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DOCUMENTOS DE REFERENCIA 'Y RECURSOS

Las orientaciones que contiene este documento estan destinadas a ayudar a las partes interesadas a proteger la
infraestructura de aviacion civil de los sistemas de aeronaves no tripuladas (UAS), y a que se coordinen con todas las partes
interesadas y las consulten a fin de responder a las amenazas y riesgos con un enfoque integral y holistico. En el Manual de
seguridad de la aviacion de la OACI puede encontrarse informacién adicional sobre cdmo abordar la aparicion de UAS en las
proximidades de un aeropuerto (Doc 8973 - de distribucion limitada).

Para proporcionar mas asistencia a los Estados miembros, a continuacion, se incluyen referencias al Anexo 17 - Seguridad de
la aviacién y a las preguntas de protocolo (PQ) elaboradas en el marco del Programa Universal OACI de Auditoria de la
Seguridad de la aviacion - Enfoque de Observacidn Continua (USAP-CMA).

La norma 2.1.3, que forma parte de la 2.1.3 Cada Estado contratante asegurara que tal organismo y tales

enmienda 18 del anexo 17 del Convenio

sobre  Aviacion Civil Internacional

(Convenio de Chicago), prevé Ila
proteccién del pasaje y del publico en
general contra los actos de interferencia
ilicita, asi como la necesidad de una
respuesta rapida ante el aumento de las

amenazas.

Las normas 3.1.3 y 3.1.5 exigen que se
evalie constantemente el grado de la
amenaza para la aviacion civil y que se
establezcan y apliquen procedimientos
para compartir la informacion pertinente
con las partes interesadas operacionales
apropiadas para facilitar la realizacion de
evaluaciones de riesgos para la seguridad.

normas, métodos y procedimientos:

a) protejan la seguridad de los pasajeros, la tripulacidn, el personal de
tierra y el publico en general en todos los asuntos relacionados con la
salvaguardia de la aviacidn civil contra los actos de interferencia ilicita; y

b) permitan dar una respuesta rapida a cualquier amenaza creciente a la
seguridad.

3.1.3 Cada Estado contratante evaluara constantemente el grado y la
naturaleza de la amenaza para la aviacion civil en su territorio y espacio
aéreo sobre el mismo y establecera y aplicara politicas y procedimientos
para ajustar en consecuencia los aspectos pertinentes de su programa
nacional de seguridad de la aviacion civil basandose en una evaluacién de
riesgos de seguridad de la aviacidon realizada por las autoridades
nacionales pertinentes.

3.1.5 Cada Estado contratante establecera y pondra en practica
procedimientos para compartir con explotadores de aeropuertos,
explotadores de aeronaves, proveedores de servicios de transito aéreo u
otras entidades interesadas pertinentes, segin corresponda y de manera
practica y oportuna, la informacién pertinente que les ayude a efectuar
evaluaciones eficaces del riesgo de seguridad de la aviacién en sus
operaciones. (Véanse notas adicionales en el Anexo 17, Decimosegunda
edicion).

El sitio web publico de la OACI contiene herramientas que se actualizan periddicamente para ayudar a los Estados a mantener
la seguridad operacional y proporcionar orientacidon operacional adecuada para los UAS dentro de sus territorios.
https://www.icao.int/safety/UA/UASToolkit

Los Estados deberian también considerar el desarrollo y despliegue en condiciones de seguridad de sistemas de gestion del
transito de UAS (UTM). Estos sistemas facilitan a las autoridades la tarea de distinguir entre drones que operan licitamente y
aquellos que puedan estar fuera de la legalidad o persigan fines ilicitos, y pueden proporcionar informacién vital para las
actividades de respuesta ante un incidente. Las orientaciones sobre UTM pueden consultarse en el sitio web publico de
la OACI, en la siguiente direccion: https://www.icao.int/safety/UA/Pages/UTM-Guidance.aspx.



https://www.icao.int/safety/UA/UASToolkit
https://www.icao.int/safety/UA/Pages/UTM-Guidance.aspx

Las PQ del USAP-CMA se elaboraron para normalizar la realizacidn de actividades en el marco del USAP-CMA de la OACI
y ayudar a los Estados a prepararse para las auditorias del USAP-CMA y a supervisar su propio sistema de vigilancia de

la seguridad de la aviacion. A continuacion, figuran las PQ pertinentes a las Normas 2.1.3, 3.1.3 y 3.1.5 del Anexo 17.

