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lll. OTRAS DISPOSICIONES

MINISTERIO DE FOMENTO

5303 Resolucién de 2 de marzo de 2018, de la Direccién de la Agencia Estatal de
Seguridad Aérea, por la que se adoptan los medios aceptables de
cumplimiento y material guia, aprobados para las operaciones con aeronaves
pilotadas por control remoto, en virtud de la Disposicion Final Cuarta del Real
Decreto 1036/2017 de 15 de diciembre.

El Real Decreto 1036/2017, de 15 de diciembre, por el que se regula la utilizacion civil
de las aeronaves pilotadas por control remoto, especifica en su disposicion final cuarta las
medidas de ejecucién aceptables para la aplicacion de la norma, capacitando a la Agencia
Estatal de Seguridad Aérea (AESA) a establecer en el ambito de sus competencias, los
medios aceptables de cumplimiento para la acreditacidon de los requisitos establecidos en
el real decreto y de sus disposiciones de desarrollo.

En virtud de esta capacidad se adopta esta resolucion, con objeto de facilitar la
aplicacion de la norma mediante los medios aceptables de cumplimiento y el material guia
de los siguientes documentos:

Apéndice E: Guia sobre el contenido del Manual de Operaciones.

Apéndice L: Perfiles de vuelo y caracteristicas de la operacion.

Apéndice F: Estudio de Seguridad para operaciones declarativas.

Apéndice G: Medios aceptables para acreditar la realizacion de los vuelos de prueba
necesarios para demostrar que la operacion pretendida puede realizarse con seguridad.

Apéndice M: Libro para el registro del tiempo de vuelo del piloto.

Apéndice N: Mantenimiento de la aptitud del piloto remoto.

Apéndice P: Contenido que deben incluir los certificados tedricos, practicos y de
radiofonista para pilotos remotos.

Los medios aceptables de cumplimiento son criterios o estandares no obligatorios que
aclaran o explican una forma de demostrar cumplimiento con un texto normativo, de
manera que quien demuestre el cumplimiento de la norma correspondiente de esta forma,
puede contar con la presuncién de su cumplimiento.

El material guia es material no obligatorio que ayuda a explicar o ilustrar el significado
de un requisito o especificacion de un texto normativo y facilitar su interpretacion.

En su virtud, acuerdo:

Unico.

Aprobar y publicar los medios aceptables de cumplimiento y el material guia que
figuran en los apéndices E, L, F, G, M, N y P adjuntos a esta resolucion.

Madrid, 2 de marzo de 2018.—La Directora de la Agencia Estatal de Seguridad Aérea,
Isabel Maestre Moreno.
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APENDICE E
Guia sobre el contenido del Manual de Operaciones (2/03/2018)

El Manual de Operaciones (MO) es el documento por el que se rige la actividad aérea
del operador. Debe elaborarse acorde a la normativa vigente y es de obligado conocimiento
y cumplimiento para todo el personal involucrado en las operaciones aéreas. La redaccion
y desarrollo de los contenidos del MO debe ser coherente con el tamafio del operador y la
naturaleza y complejidad de sus operaciones, y debera cubrir al menos los siguientes
puntos:

1. Portada y contacto.

— Portada identificando al operador y el titulo «Manual de Operaciones», datos de
contacto y numero de revision del MO.

— Indice paginado.
Registro de revisiones con fechas de efectividad.
Listado de paginas efectivas.

2. Introduccion.

— Una declaracién, firmada por el responsable del operador, de que el MO cumple con
el Real Decreto 1036/2017 de 15 de diciembre, resto de reglamentos aplicables y de que
el documento contiene instrucciones operacionales que han de ser cumplidas por el
personal correspondiente.

— Objeto y alcance del MO con breve descripcion de las distintas partes del documento.

— Definiciones y siglas necesarias para utilizar el manual.

3. Administracién y control del Manual de Operaciones.
— Sistema de enmienda y revision:

» Descripcion del sistema de anotacion de cambios y método de registro de paginas y
fechas de efectividad.
» Detalle de la(s) persona(s) responsable de la publicacion e insercién de revisiones.

— Control documental:

» Sistema de distribucion de los manuales y sus revisiones y descripcion del sistema
de control documental, incluyendo un registro de distribucion de documentos.

— Detalle de la(s) persona(s) responsable(s) de la distribuciéon y control de los
documentos.

4. Organizacion y responsabilidades.

— Estructura organizativa y personas designadas. Descripcion de la estructura
organizativa del operador incluyendo un organigrama en el que figuren sus distintos
departamentos (si los hubiera), por ejemplo operaciones en vuelo/tierra, seguridad
operacional, mantenimiento, formacion y personas responsables.

— Responsabilidades y funciones del personal de gestion.

— Responsabilidades y funciones del piloto remoto y resto de los miembros de la
organizacion que participan en la operacion, como por ejemplo: operador de camara/
sensores, asistente en tierra, técnico de mantenimiento...

5. Requisitos de cualificacion y entrenamiento.

— Requisitos tedricos, practicos y médicos necesarios para el pilotaje de RPAS
exigidos en la normativa vigente.

Verificable en http://www.boe.es
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— Formacion y experiencia previa adicional tanto a pilotos como al resto de personal
de operaciones, teniendo en cuenta el tipo de RPAS, el tipo de operacién asi como el
tratamiento y gestion de las situaciones anormales y de emergencia. Se definira, si
procede, curso de conversion del operador para nuevos pilotos antes de iniciar un vuelo
sin supervision en el nuevo operador, que incluira como minimo:

» Entrenamiento en las actividades especificas del operador.
» Conocimiento de la organizacién del operador.
» Conocimiento del Manual de Operaciones del operador.

— Programa de entrenamiento y verificacidon para el personal de operaciones que
tenga asignadas responsabilidades en relacion con la preparacion y/o realizacién de un
vuelo, asi como para los observadores, cuando la operacidn se realice en condiciones
EVLOS.

— Registros de formacién y entrenamiento recurrente.

— En el caso de realizarse el mantenimiento de las aeronaves por parte del operador,
y si procede, procedimiento que asegure el cumplimiento de la normativa vigente
(formacién impartida por el fabricante):

 Archivo de registros de superacion de la formacién impartida por el fabricante.
6. Precauciones relativas a la salud de la tripulacion.

— Precauciones y orientaciones relativas a la salud del personal de operaciones,
incluyendo:

* Precauciones relativas a las condiciones ambientales de la zona de operaciones.
» Consumo de alcohol, narcéticos y drogas.

» Somniferos y antidepresivos.

* Medicamentos y vacunaciones.

» Fatiga, estrés y descanso.

» Otros.

7. Limitaciones de tiempo de vuelo.

— Politica del operador sobre limitaciones de tiempo de vuelo y actividad y requisito de
descanso de tal forma que se garantice la seguridad de las operaciones:

» Tiempo maximo de vuelo continuo para los distintos modos de vuelo (manual,
asistido, automatico).

» Limites de actividad aérea diaria.
Tiempo de descanso entre vuelos y jornadas de actividad aérea.
Registros de tiempo de vuelo de cada piloto (logbook del piloto).

®

Tipos de operacién a realizar.

Listado de actividades a realizar por el operador.
Descripcion de las de operaciones y trabajos aéreos a realizar en el que se reflejen:

» Habilitaciones y/o autorizaciones necesarias.
» Personal, flota (incluyendo sistemas requeridos) y equipos necesarios para llevarlas
a cabo.

9. Control y supervision de las operaciones.

— Descripcion del sistema de control y supervisién de la operacién por el operador,
indicando la forma en que se supervisan las operaciones, la seguridad de las mismas y las
cualificaciones del personal, en particular:

» Validez de autorizaciones y permisos.

cve: BOE-A-2018-5303
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» Cumplimiento de requisitos de los pilotos.

* Cumplimiento de las medidas de mitigacién establecidas en los estudios de
seguridad elaborados por el operador.

» Aeronave: identificacién/matricula, seguro, sistemas requeridos para los distintos
escenarios operacionales y misiones, mantenimiento.

» Control, analisis, archivo y tiempo de conservacion de registros.

— Control operacional. Incluira una descripcion de los procedimientos y responsabilidades
necesarios para ejercer el control operacional de la seguridad de vuelo.

— Facultades de la Autoridad (AESA). Una descripcién de las facultades de la
Autoridad y orientaciones al personal sobre como facilitar las inspecciones que lleve a
cabo el personal de la Autoridad.

10. Procedimientos operacionales.
— Procedimientos e instrucciones a seguir para la preparacion del vuelo, incluyendo:

 Verificacion de que el vuelo se ajusta a la normativa de RPAS y autorizaciones
concedidas al operador en relacion a:

o Tipo de espacio aéreo.

° Zonas de aglomeraciones de edificios.

o Zonas de reuniones de personas.

° Vuelo nocturno.

o Altura y alcance maximo.

o Distancia a aeropuertos, aerédromos y helipuertos.
o Otros.

» Coordinacion con terceros.

+ Solicitud de autorizaciones adicionales a las distintas administraciones y ejército:
vuelo en zona protegida por motivos medioambientales, zona restringida al vuelo
fotografico, infraestructura critica, en situaciones de emergencia, zona urbana, etc.

» Consulta e interpretacidon de informacién aeronautica actualizada de la zona de
operaciones (cartografia, NOTAMs).

* Procedimiento de solicitud de publicacién de NOTAM (para operaciones BVLOS)

» Consulta e interpretacion de informacion meteoroldgica.

* Criterios para la elaboracion de un plan de vuelo operacional (desarrollo previsto del
vuelo incluyendo alturas maximas y minimas, velocidad, trayectorias previstas, designacion
de zonas de despegue, aterrizaje y posibles lugares de aterrizaje de emergencia,
identificacion de obstaculos, zonas peligrosas).

* Minimos meteoroldgicos por tipo de operacion (visibilidad, viento, precipitacion,
distancia a nubes).

* Procedimiento de gestiéon de combustible/energia (incluyendo la determinacion de
las cantidades de combustible o nimero de baterias necesarias y el procedimiento de
carga y descarga de baterias).

* Procedimientos para la inspeccion exterior del equipo:

o Equipo de control, sistemas de apoyo y subsistemas (antenas externas, equipos de
comunicaciones, cableado, conexiones, etc.).

o Integridad estructural (fuselaje, célula, motores, hélices, etc...).

o Bateria(s)/Combustible (comprobacion de voltajes, estado, etc...).

o Comprobacion de los sistemas anexos (camaras, sensores).

o Comprobacion dinamica de motores, superficies de control, etc.

» Descripcion y empleo de los distintos procedimientos de navegacion segun el tipo de
operacion: manual, asistido, automatico.

« Criterios y requisitos para empleo de sistemas FPV (First Person View).
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— Procedimientos e instrucciones a seguir durante la operacion aérea, incluyendo:

* Briefing para el personal operativo que realice actividades de vuelo y en tierra.

« Evaluacién y seguimiento de las condiciones meteoroldgicas.

» Uso de listas de chequeo y plan de vuelo operacional.

» Coordinacién y comunicacion entre el personal de operaciones (piloto, operador de
camara, asistente en tierra...).

» Coordinacién y comunicacién con terceros.

» Gestidn en vuelo del combustible/energia.

» Procedimiento de actuacién ante situaciones inusuales y de emergencia (incluir las
acciones de todo el personal involucrado en las operaciones aéreas).

— Procedimiento e instrucciones a seguir tras la finalizacion de la operacion aérea,
incluyendo:

» Coordinacion y comunicacion con terceros.
 Debriefing.

» Generacion registros de vuelo y archivo.
 Notificacion a terceros.

11. Aspectos operativos relacionados con el tipo de aeronave.

— Informacién general de la(s) aeronave(s) y su estacion de control.

— Descripcion del sistema de despegue/lanzamiento y aterrizaje/recuperacion (pista
asfaltada, despegue vertical sobre superficie plana, lanzamiento con catapulta/rampa, «a
mano», recuperacion por red, paracaidas, etc.).

