatiale, qui sera désormais habitée en permanence 

https://www.lemonde.fr/sciences/article/2022/06/05/la-chine-envoie-trois-astronautes-dans-sa-station-spatiale-

qui-sera-desormais-habitee-en-permanence_6129031_1650684.html 

 

Comment le satellite Gaia révolutionne l’astronomie 

https://www.lefigaro.fr/sciences/comment-le-satellite-gaia-revolutionne-l-astronomie-20220613 

 

En Suisse, l’espace aérien « fermé jusqu’à nouvel ordre » en raison d’une panne informatique 

https://www.lemonde.fr/economie/article/2022/06/15/suisse-l-espace-aerien-ferme-jusqu-a-nouvel-ordre-en-

raison-d-une-panne-informatique_6130366_3234.html 

 

Des A380 de Lufthansa vont reprendre du service à l’été 2023 

https://lequotidien.lu/economie/des-a380-de-lufthansa-vont-reprendre-du-service-a-lete-2023/ 

 

Artículos en inglés 

 

Just one of 50 aviation industry climate targets met, study finds 

https://www.theguardian.com/environment/2022/may/10/just-one-of-50-aviation-industry-climate-targets-met-

study-finds 

 

 

Boeing’s Starliner capsule docks for first time with International Space Station 

https://www.theguardian.com/science/2022/may/21/boeings-starliner-capsule-docks-for-first-time-with-

international-space-station 

 

 

UK gave airlines 4.4m free pollution permits in 2021, study finds 

https://www.theguardian.com/environment/2022/jun/24/uk-gave-airlines-44m-free-pollution-permits-in-2021-

study-finds 

https://d.docs.live.net/f8e377a07e7c5eab/Escritorio/TRABAJO/REVISTA%20Dº%20AERONAUTICO%20Y%20ESPACIAL/boletín%20AEDAE/oja.observatoriojuridico@gmail.com
https://www.lemonde.fr/sciences/article/2022/06/05/la-chine-envoie-trois-astronautes-dans-sa-station-spatiale-qui-sera-desormais-habitee-en-permanence_6129031_1650684.html
https://www.lemonde.fr/sciences/article/2022/06/05/la-chine-envoie-trois-astronautes-dans-sa-station-spatiale-qui-sera-desormais-habitee-en-permanence_6129031_1650684.html
https://www.lefigaro.fr/sciences/comment-le-satellite-gaia-revolutionne-l-astronomie-20220613
https://www.lemonde.fr/economie/article/2022/06/15/suisse-l-espace-aerien-ferme-jusqu-a-nouvel-ordre-en-raison-d-une-panne-informatique_6130366_3234.html
https://www.lemonde.fr/economie/article/2022/06/15/suisse-l-espace-aerien-ferme-jusqu-a-nouvel-ordre-en-raison-d-une-panne-informatique_6130366_3234.html
https://lequotidien.lu/economie/des-a380-de-lufthansa-vont-reprendre-du-service-a-lete-2023/
https://www.theguardian.com/environment/2022/may/10/just-one-of-50-aviation-industry-climate-targets-met-study-finds
https://www.theguardian.com/environment/2022/may/10/just-one-of-50-aviation-industry-climate-targets-met-study-finds
https://www.theguardian.com/science/2022/may/21/boeings-starliner-capsule-docks-for-first-time-with-international-space-station
https://www.theguardian.com/science/2022/may/21/boeings-starliner-capsule-docks-for-first-time-with-international-space-station
https://www.theguardian.com/environment/2022/jun/24/uk-gave-airlines-44m-free-pollution-permits-in-2021-study-finds
https://www.theguardian.com/environment/2022/jun/24/uk-gave-airlines-44m-free-pollution-permits-in-2021-study-finds
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Germany looks to temporary foreign workers to ease airport staff shortages 

https://www.theguardian.com/world/2022/jun/27/germany-temporary-foreign-workers-ease-airport-staff-

shortages-turkey 

 

 

‘Incredible milestone’: Nasa launches rocket from Australian space centre 

https://www.theguardian.com/australia-news/2022/jun/27/incredible-milestone-nasa-launches-rocket-from-

australian-space-centre 

 