2.

Si el Estado ha definido diversos niveles de amenaza, ise han establecido asimismo las
correspondientes contramedidas de seguridad integrales?

a) Identificar la documentacién en la que se establecen los niveles de amenaza y las contramedidas
correspondientes.

b) Verificar si estas contramedidas se ajustan a los requisitos nacionales para las diversas medidas de
seguridad y parecen adecuadas para los diversos niveles de amenaza.

Si el Estado no usa diversos niveles de amenaza, ¢ha establecido un proceso para responder con
celeridad ante un aumento del nivel de amenaza a la seguridad?

a) Verificar si se ha establecido un proceso para responder con celeridad ante un aumento del nivel
de amenaza mediante la aplicacidon de contramedidas adecuadas.

Nota.— Sibien la PQ 1.155 apunta a la metodologia utilizada para llevar a cabo evaluaciones de riesgos
y ajustar elementos del NCASP, mientras que esta PQ busca evaluar si existe un mecanismo para aplicar
la metodologia de evaluacion de riesgos rapidamente en respuesta a una nueva amenaza o el aumento
de la amenaza.

¢Se dispone de una metodologia apropiada de evaluacién de riesgos para ajustar los elementos
pertinentes de las medidas de seguridad establecidas en el NCASP, y se utiliza?

a) Examinar la metodologia de evaluacidn de riesgos para ajustar los elementos pertinentes de las
medidas de seguridad establecidas en el NCASP.

b) Verificar que la metodologia de evaluacién de riesgos incluya los tres componentes del riesgo
(amenaza, consecuencia, vulnerabilidad) respecto a cada supuesto de amenaza contemplado.

c) Verificar que la metodologia de evaluacion de riesgos aborde, entre otros, los siguientes tipos de
amenaza: [...] amenazas a bordo, tales como amenazas planteadas por los sistemas de aeronaves
pilotadas a distancia.

¢Ha establecido y aplicado el Estado procedimientos para intercambiar de forma prdctica y oportuna
informacion pertinente con los explotadores de aeropuertos, explotadores de aeronaves, ATSP u otras
entidades pertinentes que les ayude a evaluar de manera efectiva los riesgos de seguridad de sus
operaciones?

a) Identificar la documentacion en la que se establecen estos procedimientos.

b) Examinar toda notificacion y documentacién relacionada con la difusion de esa informacion
siguiendo el principio de necesidad.
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INTRODUCCION

La orientacién que se ofrece en este documento no considera las cuestiones de seguridad operacional, certificacidn y gestion
del transito aéreo inherentes al uso licito de aeronaves no tripuladas (UA) para transporte u otros fines comerciales o
profesionales. Mas bien, se concentra en las medidas que pueden tomar los Estados para prevenir o responder ante los actos

de interferencia ilicita en la aviacidn civil con aeronaves no tripuladas o mitigar sus efectos.

TERMINOLOGIA

Los sistemas de aeronaves no tripuladas (UAS) y sus componentes
tienen su propio léxico. Los UAS se componen de la aeronave no
tripulada (UA), la estacién de control o estacion de pilotaje a RPA (INTL. IFR)
distancia (RPS) y un enlace de datos (C2) entre la UA y la estacion de
control/RPS para dirigir el vuelo, y también pueden tener equipo de
lanzamiento y recuperacion y otros componentes. AERONAVES UA
AEROMODELOS \[¢] PEQUENAS
Las aeronaves pilotadas a distancia (RPA) son una subcategoria de TRIPULADAS (DRONES)
UA que pueden obtener la certificacion completa de acuerdo con las
normas de la aviacién. Otro tipo son los globos libres no tripulados.
En algunos Estados miembros, la legislacion interna también puede GLOBOS LIBRES NO
incluir el aeromodelismo dentro de la categoria de UA pequeiias. TRIPULADOS
La mayoria de las UA funcionan como parte de un sistema (UAS).