— Criterio para determinar las zonas de despegue/lanzamiento y aterrizaje/recuperacion.

— Limitaciones operacionales:

* Altitudes maximas y minimas.

« Limitaciones de distancia maxima de operacion.

» Condiciones meteoroldgicas (viento, precipitacion y temperatura).
+ Autonomia.

— Masa y centro de gravedad. Procedimiento para cada configuracion en que pueda
volar la aeronave y verificacion.

— Criterios y método de calibracion de equipos.

— Procedimientos normales, incluyendo las funciones asignadas al personal:

* Montaje.

* Puesta en marcha de motores.

» Despegue/lanzamiento, vuelo y navegacion, aterrizaje/recuperacion.

« Distintos modos de vuelo posibles (manual, asistido, automatico) y su utilizacion.
* Finalizacién del vuelo y desmontaje.

— Procedimientos anormales y de emergencia:

« Fallo del sistema automatico del control de vuelo.
» Pérdida del radioenlace de mando y control.

» Pérdida posicional de la aeronave.

» Pérdida de la orientacion.

» Etc.

12. Tratamiento, notificacion y reporte de accidentes, incidentes y sucesos.

— Procedimiento para la notificacién a la Comisién de Investigacion de Accidentes e
Incidentes de Aviacion Civil y al Sistema de Notificacion de Sucesos de la Agencia Estatal
de Seguridad Aérea, segun corresponda, los accidentes e incidentes graves definidos en
el Reglamento (UE) n.° 996/2010 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de octubre
de 2010, y los sucesos a que se refieren el articulo 4 del Reglamento (UE) n.° 376/2014
del Parlamento Europeo y del Consejo, de 3 de abril de 2014.
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13. Secuirity.
— Describir las medidas adoptadas para evitar actos de interferencia ilicita:

* Acceso de personal a la zona de operaciones.

* Acceso y custodia de la aeronave y su estacion de control durante su utilizacién en
operaciones de vuelo y durante el transporte.

* Lugar de almacenamiento de la aeronave y su estaciéon. Acceso y custodia.

— Medidas adoptadas para evitar la interferencia deliberada del sistema de comunicacién
aeronave-estacion.

14. Aseguramiento del cumplimiento de los requisitos para la operacion.

— Medidas y procedimientos adoptados para la verificacion del cumplimiento de los
requisitos necesarios para realizar la operacion:

* Listas de comprobacion.

— Medidas y procedimientos adoptados para verificar que el piloto remoto porta la
documentacién exigida para realizar la operacion en cuestion.

15. Anexos.

— Manuales y otra documentacion aplicable.
— Formatos y modelos para registros.
— Etc.

APENDICE F
Estudio de seguridad para operaciones declarativas (02/03/2018)
1. Objeto

El objeto de este documento es proporcionar una guia sobre la metodologia a seguir
para la realizacion del Estudio Aeronautico de Seguridad (EAS) de la operacion u
operaciones de forma que se garantice la seguridad de dichas operaciones, asi como en
Su caso, la idoneidad de la zona de seguridad para la realizacion de vuelos experimentales
en cumplimiento del articulo 26.b) del Real Decreto 1036/2017, de 15 de diciembre, por el
que se regula la utilizacion civil de las aeronaves pilotadas por control remoto.

Este documento esta orientado a los operadores que realicen operaciones de acuerdo
al articulo 39 de dicho real decreto:

— Operaciones con RPAS de MTOW de hasta 50 kg que vayan a realizar vuelos
especializados fuera de aglomeraciones de edificios o de reuniones de personas al aire
libre, en espacio aéreo no controlado y fuera de una zona de informacién de vuelo, siempre
que la operacion se realice dentro del alcance visual del piloto (VLOS o EVLOS), a una
distancia horizontal del piloto o de los observadores, no mayor de 500 m y a una altura
sobre el terreno no mayor de 400 pies (120 m).

— Operaciones con RPAS de MTOW de hasta 2 kg que vayan a realizar vuelos
especializados fuera de aglomeraciones de edificios o de reuniones de personas al aire
libre, en espacio aéreo no controlado y fuera de una zona de informacion de vuelo (FIZ),
para vuelos mas alla del alcance visual del piloto (BVLOS) y dentro del alcance directo de
la emisién por radio de la estacion de pilotaje remoto que permita un enlace de mando y
control efectivo y a una altura sobre el terreno no mayor de 400 pies (120 m).

— Operaciones con RPAS de MTOW de hasta 25 kg que vayan a realizar vuelos
experimentales en las que no es necesario autorizacion de acuerdo al articulo 40 del RD
1036/2017.
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2. Estructura del Estudio Aeronautico de Seguridad

El Estudio Aeronautico de Seguridad debera contener al menos los siguientes
apartados:

1. Portada. En la que se indicara el titulo del documento, el operador, los datos de
contacto, el codigo del documento y el nimero de revision del EAS.

2. Indice del documento paginado.

3. Registro de revisiones con fechas de efectividad.

4. Listado de paginas efectivas.

5. Descripcion de la Metodologia empleada para realizar el Estudio de Seguridad.
Definicion de la metodologia utilizada para la identificacion, analisis, evaluacién y
seguimiento de los riesgos relacionados con la operacion. En el apartado 3 se describen
las metodologias recomendadas.

6. Descripcion de las operaciones para las que se realiza el EAS. Descripcion del tipo
de actividad/operacion indicada en la comunicacién previa. Se debe realizar un estudio de
seguridad para cada una de las actividades/operaciones indicadas en la comunicacién previa.

7. Evaluacion del riesgo asociado a la operacion. A través de la evaluacion del riesgo
se debe de determinar la aceptabilidad de la operacién propuesta, de manera que se
demuestre que dicha operacién es segura.

8. Responsables de supervision de la implementacion de las barreras de seguridad
y registro. Si como resultado del Estudio Aeronautico de seguridad es necesario
implementar barreras de seguridad para reducir el riesgo de la operacion, ya sea indicadas
en el Real Decreto 1036/2017 u otras adicionales propuestas por el operador, se debera
indicar la persona encargada de la implementacion de dichas barreras de seguridad, asi
como mantener un registro de su implementacion.

3. Metodologias recomendadas

Para realizar el Estudio Aeronautico de Seguridad se recomienda usar las siguientes
metodologias:

3.1 Metodologia SORA (Specific Operations Risk Assessment).

SORA es una metodologia desarrollada por JARUS (Joint Authorities for Rulemaking
on Unmanned Systems) aceptada a nivel internacional.

Esta metodologia se basa en un modelo de evaluacion del riesgo holistico.
Definiéndose riesgo como la combinacion de la probabilidad de ocurrencia de una situacion
que pueda suponer un dafio de cualquier tipo y su nivel de severidad asociado.

Este modelo proporciona un sistema para identificar los peligros, las amenazas y las
distintas barreras aplicables a cualquier operacion de RPAS de forma que se pueda
determinar los limites de una operacién segura. El operador puede emplear este método
como una herramienta para determinar los niveles de riesgo aceptables y validar que esos
niveles se cumplan en las operaciones propuestas.

SORA establece los siguientes pasos:

1. Identificacion del dafio: teniendo en cuenta el riesgo existente, se deben identificar
los dafios potenciales. Los principales dafios a tener en cuenta son los siguientes:

— Lesiones fatales a terceros en tierra.

— Lesiones fatales a terceros en aire (colision catastréfica en el aire con aeronaves
tripuladas).

— Dafo a una infraestructura critica.

2. lIdentificacion del peligro: se deben evaluar los peligros relacionados con la
operaciéon de RPAS que pueden conducir a un dafio. Se establece que el Unico riesgo
relacionado con la operacion de RPAS que puede conducir a cualquiera de las tres
categorias de danos identificados anteriormente es la operacion del RPAS fuera de control.

Verificable en http://www.boe.es
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3. Identificacién de amenazas genéricas: se trata de la identificacion de los hechos
que pueden causar que ocurra un peligro si no se mantiene bajo control. Las principales
amenazas potencialmente aplicables a cualquier operacién de RPAS.
— Problemas técnicos relacionados con el RPAS.
— Error humano.
— Posibilidad de colisién con una aeronave.
— Condiciones de operacion adversas.
— Deterioro de los sistemas externos que soportan el funcionamiento del RPAS.
4. lIdentificacion de barreras contra los dafos: identificaciéon de las mitigaciones
aplicables a un dafo especifico para un peligro definido. Las barreras contra los dafios
afectan a la probabilidad de que, una vez que ocurre, el peligro pueda causar un dafio y/o
a la gravedad de las consecuencias del peligro con respecto al dafio.
5. Identificacion de barreras frente a amenazas: identificacion de las mitigaciones
aplicables a una amenaza especifica para un peligro definido. Las barreras frente a
amenazas afectan a la probabilidad de que una amenaza pueda causar un peligro.
Figura 1. Representacion bow-tie de un modelo holistico de riesgos de SORA en el que
se representa el peligro y sus amenazas y dafios asociados
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La filosofia de la metodologia SORA se basa en el analisis de los riesgos existentes en
tierra (GRC: Ground Risk Class) y en aire (ARC: Air Risk Class) asociados al concepto
operacional propuesto por el operador. Mediante la determinacion de estos indices se
categoriza el riesgo asociado en seis niveles SAIL recomendando barreras (técnicas,
humanas y operacionales) dependiendo del riesgo asociado a la operacion.

Para mayor informacién, la metodologia SORA al completo puede encontrarse en la
siguiente URL.: http://jarus-rpas.org/content/jar-doc-06-sora-package.

3.1.1 Aplicacion de la Metodologia SORA. El desarrollo de la metodologia SORA ha
sido realizado de manera que un operador pueda llevar a cabo un estudio de seguridad
paso a paso y de manera directa.

Es importante resaltar que en este documento se omiten algunos elementos en la
aplicacion de la metodologia SORA tal y como se describe en la guia desarrollada por
JARUS por el caracter de las operaciones declarativas a las que va dirigido este documento
de acuerdo al apartado 1.

A continuacion se describen los pasos a seguir que fundamentan la aplicacién de la
metodologia SORA:

Paso 1. Descripcion del concepto de operaciones. En este paso, el operador debe
recopilar y describir toda la informacion técnica, operacional y humana relacionada con la
operacién declarada. Esta evaluacion ha de ser lo mas exhaustiva y precisa posible ya que
es la base para la evaluacion de la seguridad de la operacidon propuesta.

Paso 2. Determinacion del GRC (Ground Risk Class) inicial. El riesgo en tierra esta
relacionado principalmente con el hecho de que una persona sufra un impacto por el RPA
en caso de pérdida de control de la misma.

El operador debera determinar el indice de GRC correspondiente a su operacién. De
acuerdo a la metodologia SORA, a las condiciones operacionales y requisitos técnicos
establecidos en el articulo 39 del Real Decreto 1036/2017 para las operaciones
declarativas, los niveles posibles de riesgo en tierra estaran comprendidos entre 1y 2
dependiendo del caso. En caso de no ajustarse a los limites indicados en la siguiente tabla
se deberd realizar una evaluacion exhaustiva.

Tabla 1. indice GRC (Ground Risk Class)

indice GRC
Dimensiones maximas del RPA 1 m/approx. 3 m/approx.
3ft 10ft
Energia cinética esperada <700J <34 kJ

Escenarios operacionales:
VLOS fuera de aglomeraciones de edificios o personas . . .......... 1 2
BVLOS fuera de aglomeraciones de edificios o personas con aeronaves

de MTOWdehasta2kg...........coioiiiii .. 2 -

Paso 3. Determinacioén de las barreras que reducen el dafio y que modifican el GRC
inicial. Las barreras que reducen el dafio son una manera eficaz de reducir el riesgo de la
operacion. Estas barreras pueden estar relacionadas con la implementacion de un Plan de
Respuesta a Emergencia, la reduccién de los efectos ante un impacto en tierra (ej:
mediante la disposicion de un sistema de limitacion de energia de impacto) asi como la
implementacién de otras medidas técnicas efectivas como por ejemplo la utilizacion de un
RPA cautivo.