Lost in space: returned astronauts struggle to recover bone density, study finds 

https://www.theguardian.com/science/2022/jun/30/lost-in-space-returned-astronauts-struggle-to-recover-bone-

density-study-finds 

 

Ryanair boss says travellers face years of flight chaos 

https://www.theguardian.com/world/2022/jul/02/ryanair-boss-says-travellers-face-years-of-flight-chaos 

 

LEGISLACIÓN 

Resolución de 8 de abril de 2022, de la Dirección de la Agencia Estatal de Seguridad Aérea, por la que se actualizan 

las Directrices operativas para la gestión de pasajeros aéreos y personal de aviación con relación a la pandemia 

COVID-19. 

Núm. 110 Lunes 9 de mayo de 2022 Sec. I. Pág. 64228 

https://www.boe.es/boe/dias/2022/05/09/pdfs/BOE-A-2022-7513.pdf 

 

  

Resolución de 4 de abril de 2022, de la Dirección de la Agencia Estatal de Seguridad Aérea, por la que se publica el 

Convenio con Bigas Grup Helicopters, en relación con la tasa de seguridad aérea. 

Núm. 111 Martes 10 de mayo de 2022 Sec. III. Pág. 65142 

https://www.boe.es/boe/dias/2022/05/10/pdfs/BOE-A-2022-7627.pdf 

https://d.docs.live.net/f8e377a07e7c5eab/Escritorio/TRABAJO/REVISTA%20Dº%20AERONAUTICO%20Y%20ESPACIAL/boletín%20AEDAE/oja.observatoriojuridico@gmail.com
https://www.theguardian.com/world/2022/jun/27/germany-temporary-foreign-workers-ease-airport-staff-shortages-turkey
https://www.theguardian.com/world/2022/jun/27/germany-temporary-foreign-workers-ease-airport-staff-shortages-turkey
https://www.theguardian.com/australia-news/2022/jun/27/incredible-milestone-nasa-launches-rocket-from-australian-space-centre
https://www.theguardian.com/australia-news/2022/jun/27/incredible-milestone-nasa-launches-rocket-from-australian-space-centre
https://www.theguardian.com/science/2022/jun/30/lost-in-space-returned-astronauts-struggle-to-recover-bone-density-study-finds
https://www.theguardian.com/science/2022/jun/30/lost-in-space-returned-astronauts-struggle-to-recover-bone-density-study-finds
https://www.theguardian.com/world/2022/jul/02/ryanair-boss-says-travellers-face-years-of-flight-chaos
https://www.boe.es/boe/dias/2022/05/09/pdfs/BOE-A-2022-7513.pdf
https://www.boe.es/boe/dias/2022/05/10/pdfs/BOE-A-2022-7627.pdf
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Real Decreto 369/2022, de 10 de mayo, por el que se modifican las servidumbres aeronáuticas del NDB de Lleida 

(Lleida). 

Núm. 130 Miércoles 1 de junio de 2022 Sec. III. Pág. 75293 

https://www.boe.es/boe/dias/2022/06/01/pdfs/BOE-A-2022-9004.pdf 

 

Real Decreto 370/2022, de 10 de mayo, por el que se modifican las servidumbres aeronáuticas del NDB de Torralba 

de Aragón (Huesca). 

Núm. 130 Miércoles 1 de junio de 2022 Sec. III. Pág. 75295 

https://www.boe.es/boe/dias/2022/06/01/pdfs/BOE-A-2022-9005.pdf 

  

Resolución de 3 de junio de 2022, de la Entidad Pública Empresarial Administrador de Infraestructuras Ferroviarias, 

por la que se publica el Convenio con AENA, Puertos del Estado, Renfe-Operadora y SEPES Entidad Pública 

Empresarial del Suelo, para la participación en la 22 edición de la Feria Internacional de la Logística, Transporte, 

Intralogística y Supply Chain, SIL 2022. 

Núm. 137 Jueves 9 de junio de 2022 Sec. III. Pág. 79134 

https://www.boe.es/boe/dias/2022/06/09/pdfs/BOE-A-2022-9503.pdf  

 

Resolución 420/38227/2022, de 6 de junio, de la Secretaría General Técnica, por la que se publica el Convenio entre 

la Junta de Andalucía y el Instituto Nacional de Técnica Aeroespacial «Esteban Terradas», para la construcción de 

un centro de investigación, desarrollo, experimentación y certificación de sistemas aéreos no tripulados. 