La figura 1 ilustra los diferentes tipos de UA.

Figura 1. Tipos de UA
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CUADRO DE AMENAZAS Y RIESGOS

Para hacer frente a la amenaza que entrafian las UA, es
preciso adoptar un  enfoque  multidisciplinario
(reglamentacidn, capacitacién, sistemas, fomento de la
seguridad operacional, respuesta ante los incidentes, etc.)
en el que participen todas las partes interesadas
[autoridades competentes, proveedores de servicios de
navegacion aérea (ANSP), explotadores aeroportuarios,
fuerzas de seguridad locales, etc.].

Al evaluar la amenaza y el riesgo que plantean las UA, las
autoridades pueden dividirlas en tres grandes grupos:

a) UA pequeiias, con una carga util de no mas de 1 kg,
un tiempo de vuelo de no mas de 1-2 horas, de bajo
costo, faciles de obtener, mantener y operar, usadas
mayoritariamente con fines recreativos y actividades
comerciales y profesionales de menor escala;

*

@ ®

b) UA/RPA medianas, con una carga util mayor (hasta 10
kg) y mas autonomia de vuelo (varias horas), usadas
principalmente con fines comerciales y profesionales

como la entrega de paquetes, relevamiento de
infraestructura, etc.; y

e

—

c) RPA grandes, que normalmente deben obtener
certificacion completa de aeronavegabilidad y cuyos
explotadores son objeto de la vigilancia de la
autoridad de aviacion civil. Estas aeronaves son muy
costosas y su explotacion exige una sofisticada
infraestructura de organizacion.

X

Las amenazas que plantean los UAS

Gracias a los avances tecnoldgicos que han logrado
aumentar la funcionalidad y reducir los costos, los UAS se
han vuelto muy populares entre el publico general por la
facilidad para adquirirlos y su precio accesible. Por ese
motivo, la mayor inquietud que plantean las UA en la
aviacion civil obedece principalmente a que se las use
desaprensiva o torpemente en el espacio aéreo y a la
posible ignorancia de la persona propietaria o quien las
maneja.

La dificultad para prevenir que se adquieran UAS y que se

los use, sumada a la limitada capacidad de rastrearlos
cerca de los aeropuertos, determina una mas alta
vulnerabilidad general a la posibilidad de actos de
interferencia ilicita dirigidos contra infraestructura de
aviacion civil. Los incidentes y otros hechos ilicitos en los
que se usan UAS como vectores para atacar instalaciones
y sistemas de aviacion estan aumentando el riesgo de este

tipo de ataque.

Al evaluar las amenazas y riesgos vinculados a los UAS, los
Estados deberian considerar la conveniencia de consultar
en lo posible la Declaracion del contexto mundial de
riesgos para la seguridad de la aviaciéon (Doc 10108 —
Distribucidn limitada) de la OACI.

Las UA adaptadas para usarlas como armas son cada vez mas
avanzadas y faciles de obtener para los terroristas, quienes
han demostrado un mayor interés y voluntad de usar este
vector de ataque contra objetivos civiles. En la actualidad, las
medidas de mitigacion de estos ataques parecen estar

rezagadas respecto del avance de la amenaza.

El uso incorrecto de UA en el espacio aéreo controlado
puede afectar a las operaciones de aviacion civil y
configurar un acto de interferencia ilicita si compromete
la seguridad operacional de la aviacion, forzando el cierre
de un aeropuerto durante un largo periodo y creando las
condiciones para que se produzcan incidentes de
seguridad operacional, con cientos de vuelos cancelados,
decenas de miles de pasajeras y pasajeros afectados e

importantes pérdidas econémicas.
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MEDIDAS REGLAMENTARIAS

PRINCIPIOS

Las autoridades estatales, locales y aeroportuarias deben coordinar sus responsabilidades para posibilitar la intervencién que
corresponda al determinarse que una UA constituye una amenaza para la aviacion civil. Los Estados deberian definir qué
autoridades y arreglos se necesitan, a fin de que esas autoridades dispongan de facultades suficientes para disuadir y para
rastrear e individualizar la UA para aplicar las contramedidas del caso y llevar a las personas responsables ante la justicia. Esto

supone ademas la tipificacién de nuevos delitos penales y la incorporacidn de nuevas penas y sanciones al ordenamiento juridico.