El objetivo es reducir el riesgo en tierra lo maximo posible, para lo cual el operador
debera establecer las barreras que considere necesarias para reducir dicho riesgo.
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Paso 4. Determinacion de la letalidad. El siguiente paso del proceso es determinar la
letalidad del RPAS. La letalidad de una RPA se describe como la probabilidad de que una
persona sufra heridas fatales cuando es golpeada por ella. La letalidad es clasificada por
SORA como baja, media o alta.

Debido a la consideracion previa durante la determinacion del riesgo en tierra, del
tamafio y energia maximo del RPA, se determina que en la mayor parte de los casos la
letalidad es MEDIA. Sin embargo, hay ciertos casos y aspectos de disefio que deben ser
considerados para evaluar la letalidad, como el uso de combustible, rotores/hélices de alta
energia, frangibilidad, material del RPA, etc... Estas consideraciones pueden aumentar o
disminuir el SAIL.

Paso 5. Determinacion del nivel especifico del nivel de garantia e integridad (SAIL).
Una vez que se ha determinado el riesgo en tierra y la letalidad, se puede determinar el
SAIL de la operacion de acuerdo a la tabla siguiente:

Tabla 2. SAIL asociado al riesgo en tierra (GRC)

SAIL asociado al riesgo en tierra (GRC)

indice GRC
Letalidad

Paso 6. Determinacion de la categoria de encuentros en un espacio aéreo (AEC). Se
entiende el AEC como es una clasificacion de la tipologia de volumenes de espacio aéreo
donde se pretende realizar la operacion que mejor refleja los niveles percibidos de riesgo
de colision.

De acuerdo a SORA Yy a las condiciones operacionales descritas en el apartado 1 de
este documento, el nivel establecido para el indice AEC correspondera a 10 de acuerdo a
la tabla recogida en la metodologia SORA que se concreta en lo siguiente:

Tabla 3. Nivel del indice AEC

(AEC) Espacio aéreo operacional

10 Operaciones en espacio aéreo controlado por debajo de 400 ft AGL sobre entorno rural.

Paso 7. Determinacion del ARC (Air Risk Class) inicial. El riesgo de colision en aire
es una clasificacion cualitativa de la probabilidad de que un RPA se encuentre con un
avion tripulado en un determinado espacio aéreo. Se determina en funcion de 3
parametros:

— Ratio de proximidad: A mayor nimero de aeronaves en un determinado espacio
aéreo mayor probabilidad de colision.

— Geometria: Se reduce el riesgo de colision en aire definiendo volumenes de espacio
aéreo de operacion, procedimientos concretos, regulacion especifica, etc...

— Dinamica: A mayor velocidad de la aeronave, mayor probabilidad de colisién.

De acuerdo a la metodologia SORA el indice de riesgo de colision en aire (ARC) para
este escenario operacional es 2.
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Tabla 4. indice ARC

(AEC) Espacio aéreo operacional (ARC)

10 Operaciones en espacio aéreo controlado por debajo de 400 ft AGL sobre 2
entorno rural.

Un ARC=2 corresponde a un espacio aéreo donde el riesgo de colisién entre un RPA
y una aeronave tripulada es bajo. Sin embargo es necesario establecer algun tipo de
medida de mitigacion para reducir este riesgo.

Paso 8. Establecimiento de medidas de mitigacion. Para reducir el ARC inicial es
necesario establecer medidas de mitigacion, las cuales se pueden establecer en dos
fases:

— Medidas de mitigacion estratégicas cuyo objetivo es reducir el ARC.
— Medidas de mitigacién tacticas para disminuir los efectos del riesgo residual del
ARC.

Se consideran medidas de mitigacidén estratégicas las restricciones operacionales
relacionadas con el tiempo y espacio de la operacion de forma que se reduzca la densidad
de aeronaves o el tiempo de exposicion.

La determinacién de un volumen de operacion, limitacion a una franja horaria concreta
o procedimientos operacionales definidos con anterioridad son ejemplos de este tipo de
medidas de mitigacion.

Se consideran medidas de mitigacion tacticas aquellos procedimientos o decisiones
establecidas en un periodo de tiempo muy pequefo durante la operacién de forma que se
reduzca el riesgo de colision en aire mediante la férmula general de «Ve, Decide, Evita 'y
da feedback » («See, Decide, Avoid, Feedback Loop - SDAF loop»).

En funcion de las medidas tacticas y estratégicas determinadas se podra determinar
que el ARC inicial ha sido reducido, obteniéndose el SAIL asociado al ARC final de acuerdo
a lo establecido en la siguiente tabla:

Tabla 5. SAIL obtenido de acuerdo al ARC asociado

Air Risk Class (SAIL)

ARC 4 SAIL VI
ARC 3 SAIL IV
ARC 2 SAIL Il
ARC 1 SAIL |

Paso 9. Identificacion de barreras recomendadas frente a amenazas. SORA propone
una lista de posibles barreras frente a amenazas en funcion del SAIL final, que sera el
mayor del obtenido en el paso 5 (relacionado con el GRC) y el obtenido en el paso 8
(relacionado con el ARC). El operador debera evaluar e implementar estas barreras,
clasificandose de la siguiente forma:

— Problemas técnicos del RPAS. Entre las barreras propuestas se encuentran barreras
relativas a la organizacion del operador, mantenimiento y fabricacion del RPAS,
establecimiento de procedimientos operacionales, formacion del personal de forma que se
asegure que es capaz de controlar una situaciéon anormal, recuperacion segura, etc.

— Errores humanos. Como por ejemplo barreras relacionadas con la recuperacion
segura del vuelo en caso de error humano, definiciéon de tiempo de descanso, evaluacion
de factores humanos, existencia de elementos de proteccidon automatica de las funciones
criticas para el vuelo, etc.
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— Condiciones adversas para la operacion. Definicion de las condiciones meteoroldgicas
para la operacion segura y procedimientos operacionales relacionados, formacién del
personal para identificar condiciones meteoroldgicas criticas, etc.

— Deterioro de los sistemas externos que apoyan la operacion del RPAS. Por ejemplo,
existen procedimientos para tratar el deterioro de los sistemas externos que apoyan a la
operacion del RPAS.

Estas barreras recomendadas se encuentran descritas en la Tabla 8 de SORA,
debiéndose consultar y evaluar.

Paso 10. Comprobacion final. Una vez determinado el nivel SAIL final, y una vez se
han evaluado las barreras recomendadas se debe determinar si la operacién pretendida
puede llevase a cabo con un nivel de seguridad suficiente.

En caso de que la operacién no pueda ser llevada a cabo garantizando la seguridad
de las operaciones, se deberan revisar las condiciones iniciales e incluir/modificar
mitigaciones y barreras de manera que se garantice la seguridad en todo momento.

3.2 Otras metodologias. Existen otras metodologias para la elaboracion de estudios
de seguridad basadas en la evaluacién de los riesgos asociados a una determinada
operacion que pueden ser considerados aceptables.

La aplicacion de la siguiente metodologia implica la identificaciéon de los peligros,
analisis de los riesgos y sus consecuencias y su clasificacion en funcién de su severidad
y probabilidad para posteriormente identificar las medidas para mitigar los riesgos
asociados. Para mayor informacioén se puede consultar el Doc 9859 de OACI.

Se recomienda para ello seguir los siguientes pasos:

Paso 1. Identificacidon de peligros y analisis de riesgos. La identificacién de peligros
es el proceso mediante el cual se determinan aquellas situaciones o condiciones que
pueden generar sucesos que produzcan lesiones a las personas o dafios materiales (a
equipamientos, instalaciones, etc...).

Mediante el analisis de riesgos se identifican las consecuencias asociadas a cada
peligro y se determina su tolerabilidad, en funcién de la probabilidad de que un hecho o
situacién de peligro pueda ocurrir, y la severidad de sus consecuencias.

A la hora de determinar la tolerabilidad del riesgo hay que considerar las medidas de
control (defensas) del operador para protegerse de los peligros identificados.

La identificacion de peligros y el analisis de riesgos asociados deberan realizarlas
personal capacitado para ello por contar con experiencia o conocimientos en operaciones,
infraestructuras y en cualquier otro campo relacionado con la situacion a analizar.

Paso 2. Clasificacién de severidad y probabilidad. Matriz de tolerabilidad. Una vez
determinados las posibles consecuencias existentes para cada peligro, el siguiente paso
es determinar la probabilidad de los mismos.

La probabilidad de que un accidente/ incidente suceda se puede determinar tanto en
términos cualitativos como cuantitativos.

Sin embargo, es conveniente aclarar que los datos de accidentes/ incidentes suelen
ser escasos y no bastan para elaborar un analisis cuantitativo preciso de todos los riesgos
que pueden existir en la operacién, por lo que en la mayoria de los casos se debera aplicar
la experiencia previa para realizar un juicio sobre la probabilidad de que suceda un
accidente/ incidente (método cualitativo).

En funcién de las veces que se espera que ocurra un accidente o incidente, se han
establecido a modo de ejemplo las siguientes categorias recogidas en la tabla siguiente
para clasificar la probabilidad.
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Tabla 6. Matriz de Probabilidad

Probabilidad del riesgo Significado Valor

Frecuente. Probable que ocurra muchas veces. Ya ha sucedido en la 5
compaiiia (Frec> 3 veces al afio).

Ha ocurrido frecuentemente en la historia de la aviacion.

Ocasional. Probable que ocurra a veces. Ya ha sucedido en la compania 4
(Frec<3 veces al aho).

Ha ocurrido de forma poco frecuente en la historia de la aviacion.

Remota. Improbable de ocurra. Ha ocurrido en la compafia alguna vez. 3
Ha sucedido en la historia de la aviacion de forma muy aislada.
Improbable. Muy improbable que ocurra. No se tiene conocimiento que haya 2

sucedido en la compafiia, pero ha sucedido en la historia de la

aviacion alguna vez.

Extremadamente|Casi inconcebible que ocurra. Nunca ha sucedido en la historia 1
improbable. de la aviacion.

El siguiente paso es determinar la severidad de los riesgos. Para ello se han
establecido a modo de ejemplo las categorias definidas en la tabla a continuacion:

Tabla 7. Matriz de severidad

Severidad Significado Valor
de suceso Personal Ambiental Calculo y valor material Reputacion
Catastréfico. Multiples muertes. | Efectos Masivos (incendios, | Pérdidas financieras catastréficas. | Impacto internacional. A
destruccion, etc).
Peligroso. Muerte. Efectos dificiles de reparar. | Pérdidas financieras severas con | Impacto nacional. B
efectos a largo plazo.
Mayor. Lesiones serias. | Impacto local considerable. | Pérdidas financieras sustanciales. |Impacto considerable. C
Menor. Lesiones leves. Impacto leve. Pérdidas financieras con pequefio | Impacto limitado. D
impacto.
Insignificante. Sin lesiones o] Insignificante o sin impacto. | Pérdidas financieras insignificantes. | Impacto leve o sin impacto. E
superficiales.

Para clasificar en que categoria de severidad se encuentra el riesgo se aplicaran
criterios basados fundamentalmente en la experiencia previa y en bases de datos de
accidentes/ incidentes.

Una vez determinadas la probabilidad y la severidad de los riesgos asociados a cada
uno de los peligros identificados por el operador, se debe de determinar la tolerabilidad del
riesgo existente. Para realizar esta tarea, se define la matriz de tolerabilidad, en la que se
expresa la aceptabilidad de los riesgos en funcién de la probabilidad y la severidad.

Los riesgos de seguridad se evaluan conceptualmente como aceptables, tolerables o
intolerables.