Núm. 139 Sábado 11 de junio de 2022 Sec. III. Pág. 80135 

https://www.boe.es/boe/dias/2022/06/11/pdfs/BOE-A-2022-9618.pdf 

 

 Real Decreto 393/2022, de 24 de mayo, por el que se establece el Curso de especialización de Formación Profesional 

de Grado Superior en Aeronaves pilotadas de forma remota-Drones y se fijan los aspectos básicos del currículo, y 

se modifican el Real Decreto 1445/2018, de 14 de diciembre, por el que se establece el título de Técnico Superior 

en mantenimiento aeromecánico de aviones con motor de turbina y se fijan los aspectos básicos del currículo, y el 

Real Decreto 1085/2020, de 9 de diciembre, por el que se establecen convalidaciones de módulos profesionales de 

los títulos de Formación Profesional del sistema educativo español y las medidas para su aplicación, y se modifica el 

Real Decreto 1147/2011, de 29 de julio, por el que se establece la ordenación general de la formación profesional 

del sistema educativo. 

Núm. 142 Miércoles 15 de junio de 2022 Sec. I. Pág. 81910 

https://www.boe.es/boe/dias/2022/06/15/pdfs/BOE-A-2022-9846.pdf 

https://d.docs.live.net/f8e377a07e7c5eab/Escritorio/TRABAJO/REVISTA%20Dº%20AERONAUTICO%20Y%20ESPACIAL/boletín%20AEDAE/oja.observatoriojuridico@gmail.com
https://www.boe.es/boe/dias/2022/06/01/pdfs/BOE-A-2022-9004.pdf
https://www.boe.es/boe/dias/2022/06/01/pdfs/BOE-A-2022-9005.pdf
https://www.boe.es/boe/dias/2022/06/09/pdfs/BOE-A-2022-9503.pdf
https://www.boe.es/boe/dias/2022/06/11/pdfs/BOE-A-2022-9618.pdf
https://www.boe.es/boe/dias/2022/06/15/pdfs/BOE-A-2022-9846.pdf
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Resolución de 25 de mayo de 2022, de la Dirección de la Agencia Estatal de Seguridad Aérea, por la que se prorroga 

la exención concedida por Resolución de 28 de abril de 2017, en relación con el personal encargado de realizar 

verificaciones de vuelo. 

Núm. 150 Viernes 24 de junio de 2022 Sec. III. Pág. 89040 

https://www.boe.es/boe/dias/2022/06/24/pdfs/BOE-A-2022-10495.pdf 

 

 

Resolución 420/38260/2022, de 24 de junio, de la Secretaría General Técnica, por la que se publica el Convenio 

entre el Instituto Nacional de Técnica Aeroespacial «Esteban Terradas» y la Universidad Autónoma de Madrid, para 

la realización de prácticas y trabajos de fin de grado y máster. 

Núm. 154 Martes 28 de junio de 2022 Sec. III. Pág. 91032 

https://www.boe.es/boe/dias/2022/06/28/pdfs/BOE-A-2022-10738.pdf 

 

  

Real Decreto 524/2022, de 27 de junio, por el que se dispone el cambio de denominación del Ejército del Aire por la 

de Ejército del Aire y del Espacio. 

Núm. 155 Miércoles 29 de junio de 2022 Sec. III. Pág. 91580 

https://www.boe.es/boe/dias/2022/06/29/pdfs/BOE-A-2022-10787.pdf 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

https://d.docs.live.net/f8e377a07e7c5eab/Escritorio/TRABAJO/REVISTA%20Dº%20AERONAUTICO%20Y%20ESPACIAL/boletín%20AEDAE/oja.observatoriojuridico@gmail.com
https://www.boe.es/boe/dias/2022/06/24/pdfs/BOE-A-2022-10495.pdf
https://www.boe.es/boe/dias/2022/06/28/pdfs/BOE-A-2022-10738.pdf
https://www.boe.es/boe/dias/2022/06/29/pdfs/BOE-A-2022-10787.pdf
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