Los reglamentos, la sensibilizacién del publico, la tecnologia y la capacitacién pueden ayudar a limitar el nimero de incursiones
de UA en los aeropuertos. Los reglamentos sientan la base de legalidad que permite a los Estados aplicar medidas que hagan
mas facil identificar aquellos incidentes que son deliberados y articular la respuesta necesaria, independientemente del

propdsito que persigan. Estas medidas pueden incluir las siguientes:
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TECNOLOGIA ANTI-UAS

El desarrollo de soluciones tecnoldgicas para responder ante los
UAS, como por ejemplo la capacidad de inutilizar las UA no
autorizadas avistadas en los aeropuertos, es de importancia
fundamental en la lucha contra esta amenaza creciente. Muchos
fabricantes alrededor del mundo ofrecen una amplia variedad de
posibles soluciones anti-UAS para la aviacion civil que utilizan
tecnologias existentes o nuevas. Buena parte de ellas buscan
proporcionar medios de deteccidn, seguimiento e identificacion de
UA vy la capacidad de mitigar los riesgos que plantean, lo cual
constituye el primer paso necesario en la tecnologia anti-UAS.
Algunas soluciones también proponen una variedad de técnicas
para inutilizar o destruir las UA, como armamento (balistica, laser,

etc.), captura (con redes o con otras UA) o interferencia magnética.

Sin embargo, recién se estan dando los primeros pasos en el uso
de estas tecnologias y no existen por el momento normas
consensuadas al respecto. Es importante también que ninguna de
estas soluciones tecnoldgicas genere nuevos problemas, desde la
interferencia electromagnética con los sistemas de navegacion, las
telecomunicaciones y las instalaciones cercanas (hospitales, etc.)
hasta lesiones corporales y dafios materiales en tierra (por

ejemplo, si la UA cae sobre una zona poblada tras ser inutilizada).

Al desarrollar o adquirir soluciones anti-UAS, es preciso determinar:

a) sison efectivas;
b) en qué condiciones o circunstancias funcionan mejor;
¢) quién debiera tener autorizacién para usarlas;

d) qué combinacidn de soluciones es necesaria;

e) sisu uso puede tener consecuencias negativas o imprevistas tanto dentro como fuera

del aeropuerto, y si es posible mitigarlas adecuadamente;

f) siexisten limitaciones y/u ramificaciones legales para su uso; y

Se anima a los Estados a trabajar en estrecha colaboracion

con las demas partes interesadas de la aviacion en la
definicion de posibles soluciones de contramedidas para
hacer frente a las UA, asi como la mejor forma de llevarlas a
la practica y quiénes debieran estar a cargo de su
implementacion.

Estados e industria deberian realizar ensayos en el
terreno para evaluar la efectividad y las consideraciones
de seguridad operacional de los equipos anti-UAS
disponibles en el comercio que pudieran usarse en los
aeropuertos y otras infraestructuras nacionales de
importancia critica.

g) sitienen un disefio que les permita ir adaptandose a la evolucién de la tecnologia de UAS

y conservar su eficacia.
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ESTADO DE PREPARACION Y RESPUESTA ANTE INCIDENTES

PRINCIPIOS

A la par de soluciones tecnoldgicas anti-UAS efectivas, es posible concebir soluciones no tecnoldgicas que ayuden a
minimizar o atenuar los posibles efectos del uso ilicito de UA, en particular cuando el objetivo principal que persiguen es
provocar trastornos.