Los riesgos evaluados inicialmente como intolerables son inaceptables en cualquier
circunstancia. La probabilidad y/o severidad de las consecuencias de los peligros son de
tal magnitud, y el potencial perjudicial del peligro plantea una amenaza a la seguridad, que
se requieren medidas de mitigacion inmediata.

Los riesgos de seguridad evaluados en la region tolerable son aceptables siempre que
las estrategias de mitigacién apropiadas sean implementadas por el operador. Un riesgo
para la seguridad evaluado inicialmente como intolerable puede ser mitigado y ser
trasladado posteriormente a la region tolerable siempre que tales riesgos sigan controlados
por las estrategias de mitigacion apropiadas.

Los riesgos de seguridad evaluados como aceptables inicialmente son aceptables en
su estado actual y no requieren accion para conseguir o mantener la probabilidad y/o
severidad de las consecuencias de los peligros bajo control.
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Tabla 8. Matriz de tolerabilidad

PROBABILIDAD EXTREMAD.
T IMPROBABLE

IMPROBABLE REMOTO OCASIONAL FRECUENTE

SEVERIDAD ==

(2) () (4) (3)

Ny (1
CATASTROFICO TOLERABLE
(&) (1A)
PELIGROSO ACEPTABLE
B) (1B)
IMPORTANTE /
MAYOR ACEPTABLE TOLERABLE
©) (1) (2C) (3C)

PoCO IMPORTANTE /

MENOR ACEPTABLE ACEPTABLE ACEPTABLE TOLERABLE TOLERABLE
D) (10} {20) (3D) (4D) (5D)
INSIGMIFIC ANTE ACEPTABLE ACEPTABLE ACEPTABLE ACEPTABLE ACEPTABLE
(E) (1B) (2E) (3E) (4E) (5E)

Paso 3. Mitigacién de riesgos. La mitigacion de riesgos es el proceso en el que se
identifican y evaluan las medidas adecuadas que reduzcan el riesgo hasta un nivel tan
bajo como préacticamente sea posible.

Es conveniente sefialar las defensas con las que se cuentan, asi como las medidas
mitigadoras a aplicar para minimizar la posibilidad de que el nivel de seguridad operacional
se vea afectado.

Paso 4. Documentacion. Todos los peligros identificados, el analisis de los riesgos y
sus consecuencias, su clasificacién en funcién de su severidad y probabilidad, y la
identificacion de las medidas para mitigar los riesgos asociados han de documentarse.

En el caso de aquellos riesgos que sean tolerables o en el caso de aquellos en los que
inicialmente se considerasen intolerables, pero hayan pasado a ser considerados como
tolerables al identificar medidas de mitigacién que permitan su reclasificacién, se deben
identificar las medidas de mitigacion aplicables.

Estas medidas de mitigacion requeriran del desarrollo de procedimientos operacionales
o elaboracién de instrucciones para su implantacién por parte del operador.

Una vez identificada la medida de mitigacion y desarrollados los procedimientos
aplicables para su correcta implantacion, se debe establecer el modo en el que se dara
traslado al personal involucrado en la operacion de los procedimientos o instrucciones
desarrollados como medida de mitigacion.

Ademas, se debe establecer quién es, dentro del operador, el responsable de
supervisar la implantacion de las medidas de mitigacién y de revisar, en una fecha
establecida, la efectividad de las mismas para verificar si se requiere tomar alguna medida
adicional.

A continuacién se incluye una tabla no exhaustiva con las principales amenazas
clasificadas de acuerdo al area de la operacion al que afectan (personal y factores
humanos, condiciones operaciones y problemas técnicos). En esta tabla se recoge un
listado no es exhaustivo el cual debe de completarse por el operador en funcién del tipo de
operacion y de la aeronave a utilizar.
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Tabla 9. Clasificacion de amenazas con respecto al area

Clasificacién de amenazas

Area Amenazas/peligro

El piloto al mando o una o varias de las personas involucradas en la operacion estan enfermos en el
momento de realizar el vuelo.

El piloto al mando o una o varias de las personas involucradas en la operaciéon toman algun tipo de
medicacion que puede mermar su aptitud, en el momento de realizar el vuelo.

Personal y factores humanos. El piloto al mando, o una o varias de las personas involucradas en la operacién sufren una situacion de
estrés o fatiga en el momento de realizar el vuelo.

El piloto al mando es distraido durante la fase de vuelo de la operacién por factores externos.
El personal involucrado en la operacion no conoce sus funciones.
Otros.

Fluctuacién acusada en el nivel de bateria durante el vuelo.

Inexistencia de aviso de nivel de bateria minimo.

Interferencias en el sistema de comunicacion.

Fallo en el software o hardware de control de la aeronave.

Calentamiento excesivo del motor eléctrico, suciedad o humedad y pérdida de sus caracteristicas.
La bateria de la emisora se agota y se pierde el enlace de radio con la emisora de control.
Problemas técnicos. Pérdida del radioenlace.

Se pierde durante el vuelo el nimero de satélites GPS minimo establecido por el fabricante para vuelo
seguro.

Vuelo no equilibrado.

Dafios estructurales en la aeronave no apercibidos.

Inexistencia de control del numero de ciclos de las baterias.

Pérdida de la carga de pago debido a una mala sujecion entre soporte y chasis de la aeronave.

Otros.

La operacion se inicia en condiciones meteoroldgicas adversas.

Las condiciones meteoroldgicas cambian bruscamente durante la ejecucion del vuelo aumentando la
probabilidad de situaciones de emergencia.

Presencia de aves en vuelo.

Existencia de caminos, carreteras o vias publicas en las inmediaciones de la zona de operacion.
Condiciones operacionales. Orografia desfavorable en el area de operacion.

Presencia de obstaculos cercanos a la zona de operacion.

La aeronave excede 400 ft de altura AGL.

Operacion programada en trayectoria de colision con un obstaculo en tierra.

Trayectoria coincidente en vuelo de otra aeronave.

Otros.
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4. Reaquisitos establecidos en el Real Decreto 1036/2017.

El Real Decreto 1036/2017, de 15 de Diciembre contiene una serie de requisitos
aplicables a las operaciones definidas en el articulo 39 del Real Decreto 1036/2017 que
deben ser tenidas en cuenta a la hora de la elaboracion del estudio de seguridad.

A continuacién, se indican de forma no exhaustiva dichos requisitos. El hecho de que
otros articulos o requisitos recogidos en el Real Decreto pudieran no encontrarse
relacionados no exime del total cumplimiento de lo recogido en dicha norma:

— Requisitos de enlace de mando y control (articulo 13). El enlace de mando y control
ha de garantizar la ejecucion de estas funciones con la continuidad y la fiabilidad necesaria
en el area de operaciones.

— Obligaciones generales. Los operadores deberan de cumplir con todos los requisitos
establecidos en los articulos 26 y 27 del Real Decreto 1036/2017.

— Limitaciones relativas al pilotaje (articulo 29). No podra pilotarse un RPA desde
vehiculos en movimiento a menos que se cuente con una planificaciéon de la operacién que
garantice que en ningun momento se interponga un obstaculo entre la estacién de pilotaje
remoto y la aeronave y que la velocidad del vehiculo permita al piloto mantener la
conciencia situacional de la posicion de la aeronave (RPA) en el espacio y en relacién con
otros traficos.

El piloto y los observadores no podran realizar sus funciones respecto de mas de un
RPA al mismo tiempo.

En caso de realizar transferencia de control entre pilotos o estaciones de pilotaje
remoto, se deberan seguir los protocolos especificos incluidos en el manual de
operaciones.

— Area de proteccién y zona de recuperacion (articulo 30). Se ha de establecer un
area de proteccion para el despegue y aterrizaje, de manera que, en un radio minimo de
30 m, o en su defecto de 10 m para aeronaves de despegue y aterrizaje vertical, no se
encuentre ninguna persona que no esté bajo el control directo del operador.

Se han de establecer zonas de recuperacion segura en el suelo para que, en caso de
fallo, el RPA pueda alcanzar estas zonas sin riesgo para provocar dafios a personas o
bienes en el suelo.

— Objetos y sustancias peligrosas (articulo 31). Como norma general esta prohibido
llevar a bordo de un RPA objetos y sustancias enumerados en la lista de mercancias
peligrosas de las «Instrucciones Técnicas para transporte sin riesgos de mercancias
peligrosas por via aérea».

— Sobrevuelo de instalaciones (articulo 32). El sobrevuelo de instalaciones afectas a
la defensa nacional o a la seguridad del Estado, asi como las actividades dentro de su
zona de seguridad, y de centrales nucleares, sélo podra realizarse con el permiso previo y
expreso del responsable de la infraestructura.

El sobrevuelo por dichas aeronaves de las instalaciones e infraestructuras criticas de
los sectores estratégicos previstos en la Ley 8/2011 estara sujeto a las prohibiciones o
limitaciones que establezca el Secretario de Estado de Seguridad del Ministerio del Interior.

En todo caso, el sobrevuelo por dichas aeronaves de instalaciones e infraestructuras
de la industria quimica, transporte, energia, agua y tecnologias de la informacién y
comunicaciones debera realizarse a una altura minima sobre ellas de 50 m, y a un minimo
de 25 m de distancia horizontal de su eje en caso de infraestructuras lineales y a no menos
de 10 m de distancia respecto de su perimetro exterior en el resto de los casos, salvo
permiso expreso de su responsable para operar en esta zona de proteccion.

— Pilotos remotos y observadores. Deberan cumplir con todos los requisitos
establecidos en el capitulo V del Real Decreto 1036/2017.

— Distancia a aerédromos (articulo 23 ter). La operacion debe realizarse fuera de la
zona de transito de aerédromo y a una distancia minima de 8 km del punto de referencia
de cualquier aeropuerto o aerédromo y a la misma distancia respecto de los ejes de las
pistas y su prolongacion, en ambas cabeceras, hasta una distancia de 6 km desde el
umbral en sentido de alejamiento de la pista.
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Para operaciones BVLOS, si el aeropuerto o aerédromo cuenta con procedimientos de
vuelo instrumental, la distancia minima al punto de referencia sera de 15 km.

Esta distancia minima podra reducirse cuando asi se haya acordado con el gestor
aeroportuario o responsable de la infraestructura, y, si lo hubiera con el proveedor de
servicios de transito aéreo de aerédromo, y la operacién se ajustara a lo establecido por
éstos en el correspondiente procedimiento de coordinacion.

— Condiciones de uso del espacio aéreo (articulo 23 ter). Las operaciones (BVLOS),
deben realizarse dentro del alcance directo de la emisién por radio de la estacion de
pilotaje remoto que permita un enlace de mando y control efectivo, cuando la aeronave
cuente con sistemas certificados o autorizados por la autoridad competente que permitan
detectar y evitar a otros usuarios del espacio aéreo. Si no cuenta con tales sistemas estos
vuelos soélo podran realizarse en espacio aéreo temporalmente segregado (TSA).

Las operaciones mas alla del alcance visual del piloto (BVLOS) con aeronaves cuya
masa maxima al despegue sea de hasta 2 kg estaran sujetas a la publicacion, con
antelacion suficiente, de un NOTAM para informar de la operacion al resto de los usuarios
del espacio aéreo de la zona en que ésta vaya a tener lugar.

— Requisitos de los equipos (articulo 23 quater). Los Sistemas de aeronaves pilotadas
por control remoto (RPAS) deberan contar con los equipos requeridos para el vuelo en el
espacio aéreo de que se trate, conforme a las reglas del aire aplicables, y en particular
con:

* Un equipo de comunicaciones capaz de mantener comunicaciones bidireccionales
con las estaciones aeronauticas y en las frecuencias indicadas.

» Un sistema de terminacién segura del vuelo.

» Equipos que garanticen que la aeronave opera dentro de las limitaciones previstas,
entre las que se incluyen el volumen de espacio aéreo en el que se confina el vuelo.

» Medios para que el piloto conozca la posiciéon de la aeronave en todo momento.

* Luces u otros dispositivos, ademas de la pintura adecuada para garantizar la
visibilidad en todo momento.

» Para operaciones BVLOS, debera tener un dispositivo de vision orientado hacia
delante.

APENDICE G

Medios aceptables para acreditar la realizacion de los vuelos de prueba necesarios
para demostrar que la operacion pretendida puede realizarse con seguridad
(02/03/2018)

1. Objeto

Tal como establece el articulo 27.1.b) del Real Decreto 1036/2017 del 15 de diciembre,
los operadores que pretendan realizar operaciones aéreas especializadas deberan llevar
a cabo una serie de vuelos de prueba que demuestren que la actividad que pretenden
llevar a cabo se puede realizar en condiciones de seguridad.

La realizacion de dichos vuelos de prueba permite detectar los riesgos y amenazas
inherentes a su actividad, asi como valorar la idoneidad de las medidas de mitigacién a
implementar.

La realizacion de los vuelos de prueba permitira al operador desarrollar, evaluar y
elaborar correctamente los procedimientos normales de su actividad en el Manual de
Operaciones asi como los procedimientos anormales y de emergencia a seguir.

El operador debera comprobar en condiciones reales la idoneidad de sus
procedimientos operacionales y medidas mitigadoras correspondientes antes de comenzar
a desarrollar un trabajo aéreo con sistemas RPAS bajo unas determinadas condiciones
operacionales.

Verificable en http://www.boe.es

cve: BOE-A-2018-5303



BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO

Miércoles 18 de abril de 2018 Sec. lll.

Pag. 40174

2. Condiciones generales para la realizacion de los vuelos de prueba.

Deberan realizarse en todos los casos por el operador, no siendo admisible su
realizacion por el fabricante de la aeronave o cualquier otra organizacion.

Se deberan realizar vuelos de prueba simulando cada una de las actividades que
pretenda realizar el operador y con cada una de las aeronaves que disponga para
desarrollar dicha actividad, de categoria y tipo no equivalente de acuerdo a lo establecido
en el anexo | del Real Decreto 1036/2017.

Se realizaran tantos vuelos como el operador considere necesario, con un minimo de 5
vuelos por actividad y aeronave no equivalente.

Los vuelos se llevaran a cabo preferentemente en un lugar aislado de forma que no se
comprometa en ningun caso la seguridad de las aeronaves asi como los bienes o personas
en tierra durante las operaciones y cumpliendo con la normativa vigente en todos los
Casos.

La realizacion de estos vuelos requerira, ademas, el establecimiento de una zona de
seguridad en relacion con la zona de realizacion del vuelo.

Segun lo establecido en el articulo 23.1 del Real Decreto 1036/2017 los vuelos
experimentales deberan realizarse bajo las siguientes condiciones:

— Dentro del alcance visual del piloto (VLOS).

— En caso de BVLOS, en una zona del espacio aéreo segregada al efecto.

— En zonas fuera de aglomeraciones de edificios en ciudades, pueblos o lugares
habitados.

— En zonas fuera de reuniones de personas al aire libre.

— En espacio aéreo no controlado.

— Fuera de una zona de informacién de vuelo (FI1Z).

Por otra parte, de acuerdo al articulo 23 bis del Real Decreto 552/2014, de 27 de Junio
los vuelos se desarrollaran a una distancia minima de 8 km del punto de referencia de
cualquier aeropuerto o aerédromo y la misma distancia respecto de los ejes de las pistas
y su prolongacién, en ambas cabeceras, hasta una distancia de 6 km contados a partir del
umbral en sentido de alejamiento de la pista o para el caso de operaciones mas alla del
alcance visual del piloto (BVLOS), cuando la infraestructura cuente con procedimientos de
vuelo instrumental, a una distancia minima de 15 km de dicho punto de referencia.

Esta distancia minima podra reducirse cuando asi se haya acordado con el gestor
aeroportuario o responsable de la infraestructura, y, si lo hubiera con el proveedor de
servicios de transito aéreo de aerédromo, y la operacién se ajustara a lo establecido por
éstos en el correspondiente procedimiento de coordinacion.

2.1 Vuelos de prueba sujetos a comunicacién previa (articulo 39). Previo a la
realizacion de los vuelos de prueba, el operador debera haber presentado el apéndice A1
«Comunicacién previa para la realizacion de vuelos especializados o experimentales con
aeronaves pilotadas por control remoto» y disponer y conservar a disposicion de AESA los
siguientes documentos:

— Documentacion relativa a la caracterizacién de las aeronaves a utilizar, incluyendo
la definicidn de su configuracién, caracteristicas y prestaciones.

— Estudio aeronautico de seguridad de la operacion.

— Pdliza de seguro u otra garantia financiera conforme a la normativa vigente.

— Justificacion de haber adoptado las medidas adecuadas para proteger las aeronaves
de actos de interferencia ilicita durante las operaciones.

— Cumplimiento de los requisitos establecidos para los pilotos en el tipo de operacion
a realizar.

— Perfiles de los vuelos a desarrollar y caracteristicas de la operacion de acuerdo a lo
establecido en el Apéndice L.

Estos vuelos seran los primeros vuelos que realice el operador.
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Los operadores ya habilitados que incluyan nuevas actividades en su comunicacion
previa deberan realizar los vuelos de prueba de las nuevas actividades con cada una de
las aeronaves que vayan a emplear. En caso de que las operaciones se quieran realizar
con aeronaves nuevas consideradas equivalentes segun el anexo | del Real Decreto
1036/2017 no sera necesario realizar nuevos vuelos considerandose cumplido el requisito
con los vuelos ya realizados previamente.

2.2 Vuelos de prueba de operaciones especializadas sujetas a autorizacion
(articulo 40). Si se pretende realizar una operacion especializada para la que es necesario
solicitar una autorizacion a la Agencia Estatal de Seguridad Aérea, el operador debera
presentar el apéndice A2 «Solicitud de autorizacién para la realizacion de vuelos
experimentales o especializados con aeronaves pilotadas por control remoto» junto con la
documentacion exigida en el articulo 40, entre la que se encuentra la acreditacion de haber
superado con resultado satisfactorio los vuelos de prueba.

Dichos vuelos de prueba seran una simulacién de la operaciéon pretendida bajo las
condiciones operacionales descritas en el apartado 2 (articulo 23 del Real Decreto
1036/2017) y en vuelo diurno.

Los vuelos de prueba de una operacion especializada con una aeronave cuya masa
maxima al despegue sea superior a 25 kg, a excepcion de las operaciones a que hacer
referencia el articulo 39.1, necesitan autorizacion previa de la Agencia Estatal de Seguridad
Aérea de acuerdo a lo establecido en el articulo 40 del Real Decreto 1036/2017.

3. Contenido de los vuelos de prueba.

Ademas de los procedimientos asociados a las operaciones normales, deberan
simularse situaciones anormales y de emergencia (sin comprometer la integridad de la
aeronave) utilizando los procedimientos descritos en el Manual de Operaciones, que se
hayan establecido a partir de la documentacion del fabricante y del estudio de seguridad,
con al menos las siguientes situaciones:

— Fallo del sistema automatico del control de vuelo.

— Pérdida del radioenlace de mando y control y activacién del sistema de terminacion
segura de vuelo (Fail-Safe) en condiciones de seguridad.

— Prueba del procedimiento de emergencia establecido para la posible pérdida
posicional de la aeronave, asi como pérdida de la orientacién de la misma.

Se verificara en tierra una prueba de activacion del sistema de terminacion segura del
vuelo.

Adicionalmente, los vuelos de prueba de las actividades especializadas para las que
se necesita autorizacion deberan contener pruebas que como minimo comprueben los
aspectos resumidos en la siguiente tabla:

Nocturno Espacio aéreo controlado o FIZ Aglomeraciones BVLOS > 2 kg
Requisitos de equipos: Requisitos de equipos: Requisitos de equipos: Requisitos de equipos:
* Luces u otros dispositivos. | * Equipo de comunicaciones. |+ Sistema de limitacién de energia de |+ Sistemas «detect & avoid» en
 Transpondedor Modo S si el| impacto. Su caso.
RPA > 25Kg. * Dispositivo de vision orientado

Operacion: Operacion: hacia delante.
+ Distancia < 100 m del piloto.

+ Coordinacién con el ANSP. |+ Zonas acotadas o distancia horizontal

» Comunicaciones. minima de 50 m respecto de edificios/ | « Espacio aéreo segregado.

estructuras y de 50 m respecto de

personas que no estén bajo el control

del operador.

Operacion:
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4. Justificacién de los vuelos de prueba

El resultado de la realizacién de los vuelos de prueba se debera acreditar por escrito y
ser firmado necesariamente por el representante del operador. Dicho documento debera
contener como minimo la siguiente informacion:

Nombre del operador.
Lugar(es) y fecha(s) de realizacion de las pruebas.
Tipo, fabricante, modelo y numero de serie de cada aeronave empleada.
Listado de vuelos realizados (procedimientos normales, anormales y de emergencia)
y breve descripcidn de las maniobras junto con el resultado de las mismas de acuerdo con
lo establecido en el apéndice L.

— Firma del responsable del operador.

Adicionalmente se debera incluir toda aquella informacion que, tras realizar los vuelos
de prueba, se considere relevante y pueda ser de utilidad para la mejora de la seguridad
operacional para su posterior revision e incorporacién en la documentacién del Operador
si se considera necesario. Por otra parte, se debera anotar la realizacion de dichos vuelos
en el libro de vuelo del piloto.

Se recomienda conservar registros digitales y grabaciones de los vuelos realizados
para que puedan ser puestos a disposicion de AESA en caso necesario.

El anexo | incluye a modo de ejemplo un formulario que el operador podra emplear
para acreditar la realizacion satisfactoria de los vuelos de prueba. El contenido del anexo |
debera ser proporcional a la complejidad de las operaciones que se hayan realizado.

Este documento debera ser cumplimentado y conservado por el operador tras la
realizacion de los vuelos de prueba, debiendo ser presentado a AESA en caso de que sea
requerido.
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ANEXO 1

EJEMPLO DE CUMPLIMENTACION DE FORMULARIO DE REGISTRO DE REALIZACION DE
VUELOS DE PRUEBA (Nétese que la informacion en gris es la informacion del ejemplo).

OPERADOR: XXXXXX

NIF: X XXXXX

NOMBRE PILOTO(S): XXXXXX

NIF: XXXXXX

TIPO DE VUELO REALIZADO

VLOS

[ ] BVLOS (Segregacién espacio aéreo)

TIPO AERONAVE RPAS

[]Ala Fija Xlmultirrotor

[ ]Helicoptero

[ ] Dirigible [] otro

Fabricante: xxxxx

Modelo: xxxxx

N2 ID: XXXXXX

Ubicacidn del vuelo (incluir longitud y latitud y descripcion de la zona):
Latitud: +41.2065147939°
Longitud: -0.5381268519°

Altura sobre el Nivel del mar de la zona de vuelo: 320 metros.