La respuesta ante una incursién de UA debe siempre priorizar la seguridad operacional de la aviacion civil y la proteccion
del publico y seguir un proceso de decision preestablecido. Al recibirse el aviso de incursion, la respuesta debe ser rapida,
efectiva y proporcional al riesgo en todas las fases de la incursién, aunque no siempre se cuente con suficiente informacion.
Es posible que deban tomarse otras decisiones a medida que evoluciona el incidente y se va completando la informacion.

Cerrar el aeropuerto o el espacio aéreo afectado no siempre es la respuesta mas adecuada ante un aviso de incursion de UA,
y la decisién depende de gran variedad de factores posibles, entre ellos las consideraciones de seguridad operacional que
supone el desvio masivo de transito aéreo y las dificultades que plantea la reapertura posterior del aeropuerto/espacio aéreo.

La capacidad de dar una respuesta rapida, efectiva y proporcional puede aumentar sensiblemente al disponer de
procedimientos eficaces y coordinados que han sido previamente acordados y ensayados por todas las partes e interesados
(administradores aeroportuarios, servicios de control del transito aéreo, explotadores de aeronaves, pilotos, pilotos a
distancia, policia, autoridades locales y autoridades nacionales de aviacion civil y de seguridad).

Por ejemplo, los procedimientos pueden incluir como parte del plan de manejo de crisis del explotador aeroportuario:

a) un plan local de contingencia donde se definan las responsabilidades y protocolos para la toma de decisiones, con
indicacion de los criterios o detonantes y las lineas de comunicacion;

b) las funciones y acciones de cada entidad que intervenga en la ejecucion del plan local de contingencia, donde se
aclare si la intervencion de cada una es en calidad de principal responsable o de apoyo;

c) el protocolo o plantilla comun de evaluacion de la amenaza que debe usarse para evaluar dinamicamente el riesgo
a partir de los datos disponibles, incluida la evaluacion del comportamiento de la UA y sus posibles motivaciones,
para poder definir la respuesta (el apéndice contiene un formulario de evaluacién de amenaza por incursién de
drones);

d) la elaboracion de protocolos para diferentes niveles de amenaza, con umbrales claros que determinen la
intensificacion de la respuesta y las respuestas sugeridas para cada nivel;

e) instruccidn y ejercicios (de mesa o simulacros) para el personal que interviene en los procesos de evaluacién de
amenazas y respuesta en caso de emergencia, incluido el personal de ANSP, lineas aéreas, entidades que actiian en

el aeropuerto, entidades responsables de la seguridad operacional y la seguridad de la aviacion; y

f) procedimientos, métodos y tecnologias para que los pilotos, el personal o el publico notifique avistamientos.



PLAN LOCAL DE CONTINGENCIA

IM

El plan local de contingencia (en este documento, el “plan”) deberia basarse en la evaluacién de la vulnerabilidad para dar
cuenta de las caracteristicas operacionales, ambientales y estructurales de cada aeropuerto y sus alrededores. De esta
evaluacion es de donde surge la informacidon que permite formular las medidas de atenuacién y respuesta

(p. €j., individualizacién de los posibles sitios de lanzamiento de UA).

El plan deberia contener un mapa tridimensional de la zona donde se clasifique el espacio aéreo dentro y en torno al
aeropuerto segun el nivel de riesgo que puede configurar la incursion de una UA, y donde se representen las restricciones
legales para las operaciones de UA en el aeropuerto (p. e]., zonas de exclusidn y distancias de separacidn), asi como las pistas
y demas caracteristicas clave. Un mapa que muestre las zonas de amenaza de acuerdo con estas directrices puede ser util

tanto para la evaluacion de las amenazas como los procesos de decisidn y la formulacién de las medidas de atenuacion.

Se deberian suministrar mapas de las zonas de amenaza al personal del aeropuerto para facilitar la notificacion de

avistamientos de UA, acrecentar la conciencia situacional y contribuir a la efectividad de la respuesta a una posible incursidn.