Fecha de los vuelos

XXXXXX

Hora de inicio de los
vuelos

9:00

Hora de finalizacion
de los vuelos

12:30
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CONDICIONES METEOROLOGICAS
(Descripcion de las condiciones meteoroldgicas en las que se ha desarrollado el vuelo)
Los vuelos se han realizado en ausencia de nubes dispersas para evitar exposiciones diferentes en
las imagenes obtenidas y evitando el orto y el ocaso para evitar sombras alargadas.
COMPROBACIONES PREVIAS
(Descripcion de las comprobaciones previas al vuelo)
Se procedera a la comprobacion de los sistemas de alimentacion de los RPAS (inverter, generador
eléctrico).
ACTIVIDAD
Descripcion de la(s) actividad(es) para las que se han realizado los vuelos de
prueba.
(Descripcion de las actividades para las que se han realizado los vuelos)
Vuelos fotogramétricos VLOS en entorno rural y fuera de CTR o FIZ.
Descripcidn de la configuracion de carga de pago
(Describir la carga de pago utilizada en cada uno de los vuelos para las distintas actividades
simuladas)
Se ha instalado una cimara xxxx sobre el gimbal estandar de xxxx con giroestabilizacion se en roll
y en pitch.
Se ha comprobado antes del vuelo la correcta configuracion de la sensibilidad iso de la cimara
para evitar imagenes borrosas, asi como el funcionamiento del disparador remoto.
Se ha realizado el calculo centrado de la cAmara con respecto al gimbal para que en posicion cenital
el objetivo se encuentre perpendicular al terreno, evitando imagenes oblicuas.
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MANIOBRAS NORMALES

(Descripcion de las maniobras normales seguidas para la simulacion del vuelo y resultado de
las mismas)
Se realizo el vuelo conforme a los perfiles de maniobras normales del Anexo L

Comienzo del vuelo: 9:00
Fin del Vuelo: 9:30

Observaciones

Durante el vuelo se ha realizado la monitorizacion del sistema de trasmision de video de la correcta
toma de las imagenes, asi como la posible presencia de aglomeraciones de personas en la trayectoria
del equipo.

Se ha determinado que se ha de monitorizar las posibles fluctuaciones en el voltaje de la bateria
que podrian indicar la presencia de baterias en mal estado.

MANIOBRAS ANORMALES

Simulacion de fallo del sistema automatico del control de vuelo

(Descripcion de la simulacidn, procedimientos seguidos y resultado)
Se realizo el vuelo conforme a los perfiles de simulacién del sistema automatico de control de vuelo
del Anexo L.

Comienzo del vuelo: 10:00.
Fin del Vuelo: 10:15.

Observaciones

Durante esta fase se ha aplicado inmediatamente el modo de vuelo “Return”, ya que el tiempo que
se pierde por parte del piloto en orientar el RPA y acercarlo a su posicién puede producir que
exceda la zona de contencion y el buffer definido en el estudio aeronautico de seguridad.

Se determina que en caso necesario se analizaran en tierra de las grabaciones de vuelo para
identificar las causas que provocaron el fallo del sistema automatico de control de vuelo.

Simulacion de pérdida del radioenlace de mando y control y metodologia para la
recuperacion el control.

(Descripcion de la simulacidn, procedimientos seguidos y resultado)
Se realizo el vuelo conforme a los perfiles de simulacién de perdida de radioenlace de mando y
control del Anexo L

Comienzo del vuelo: 10:30
Fin del Vuelo: 10:45

Observaciones

En este caso se determiné tras el vuelo, la comprobacién del voltaje de la estacién de control o
radioenlace. En caso de que no tenga bateria se declararia situacion de RPAS fuera de control y
deberia iniciarse un aterrizaje autonomo. En caso de que tenga bateria, tratar de recuperar el
control mediante la aproximacion del piloto remoto a la aeronave para amplificar la sefial de radio.

Se determina que en caso necesario se analizaran en tierra de las grabaciones de vuelo para
identificar la causa que provoco la pérdida de radioenlace.

cve: BOE-A-2018-5303
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Simulacion de pérdida posicional de la aeronave

(Descripcion de la simulacion, procedimientos seguidos y resultado)
Se realizé el vuelo conforme a los perfiles de simulacion de pérdida posicional de la aeronave del
Anexo L.

Comienzo del vuelo: 11:00

Fin del Vuelo: 11:15

Observaciones

En este caso se realizaron los siguientes pasos: control por parte del piloto remoto, identificacion
de la aptitud el equipo, identificacion de la zona de aterrizaje mas adecuada, identificacion del
viento dominante. Control manual y aterrizaje inmediato.

Se determina que en caso necesario se analizaran en tierra de las grabaciones de vuelo para
identificar la causa que provoco la pérdida posicional.

MANIOBRAS DE EMERGENCIA

Simulacion de pérdida de radioenlace para activacion del modo Fail Safe

(Descripcion de los procedimientos de emergencia seguidos y resultado)

Se realizé el vuelo conforme a los perfiles de simulacion de perdida de radioenlace en la aeronave
del Anexo L

Comienzo del vuelo: 11:30
Fin del Vuelo: 11:45

Observaciones

Se establece tras la realizacion de los vuelos que se debera identificar previamente un limite
geografico que determine la zona de operacion normal, asi como la zona de activacion del
mecanismo Fail Safe para la proteccion del personal en tierra. Se configurara también previamente
la zona de aterrizaje mas adecuada en caso de activacion del modo Fail Safe ya que no tiene que
coincidir necesariamente con la zona de despegue.

Se determina que en caso necesario se analizaran en tierra de las grabaciones de vuelo para
identificar las causas que provocaron la perdida de radioenlace.

Verificacidn en tierra de una prueba de activacion del sistema de terminacion
inmediata del vuelo

(Descripcion de la prueba, procedimientos seguidos y resultado)
Se realizo el vuelo conforme al procedimiento de verificacion del sistema de terminacién inmediata
de vuelo del Anexo L

Comienzo de la prueba: 12:00
Fin de la prueba: 12:30

Se realizé la activacién del paracaidas de forma remota a través de la estacion de control y
comprobacion del mecanismo una segunda vez tras doblar y empaquetar de nuevo el dispositivo
de terminacién inmediata de vuelo.

Se determina que se ha de tener precaucion a la hora de volver a empaquetarlo para que el
despliegue del paracaidas se realice sin impedimentos y de forma eficaz.

cve: BOE-A-2018-5303
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Archivos digitales de los vuelos de prueba

Localizacion de los archivos digitales de los vuelos de prueba

Tras los vuelos de prueba, los archivos digitales se han archivado en la carpeta C:\Vuelos de prueba

Vuelo 1 Maniobras normales

Vuelo 2 Maniobras anormales (Fallo control de vuelo)

Vuelo 3 Maniobras anormales (Pérdida de Radioenlace)

Vuelo 4 Maniobras anormales (Pérdida Posicional)

Vuelo 5 Maniobras anormales (Activaciéon Modo Fail Safe)

Lugar y Fecha

Nombre y apellidos

Firma

Responsable del Operador:

Piloto(s) Remoto(s):

Avenida del General Perdn 40, Puerta B, 12 Planta

Agencia Estatal de Seguridad Aérea

28020 Madrid
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APENDICE L

Perfiles de vuelo y caracteristicas de la operacion (02/03/2018)
1. Objeto

El presente documento tiene el objeto de guia procedimental para elaborar los perfiles
de vuelo y la definicién de las caracteristicas de la operacion de acuerdo al articulo 39.2 y
articulo 40 del Real Decreto 1036/2017 de 15 de diciembre.

Es de aplicacion para todos los vuelos experimentales establecidos en el articulo 5.s)
del citado Real Decreto:

1. Vuelos de prueba de produccion y de mantenimiento, realizados por fabricantes u
organizaciones dedicadas al mantenimiento.

2. Vuelos de demostracion no abiertos al publico, dirigidos a grupos cerrados de
asistentes por el organizador de un determinado evento o por un fabricante u operador
para clientes potenciales.

3. Vuelos para programas de investigacion, realizados por cuenta de quien gestione
el programa en los que se trate de demostrar la viabilidad de realizar determinada actividad
con aeronaves pilotadas por control remoto (RPA).

4. Vuelos de desarrollo en los que se trate de poner a punto las técnicas y
procedimientos para realizar una determinada actividad con aeronaves pilotadas por
control remoto (RPA), previos a la puesta en produccion de esa actividad, realizados por
quien pretenda llevarla a cabo.

5. Vuelos de I+D, realizados por fabricantes u otras entidades, organizaciones,
organismos, instituciones o centros tecnolégicos para el desarrollo de nuevas aeronaves
pilotadas por control remoto (RPA) o de los elementos que configuran el RPAS.

6. Vuelos de prueba necesarios para que un operador pueda demostrar que la
operacion u operaciones proyectadas con la aeronave pilotada por control remoto pueden
realizarse con seguridad.

Los vuelos experimentales tienen como objetivo la comprobacién de las condiciones de
seguridad aceptables en los casos de nuevos desarrollos de plataformas u operaciones o
modificacién significativa de las mismas. Para ello se han de realizar una serie de verificaciones
de forma que se comprueben las caracteristicas y procedimientos mas importantes en funcion
del RPAS que se pretenda volar y el tipo de operacion que se va a realizar.

La importancia de la correcta elaboracion de los vuelos experimentales radica en que
estos se llevaran a cabo en la mayoria de los casos con equipos que no han sido
comprobados operacionalmente con anterioridad o porque sean de nuevo desarrollo o
bien porque se haya modificado sustancialmente su estructura o su carga de pago.

Se recuerda que de acuerdo al articulo 47 y 48 del Real Decreto 123/2017 del
Reglamento sobre uso del dominio publico radioeléctrico si en estos vuelos experimentales
se van a realizar pruebas en relacién con propagaciéon de ondas, utilizaciéon de nuevas
bandas de frecuencia o demostraciones de nuevos servicios y tecnologias de
comunicaciones se debe solicitar una autorizacion de uso del espectro radioeléctrico al
MINETAD con una antelacion de, al menos, diez dias habiles al comienzo del periodo de
utilizacion solicitado.

2. Caracteristicas de la operacion

Se deberan definir en detalle las caracteristicas de la operacion, de acuerdo al estudio
de seguridad elaborado y debiendo incluir al menos los siguientes puntos:

a) Preparacion del vuelo que incluya:

a. Revision de documentacidn requerida para el vuelo.
b. Identificacion de lugar o los lugares seleccionados para los vuelos experimentales
y volumen de la operacion.
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cve: BOE-A-2018-5303



BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO

Miércoles 18 de abril de 2018 Sec. lll. Pag. 40183
c. \Verificacion de que el vuelo se ajusta a la normativa de RPAS y autorizaciones
concedidas al operador.
d. Procedimiento de solicitud de segregacién de espacio aéreo y publicacion de
NOTAM.
e. Descripcion del personal presente durante los vuelos experimentales.
f. Resumen del documento «caracterizacion de aeronaves» con los datos mas
relevantes para la operacion del RPAS.
g. Estudio de la necesidad de coordinacion con terceros.
h. Procedimiento de consulta e interpretacion de informacion aeronautica actualizada
de la zona de operaciones (cartografia, NOTAMs...) asi como de informacién
meteorolégica.
i. Procedimiento para la elaboracién de un plan de vuelo operacional.
j.  Limitaciones operacionales por razén del RPAS, el lugar de operacion o el tipo de
operacion;
k. Descripcion del Briefing para el personal operativo que realice actividades de vuelo
y en tierra.
I.  Descripcion del calculo masa y centro de gravedad en funcion de la carga de pago
a emplear.
m. Procedimiento para la inspeccion exterior del equipo:
1. Equipo de control, sistemas de apoyo y subsistemas (antenas externas, equipos
de comunicaciones, cableado, conexiones, etc.).
2. Integridad estructural (fuselaje, célula, motores, hélices, etc...).
3. Bateria(s)/Combustible (comprobacion de voltajes, estado, etc...).
Comprobacién de los sistemas anexos (camaras, sensores).
4. Comprobacién dinamica de motores, superficies de control, etc.
b) Operacién normal:;
a. Despegue.
b. Realizacion del vuelo teniendo en cuenta las condiciones operacionales:
1. Descripcion del proceso de evaluacién y seguimiento de las condiciones
meteorolégicas.
2. Uso de listas de chequeo y plan de vuelo operacional.
3. Meétodos y coordinacion y comunicacion entre el personal de operaciones (piloto,
operador de camara, observador).
4. Coordinacion y comunicacion con terceros (en su caso).
5. Procedimientos de gestiéon en vuelo del combustible/energia.
c. Aterrizaje.
c) Situaciones en condiciones anormales y de emergencia durante la operacion:
a. Definir el plan de emergencia establecido por el operador en el que se detallaran
las principales situaciones anormales y de emergencia susceptibles de darse durante la
operacion, entre las que se podran encontrar:
1. Fallo del sistema automatico del control de vuelo.
2. Fallo de activacion del sistema de reduccion de energia de impacto. ”
3. Pérdida del radioenlace de mando y control y activacion del sistema de terminacion g
inmediata del vuelo (Fail Safe). g
4. Prueba del procedimiento establecido para la posible pérdida posicional de la §§
aeronave, asi como pérdida de la orientacion de la misma. 2 g
42
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d) Analisis y cierre de las operaciones de vuelo:

a. Metodologia para el almacenamiento y transporte de los dispositivos una vez
terminadas las operaciones.
b. Procedimiento de recopilacion de datos posteriores al vuelo.