Los explotadores aeroportuarios deberian elaborar sus propios mapas tridimensionales de zonas de amenazas en
coordinacién con los ANSP locales segun los lineamientos siguientes:

a) LaZona A deberia cubrir el emplazamiento de la pista o las pistas y aproximaciones inmediatas dentro del perimetro
del aeropuerto.

b) LaZona B deberia cubrir los bienes del aeropuerto dentro del perimetro aeroportuario o fuera de él, segun los casos.

c) LaZona Cdeberia cubrir las zonas de interés fuera del perimetro aeroportuario, como las trayectorias de aproximacién
y salida, depdsitos de combustible e instalaciones de navegacion aérea.

- 22 e Zonas de amenaza
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Figura 2. Concepto de mapa de zonas de amenaza y zonas de exclusion de drones

La figura 2 ilustra el concepto de mapa de zonas de amenaza. Conviene sefialar que el
contorno de las tres zonas es indicativo; sus dimensiones reales deberian ser definidos por
las autoridades correspondientes.
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Mecanismo de notificacion de
avistamientos de UA

El plan deberia indicar los arreglos internos para la
notificacion de avistamientos de UA y el tratamiento de la
informacion.  Estos arreglos deberian incorporar
actividades de sensibilizacion y procesos de notificacion
para el personal de ANSP, de gestion del transito aéreo y

del aeropuerto y también para la comunidad local.

En consecuencia, el plan deberia incluir:

a) protocolos de recopilaciéon y registro de informacion
pertinente relativa a avistamientos de UA;

b) instrucciones para que la informacién relativa a los
avistamientos se comunique sin tardanza a las
personas identificadas en el plan como responsables
de evaluar la amenaza y decidir una respuesta
proporcionada; y

c) planes mas amplios de comunicaciones para que al
notificarse una incursién se transmitan

oportunamente los mensajes que correspondan al

personal de control de transito aéreo, pilotos,
explotadores de aeronaves, organismos publicos,
personal, publico y medios de comunicacién. Las
estrategias de comunicacion al publico deberian

abarcar las redes sociales e integrar mensajes

adecuados de disuasion.

Las comunicaciones entre los controladores de transito
aéreo y los pilotos en vuelo deberian ser concisas e incluir
Unicamente informacidon critica y practica. Las
comunicaciones deben facilitarse para ayudar a los pilotos
en su toma de decisiones a bordo y, en la medida de lo

posible, deben utilizar terminologia normalizada.

Deberian realizarse simulacros y ejercicios en condiciones
reales para que todas las entidades y personal que tomen
parte en la ejecucion del plan de contingencia comprendan
sus respectivas funciones y responsabilidades. El personal
deberia recibir capacitacion inicial y periddica que incluya
nociones sobre los tipos de UAS y sus funcionalidades.
El capitulo 17 del Manual de seguridad de la aviacion
(Doc 8973-De distribucién limitada) de la OACI proporciona
mas informacién sobre manejo de crisis y medidas de

respuesta en situaciones de emergencia.
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PROCESO DE DECISION

Evaluacion de la amenaza

Si bien la mayoria de las incursiones de UA son accidentales (por negligencia, desconocimiento de las medidas aplicables,
pérdida del control, etc.), los explotadores aeroportuarios y las autoridades deben actuar en respuesta a todas las incursiones
qgue puedan comprometer la seguridad operacional de la aviacidon independientemente de que persigan o no fines ilicitos. Si
se determina que la incursién pone en grave riesgo la seguridad e integridad de las personas en tierra o en el aire, sera
necesario actuar con mas rapidez e incluso tomar medidas que tendrdn un impacto sensible en la seguridad y las operaciones

(desvio del transito aéreo, cierre del espacio aéreo y las pistas o interceptacion de UAS).

Al evaluar la amenaza que plantea la incursion de la UA deben tenerse en cuenta diversos factores posibles, incluida la
confiabilidad de la informacidn recibida, la localizacion informada, el comportamiento del vuelo y su direccién. Finalizada la
evaluacion, se activara la respuesta correspondiente en estrecha coordinaciéon con todas las entidades intervinientes y/o

afectadas por la incursion.