3. Metodologia para la elaboracién de los perfiles de vuelo

A la hora de planificar los perfiles de vuelo se tendra en cuenta la configuracion del
RPA (avion, helicoptero, multirrotor o dirigible), peso, sistema de control y actuaciones.

En adelante, se entendera que Helicépteros, Multirrotores y Dirigibles se agrupan en
la categoria VTOL (Vertical Take Off Landing), manteniéndose los aviones dentro de la
categoria CTOL (Conventional Take Off Landing). Por su parte las aeronaves convertibles
pueden realizar las operaciones tanto en VTOL como en CTOL y deberan tenerse en
cuenta sus condiciones particulares.

También sera necesario que queden definidos los principales modos de vuelo que se
vayan a utilizar (vuelo manual, asistido o automatico), asi como la clasificacion de las
situaciones operacionales (operacion normal, situaciones anormales y de emergencia).

3.1 Perfiles de vuelo experimentales. En este apartado se ha de incluir informacion
detallada de cada una de las fases del vuelo, asi como las velocidades, alturas,
desplazamientos horizontales, acciones de la carga de pago, comprobaciones etc. Este
documento debera ser generado de manera particular para cada uno de los vuelos
experimentales que se realicen o serie de vuelos experimentales con las mismas
caracteristicas.

La extension y la profundidad de los perfiles de vuelo dependeran de la complejidad de
las operaciones que se pretendan realizar y de sus caracteristicas concretas.

Se recomienda incluir documentacién grafica, como cronogramas con la distribucion
temporal de los vuelos experimentales, graficos de en planta los vuelos experimentales
propuestos, perfiles graficos de vuelo, etc. para ampliar la informacion.

A continuacién se detalla un ejemplo de definicidon de perfiles de vuelo de una
operacion experimental con una plataforma VTOL.

Verificable en http://www.boe.es

cve: BOE-A-2018-5303



BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO

Num. 94 Miércoles 18 de abril de 2018 Sec. lll. Pag. 40185
ANEXO |
Ejemplo de definicion de perfiles de una operacién experimental con una plataforma
VTOL

MANIOBRAS INICIALES SIN CARGA DE PAGO

Despegue de equipo sin carga de pago y elevacion del mismo a una altura de 2 metros sobre el
suelo a una velocidad de 1m/s.
Maniobras normales en vuelo asistido de desplazamiento en el mismo plano sobre los ejes X,Y

e Desplazamiento de 3 metros hacia adelante y atrds

e Desplazamiento de 3 metros hacia derecha e izquierda
Maniobras normales en vuelo asistido de desplazamiento en el mismo plano sobre el eje del
sistema

e Desplazamiento del RPA en yaw en el sentido horario

e Desplazamiento del RPA en yaw en el sentido antihorario
Maniobras normales de aumento y disminucion de la altura de equipo en modo asistido.

e Subida del equipo a 120 metros de altura a una velocidad de 1m/s

e Bajada del equipo de forma paulatina a velocidad cambiante
Combinacion de las maniobras anteriores (cambios de direccién, y altura a distintas
velocidades)
Una vez el dispositivo se encuentre sobre el punto de aterrizaje, activacién del modo de vuelo
asistido (ATI) y reduccion de la altura a una velocidad aproximada de 2 m/s hasta que el RPA se
encuentre a 0,5 metros del suelo.
Corte de la potencia de los motores a 0,3 metros del suelo de forma paulatina para evitar el
efecto rebote hasta que el sistema contacte con el suelo.
Desarmado de motores
Se realizardn los ajustes necesarios hasta obtener la correcta calibracion del equipo y se
realizardn los vuelos necesarios hasta que el comportamiento del RPAS esté ajustado a las
necesidades del operador.

MANIOBRAS INICIALES CON CARGA DE PAGO

Despegue de equipo con carga de pago y elevacion del mismo a una altura de 2 metros sobre el
suelo a una velocidad de 1m/s.
Maniobras normales en vuelo asistido de desplazamiento en el mismo plano sobre los ejes X,Y
e Desplazamiento de 3 metros hacia adelante y atrds
e Desplazamiento de 3 metros hacia derecha e izquierda
Maniobras normales en vuelo asistido de desplazamiento en el mismo plano sobre el eje del
sistema
e Desplazamiento del RPA en yaw en el sentido horario
e Desplazamiento del RPA en yaw en el sentido antihorario
Maniobras normales de aumento y disminucion de la altura de equipo en modo asistido.
e Subida del equipo a 120 metros de altura a una velocidad de 1m/s
e Bajada del equipo de forma paulatina a velocidad cambiante
Prueba del sistema de toma de imdgenes y comprobacion de correcto funcionamiento
Vuelta a punto de aterrizaje a altura de 50 metros sobre el suelo mediante la activacion del
comando “Home” a una velocidad de 5 m/s
Una vez el dispositivo se encuentre sobre el punto de aterrizaje a altura de 50 metros, activacion
del modo de vuelo asistido (ATI) y reduccion de la altura a una velocidad aproximada de 2 m/s
hasta que el RPA se encuentre a 0,5 metros del suelo.
Corte de la potencia de los motores a 0,3 metros del suelo de forma paulatina para evitar el
efecto rebote hasta que el sistema contacte con el suelo.
Desarmado de motores
Se realizardn los ajustes necesarios hasta obtener la correcta calibracion del equipo y se
realizardn los vuelos necesarios hasta que el comportamiento del RPAS y de su carga de pago
esté ajustado a las necesidades del operador.
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MANIOBRAS NORMALES OPERACION

Despegue de equipo con carga de pago y elevacion del mismo a una altura de 2 metros sobre el
suelo a una velocidad de 1m/s.

Activacion de el plan de vuelo fotogramétrico correcto en el que se realizard la cobertura
fotogramétrica de una superficie de 100 metros de lado por 100 metros de lado.

El plan de vuelo consta de 8 waypoints los cuales quedan indicados en la siguiente tabla

Waypoint | Segundos Latitud Longitud Altura (m)
Waypoint 0 0|+41.2065221807° |-0.5381464229° 0
Waypoint 1 36(+41.2065221807" |-0.5381464229° 100
Waypoint 2 52(+41.2061372116° |-0.5381464229° 101,8
Waypoint 3 69|+41.2057467024° |-0.5381464229° 103,5]
Waypoint 4 89(+41.2057467024° |-0.5373671280° 104,7
Waypoint 5 105|+41.2061372116° |-0.5373671280° 103,2
Waypoint 6 121|+41.2065277208° |-0.5373671280° 101,8
Waypoint 7 144|+41.2065277208° |-0.5373671280° 100
Waypoint 8 182|+41.2065277208° |-0.5373671280° 0

Tras la finalizacion del plan de vuelo, vuelta a punto de aterrizaje a altura de 50 metros sobre el
suelo mediante la activaciéon del comando “Home” a una velocidad de 5 m/s

Una vez el dispositivo se encuentre sobre el punto de aterrizaje a altura de 50 metros, activacion
del modo de vuelo asistido (ATI) y reduccion de la altura a una velocidad aproximada de 2 m/s
hasta que el RPA se encuentre a 0,5 metros del suelo.

Corte de la potencia de los motores a 0,3 metros del suelo de forma paulatina para evitar el
efecto rebote hasta que el sistema contacte con el suelo.

Desarmado de motores

MANIOBRAS ANORMALES (en caso de considerarse necesario)

Simulacion de fallo del sistema automatico del control de vuelo

e  Planificacion de ruta y carga de ruta errénea desplazada sobre la original 100 metros
en el eje X

e Despegue del dispositivo sin carga de pago y elevacion del sistema a una altura de 50
metros sobre el suelo a una velocidad de 2 m/s

e  Vuelo estdtico sobre el punto de aterrizaje a 50 metros de altura y activacion de plan de
vuelo desplazado.

e Activacion del plan de vuelo erréneo

e  Recuperacion del dispositivo cuando el sistema se encuentra en ruta erronea por medio
del comando “Return”

e  Vuelta a punto de aterrizaje a altura de 50 metros sobre el suelo.

e Una vez el dispositivo se encuentre sobre el punto de aterrizaje a altura de 50 metros,
activacion del modo de vuelo asistido y reduccion de la altura a una velocidad
aproximada de 3 m/s hasta que el RPA se encuentre a 0,5 metros del suelo.

e  Corte de la potencia de los motores a 0,3 metros del suelo de forma paulatina hasta
que el sistema contacte con el suelo.

e Desarmado de motores

cve: BOE-A-2018-5303
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Simulacion de pérdida posicional de la aeronave

Despegue del dispositivo sin carga de pago y elevacion del sistema a una altura de 50
metros sobre el suelo a una velocidad de 2 m/s

Vuelo estdtico sobre el punto de aterrizaje a 50 metros de altura y desactivacion del
GPS desde la estacion de control en vuelo.

Una vez el dispositivo se encuentre sobre el punto de aterrizaje a una altura de 50
metros, activacion del modo de vuelo asistido y reduccién de la altura a una velocidad
aproximada de 3 m/s hasta que el RPA se encuentre a 0,5 metros del suelo.

Corte de la potencia de los motores a 0,3 metros del suelo de forma paulatina hasta
que el sistema contacte con el suelo.

Desarmado de motores

Simulacion de pérdida de potencia a causa de bateria defectuosa

Despegue del dispositivo sin carga de pago y elevacion del sistema a una altura de 50
metros sobre el suelo a una velocidad de 2 m/s

Activacién de Plan de vuelo y realizacion de la ruta a velocidad de 5 m/s

Simulacion de pérdida de potencia (Simulando que se ha perdido un voltio
repentinamente) tras 60 segundos de plan de vuelo.

Recuperacion del control del equipo en medio del vuelo y activacion del modo “Home”
Una vez el dispositivo se encuentre sobre el punto de aterrizaje a una altura de 50
metros, activacion del modo de vuelo asistido y reduccion de la altura a una velocidad
aproximada de 3 m/s hasta que el RPA se encuentre a 0,5 metros del suelo.

Corte de la potencia de los motores a 0,3 metros del suelo de forma paulatina hasta
que el sistema contacte con el suelo.

Desarmado de motores

MANIOBRAS DE EMERGENCIA(en caso de considerarse necesario)

Simulacion de Pérdida de Radioenlace y activacion de modo Fail Safe

Despegue del dispositivo sin carga de pago y elevacion del sistema a una altura de 50
metros sobre el suelo a una velocidad de 2 m/s

Vuelo estdtico sobre el punto de aterrizaje a 50 metros de altura y activacion de plan de|
vuelo fotogramétrico.

Desactivacién del sistema de control del dispositivo (mando) y validacion de la
activacion del protocolo LANDING en el RPA (Modo Fail Safe)

Supervision del aterrizaje automadtico del dispositivo en zona sin obstdculos
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Graficos de vuelo fotogramétrico a realizar
PERFIL DE VUELO OPERACION NORMAL
FOTOGRAMETICA CON CARGA DE PAGO
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APENDICE M
Libro para el registro del tiempo de vuelo del piloto (02/03/2018)
0. Objeto

El Real Decreto 1036/2017 en sus articulos 36 y 37 establece la obligacién para todos
los pilotos remotos de RPAS de anotar debidamente en el libro de vuelo todas las
actividades de vuelo y entrenamiento realizados, asi como la obligacién de llevar consigo
este documento mientras se encuentre ejerciendo sus funciones.