Las evaluaciones de amenaza tienen un caracter dinamico por la poca informacion disponible al inicio del suceso, que obliga
a repetirlas una o varias veces a medida que se va desarrollando el suceso y se dispone de mas informacién. En todo caso,

las respuestas urgentes no deberian verse demoradas por la repeticidn de las evaluaciones.

Los Estados y los explotadores de aeropuertos, en colaboracién con las autoridades pertinentes, deberian elaborar sus
propias herramientas de evaluacidon de amenazas que sirvan de base para decidir medidas de respuesta adecuadas y
proporcionadas a las incursiones o avistamientos de UA. El apéndice contiene un modelo de formulario de evaluacion de

amenaza por incursion de UA.

Figura 3:

Incursion de UA — Proceso de decision

La figura 3 ilustra un proceso tipico de decision desde el
momento en que se recibe el aviso de una UA que vuela
dentro, por encima o cerca de una zona de interés definida
en los planes locales de contingencia. El objetivo es ayudar
a las autoridades a determinar si la amenaza es verosimil y
justifica pasar a la accién. También deben considerarse
otros factores, como el desarrollo de actividades

autorizadas con UA.
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INCURSION DE AERONAVES NO TRIPULADAS (UA)
FORMULARIO DE EVALUACION DE LA AMENAZA

Parte 1 - Identificacion de la UA

Numero de UA
UA Unica (I)D

Numero:
Multiples UA ]

Informante inicial

Indicar si la(s) UA fue(ron) vista(s) directamente por la

persona informante: D Cudntas

UA:

Indicar si la persona informante recibid notificaciones del

avistamiento: D Cuantas UA:

Nombre completo:
Funcion:
Datos de contacto:

Medios de notificacion (por ejemplo, redes sociales):

Fecha y hora local del primer avistamiento/aviso

Ubicacién

(facilite tantos detalles como sea posible, como la
proximidad a la pista o a un punto de referencia destacado,
la altitud, etc.)

Direccion y velocidad de vuelo
(por ejemplo, hacia/desde la pista, rapido/lento)

éSe tambalea la UA?
Indique si el vuelo parece controlado
Indique si la altitud es uniforme

Indique si la UA asciende y desciende

si [ No L] No estoy seguro(a) ]
si [ No L] No estoy seguro(a) ]
si [ No [ No estoy seguro(a) Il
si [ No [ No estoy seguro(a) Il

Caracteristicas fisicas de las UA notificadas
(tamafio, color, marcas, ala fija/multicéptero, nimero de
rotores, etc.)

Carga util (si corresponde)
(¢lleva algo?)

Indicar si se notifico la presencia de UA en el area que genera preocupacion

si O NO O Cuéntas:




Parte 2 - Credibilidad/Verificacién

Credibilidad: Indicar si los detalles aportados incrementan la
credibilidad del informe inicial

Si LI No LI No estoy seguro(a) L

Fiabilidad: Indicar si la identidad de la(s) persona(s) informante(s)
aumenta la fiabilidad del informe inicial

Si LI No LI No estoy seguro(a) L

é¢Hay imagenes de CCTV de la UA?
(adjunte a este formulario las imagenes de que disponga)

éSe identificé al piloto a distancia?
(en caso afirmativo, proporcione detalles sobre la ubicacion, la
distancia desde la UA y el piloto a distancia)

Indique si se dispone de informes adicionales
(Indique si el informe inicial esta respaldado por otros avistamientos)

Fecha y hora de los avistamientos/notificaciones adicionales

Ubicacidon de los avistamientos adicionales
(proporcione tantos detalles como sea posible, como la proximidad a
la pista 0 a un punto de referencia destacado, la altitud, etc.)

Direccidn y velocidad de vuelo
(por ejemplo, hacia/desde la pista, rapido/lento)

Detalles adicionales acerca de las caracteristicas fisicas de las UA
vistas

(tamafio, color, luces, marcas, ala fija/multicéptero, nimero de
rotores, etc.)

Datos del testigo o testigos adicionales

Nombre completo: Nombre completo: Nombre completo:

Funcién: Funcién: Funcién:

Datos de contacto: Datos de contacto: Datos de contacto:

Medios de notificacion (por ejemplo, Medios de notificacion (por ejemplo, | Medios de notificacion (por ejemplo,
redes sociales): redes sociales): redes sociales):

Sistema de detecciéon de UAS
Si se dispone de un sistema de deteccion de UAS, ¢ha confirmado el
informe? (Afada los detalles proporcionados por el sistema)

¢Es fiable/creible la informacién del informe inicial?
Sio No o No estoy sequro(a) o
Indique si el informe inicial esta respaldado por informaciéon adicional.

Sio No o No estov seauro(a) o




Parte 3 - Ubicacién y direccién

Ubicacidn: Indique si la ubicaciéon informada se conoce con un grado razonable de certeza/precision

Amenaza de seguridad actual: Indique si la ubicacién informada representa una amenaza inmediata para la seguridad
operacional de la aviacion

Direccion: Indique si se conoce el sentido en que viaja la UA

Previsibilidad : indique si la UA vuela de forma previsible (por ejemplo, en linea recta)

Amenaza potencial para la seguridad operacional: indique si es probable que la ubicacidn, el comportamiento y la
direccién de vuelo notificados indiquen una amenaza potencial para la seguridad operacional de la aviacién

Indicar si el lugar representa una amenaza inmediata para la seguridad

Sio No o No estoy seguro(a) o

Indique si la direccién/el comportamiento supone una amenaza potencial para la seguridad operacional

Sio No o No estoy seguro(a) o




Parte 4 - Comportamiento e intencion

éSe estd llevando a cabo alguna actividad UA conocida/autorizada en la zona? En caso afirmativo, ¢hay alguna prueba
que vincule los avistamientos con dicha actividad?

Indique si parecia que la UA se dirigia deliberadamente a un aeropuerto o aeronave (En caso afirmativo, proporcione
detalles sobre cual parecia ser el destino y el objetivo del comportamiento de la UA; por ejemplo, sobrevolar, rodear o
acercarse).

Indique si la UA estaba inmadvil o dando vueltas dentro de un area que genere preocupacion

Indique si la UA volaba de un modo que daba la sensacion de que estaba siendo pilotada por una persona inexperta o
que habia perdido el control (por ejemplo, vuelo en picado y tambaleante)

éExisten condiciones ambientales que afecten al comportamiento de vuelo? (por ejemplo, la hora del dia, las
condiciones meteoroldgicas, la visibilidad, etc.)

éIndique si hay algutn indicio de que se utilizara para facilitar otras posibles amenazas (por ejemplo, reconocimiento,
liberacion de carga explosiva)?

Indique si habia alguna persona VIP célebre o algiin acontecimiento especial en el aeropuerto en el momento del
avistamiento

éIndique si hay alguna otra informacion que sugiera posibles motivos para una incursion o un blanco deliberados?

éIndique si hay pruebas de que hubo una intencion deliberada de poner en peligro la aviacién o de interferencia ilicita?

Sio No o No estoy seguro(a) o

Parte 5 - Otra informacidn pertinente

Indique si hay alguna otra informacion que verificar como amenaza para la seguridad operacional

Indique si hay alguna otra informacion que descartar como amenaza para la seguridad operacional

Indique si hay alguna otra informacion pertinente

Indique si esto aumenta o disminuye la valoracion de que se trata de una amenaza potencial para la seguridad operacional

Sio No o No estoy sequro(a) o




Parte 6 - Evaluacion triangulada de las amenazas

Persona evaluadora 1

Nombre completo:

Funcion:

Datos de contacto:

Persona evaluadora 2

Nombre completo:

Funcion:

Datos de contacto:

Persona evaluadora 3

Nombre completo:

Funcion:

Datos de contacto:

No hay informacion
creible que indique que
hubo una incursién de
una UA en el area que
genera preocupacion

No se requieren medidas
adicionales

Informacion creible, pero
sin indicios de amenaza
potencial para la
seguridad operacional

Monitorear para obtener
mas informacion

Informacion creible de
una posible amenaza
para la seguridad
operacional

Buscar activamente mas
informacion y
reexaminarla
continuamente

—FIN —
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