El libro de vuelo tiene como objeto la anotacion de todo el tiempo de vuelo realizado
por el piloto remoto, independientemente del tipo de actividad. También se anotaran en el
mismo los procesos de instruccion reglamentaria.

Su contenido es fehaciente a los efectos de demostrar el cumplimiento de los requisitos
reglamentarios de experiencia y entrenamiento exigidos al piloto remoto.

Se adecuara en su contenido y estructura a lo que se indica en los parrafos siguientes.

1. Estructura

El libro de vuelo contendra, como minimo, la siguiente informacion:

a) Detalles personales:

1. Nombre y direccion del titular.

b) De cada vuelo:

1. Fecha del vuelo.

2. Lugar del vuelo.

3. Hora de salida y llegada.

4. Categoria, marca, modelo/variante y registro del RPAS (numero de serie o
matricula).

5. Tiempo total de vuelo.

6. Tiempo total de vuelo acumulado.

7. Aterrizajes.

8. Actividad realizada y condiciones operacionales.

9. Funcion del Piloto-Horas.

10. Observaciones y anotaciones.

2. Instrucciones para la cumplimentacién del documento

1. Fecha de vuelo: Anodtese la fecha de la operacion utilizando la férmula dd/mm/aaaa
en digitos arabicos.

2. Lugar de vuelo: Indicar el lugar geografico en que se realiza la operacion. Si se
tratase de un traslado, anotar origen y destino.

3. Horas de salida y llegada: entiéndanse también como horas de comienzo y fin de
la operacion. Se anotaran utilizando la formula hh:mm (UTC).

4. RPAS: En la primera subcolumna (categoria/marca/modelo) se anotara la
categoria de aeronave (avion, helicoptero, multirrotor o dirigible) acompanada de la marca
y modelo (si procede). En la segunda subcolumna se anotara su marca de registro. °

5. Tiempo total de vuelo: Se anotara la duracién real del vuelo con la férmula hh:mm. g
Si el piloto remoto realiza varios vuelos el mismo dia volviendo en cada ocasion al mismo .- 3
lugar de salida y, sin cambiar la configuracion de la aeronave, el intervalo entre los vuelos 8 §
sucesivos no excede de treinta minutos, puede registrar el tiempo real de vuelo mediante ®» 5
una sola anotacioén. § F

6. Aterrizajes: Se anotara el niumero de aterrizajes realizados (véase punto anterior), w2
sean de dia o de noche. 88

5
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7. Actividad realizada y condiciones operacionales: Se anotara la actividad realizada
seguida de los cddigos operacionales que se indican a continuacion, dependiendo de las
caracteristicas operacionales en las que se han llevado a cabo el vuelo.

i. VLOS.

i. EVLOS.

iii. BVLOS.

iv. N = Nocturno.

v. EU = Entorno urbano.

vi. EAC= Espacio aéreo controlado.

vii. FIZ= Zona de informacion de vuelo.

viii. EV = entrenamiento en vuelo.

ix. ES = Entrenamiento en entrenador sintético.

Por ejemplo, un piloto que haya realizado una actividad de fotografia como parte de su
entrenamiento, por la noche y mas alla del alcance visual del piloto debera anotar:
Fotografia, EV, N, BVLOS.

8. Funcion del piloto y horas.
1) Piloto al mando: El piloto remoto puede anotar como tiempo de piloto al mando:

a) Eltiempo de vuelo durante el cual actia como tal.

b) El tiempo de vuelo solo, el tiempo de vuelo como alumno piloto y el tiempo de
vuelo bajo supervisién siempre y cuando este tiempo de alumno piloto y de vuelo bajo
supervision sea confirmado por quien haya impartido la instruccion.

El tiempo de vuelo registrado por el alumno piloto o piloto remoto como vuelo de
instruccion sera anotado en la columna 7 como actividad de instruccion indicando si se ha
realizado en vuelo (EV) o en entrenador sintético (ES) y se certificara, en la columna
observaciones por el que haya realizado la instruccion. Para esta certificacion se anotara
el nombre del instructor examinador remoto y su firma.

El instructor remoto puede registrar como piloto al mando todo el tiempo de vuelo
durante el cual actua como piloto e instructor en una RPAS. Ademas, lo anotara en la
comuna Instructor/Examinador.

El verificador remoto puede registrar como piloto al mando todo el tiempo de vuelo
durante el cual actia como examinador en un RPAS. Ademas, lo anotara en la comuna
Instructor/Examinador.

(*) Para anotar tiempo de vuelo como instructor o verificador remoto, se deben cumplir los requisitos
publicados en el apéndice | «Medios aceptables para acreditar el cumplimiento de los requisitos para la formacion
y certificacion de los pilotos que operen aeronaves pilotadas por control remoto».

2) Tiempo de vuelo en otras funciones de piloto: Se entienden como otras funciones
de piloto la figura de copiloto, doble mando, instructor y examinador.

El piloto que realice funciones como copiloto en una aeronave que requiera mas de un
piloto de acuerdo con su certificado de tipo o con las reglas operacionales bajo las cuales
se realiza el vuelo, puede anotar todo el tiempo de vuelo como tiempo de vuelo de copiloto.

9. Observaciones y anotaciones: En esta columna se anotaran las circunstancias
especiales o no contempladas en estas instrucciones.

En los casos de entrenamiento, se anotara el nombre del instructor con su firma como
garantia del proceso.

3. Formato del registro

El libro de vuelo del piloto remoto se puede generar de acuerdo con uno de los
siguientes formatos: formato electrénico o formato en papel. El piloto anotara todos los
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datos que se han indicado en el apartado 2, pudiendo utilizar el modelo que se propone en
el anexo |.

Si se utiliza el modelo de formato en papel, éste debera contener, en un solo volumen,
todas las paginas necesarias para la anotacion del tiempo de vuelo de su titular. Cuando
se finalice un volumen se iniciara otro partiendo de los datos acumulados en el anterior.

4. Responsabilidad

El propio piloto sera el responsable de todas las anotaciones. Su firma al pie de cada
pagina sera garantia de la veracidad de las anotaciones registradas.

Al tratarse de un documento de caracter publico, cualquier falsedad en los datos que
se anoten en el mismo tendra la consideracién de delito a los efectos de lo establecido en
la legislacion aplicable.

El libro de vuelo puede ser requerido, en cualquier momento, por la Agencia Estatal de
Seguridad Aérea a efectos de comprobacion de su contenido y del cumplimiento de los
requisitos de mantenimiento de aptitud.

5. Definiciones

Alumno piloto al mando (SPIC). Alumno piloto que actia como piloto al mando en un
vuelo con un instructor cuando este Unicamente observa al alumno piloto y no influye ni
controla el vuelo de la aeronave.

Copiloto. Piloto distinto del piloto al mando, que opera en una aeronave para la que se
requiere mas de un piloto, excluyendo al piloto cuyo unico objetivo es recibir instruccion de
vuelo.

Piloto al mando (PIC). El piloto designado para el mando y a cargo del desarrollo
seguro del vuelo.

Piloto al mando bajo supervision (PICUS). Copiloto que lleva a cabo, bajo la supervision
del piloto al mando, las tareas y funciones de un piloto al mando.

Tiempo de vuelo — sistemas de aeronaves pilotadas a distancia. Tiempo total
transcurrido desde el momento en que se establece un enlace C2 entre la RPS y la RPA
para fines de despegue hasta el momento en que se termina el enlace C2 entre la RPS y
la RPA al finalizar el vuelo.

Tiempo de vuelo solo. Tiempo de vuelo durante el cual un alumno piloto es el Unico
que manipula los sistemas RPA, sin compafia de un instructor.

Verificable en http://www.boe.es
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APENDICE N
Mantenimiento de la aptitud de piloto remoto (02/03/2018)
1. Objeto

El Real Decreto 1036/2017 en su articulo 36 establece que para el mantenimiento de
la competencia practica, conforme a lo previsto en el articulo 33.1, letra d), los pilotos que
operen RPAS habran de ejercer sus funciones de forma regular, de manera que en los
ultimos tres meses se hayan realizado al menos tres vuelos en cada categoria de aeronave
en que se pretendan realizar operaciones, sean dichos vuelos de operacion normal o
especificos de entrenamiento. Parte de esa actividad podra realizarse en sistemas
sintéticos de entrenamiento.

Ademas, se debera realizar un entrenamiento anual especifico en cada categoria de
aeronave y para cada una de las actividades que se vayan a realizar.

Para acreditar el cumplimiento de todo lo anterior, el piloto llevara un libro de vuelo en
que se anotaran las actividades de vuelo y entrenamiento realizados.

2. Experiencia

Para satisfacer el requisito de experiencia se deberan realizar tres vuelos regulares, en
la categoria de RPAS que se vaya a pilotar cumpliendo las siguientes caracteristicas:

a) Se realizaran durante los tres meses naturales anteriores a la fecha en la que vaya
a actuar como piloto de esa categoria/tipo de RPAS. Estos vuelos incluirdn un despegue,
ascenso, crucero de un minimo de cinco minutos, aproximacion y aterrizaje.

b) Para estos efectos se consideraran validos los vuelos realizados en RPAS
declarados equivalentes segun lo establecido en el anexo | del Real Decreto citado.

c) Los vuelos podran ser de operacion normal, especializada o experimental, asi
como de entrenamiento.

d) Sino ha realizado actividad regular como piloto remoto en el periodo indicado, seran
aceptables la realizacion de vuelos de acuerdo a lo establecido en a), b) y ¢) asi como vuelos
realizados en sistemas sintéticos de entrenamiento que reproduzcan la categoria y tipo de
aeronave que se vaya a utilizar o declarada equivalente segun apartado b), hasta un maximo
de un 1/3 de la experiencia requerida.

3. Entrenamiento

a) El entrenamiento se realizara en cada categoria/tipo de RPAS que vaya a pilotar,
o declarada equivalente segun lo establecido en el anexo | del Real Decreto 1036/2017 y
para cada una de las actividades que realice el operador.

b) EI proceso de entrenamiento tendra caracter anual. El primer entrenamiento
debera realizarse en el caso de operaciones aéreas especializadas al menos un afio
después de haber realizado los vuelos de prueba requeridos en el articulo 27.1.b), y en el
caso de vuelos experimentales al menos un afio después del primer vuelo realizado.

c) Dicho proceso de entrenamiento debe incluir situaciones normales, anormales y
de emergencia (sin necesidad de comprometer la integridad de la aeronave) utilizando los
procedimientos establecidos en el Manual de Operaciones del operador.

d) Se considerara satisfecho el requisito de entrenamiento de operaciéon normal
cuando el piloto haya realizado la actividad de que se trate en los ultimos tres meses,
debiendo realizar unicamente el entrenamiento relativo a aquellas situaciones que
conlleven una especial atencién por su complejidad y no se hayan producido durante el
transcurso de dichas operaciones (gj. Situaciones anormales y de emergencia, vuelo en
espacio aéreo controlado con necesidad de coordinacion con otros usuarios del espacio
aéreo, etc).

e) Este proceso de entrenamiento es responsabilidad del operador que debera incluir
en su Manual de Operaciones el programa correspondiente al mismo.

Verificable en http://www.boe.es
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f)  El piloto remoto se sometera a una verificaciéon o comprobacion a fin de demostrar
su competencia en los procedimientos en los que ha sido entrenado.
g) Los operadores podran recurrir para realizar el entrenamiento y su posterior
verificacidon o comprobacion a otro operador con actividades equivalentes y que tenga
incluidos los procesos de entrenamiento y verificaciéon o comprobacién correspondientes
en su MO, acudir a una Organizacién de Formacion de acuerdo a lo especificado en el
Real Decreto 1036/2017 o auto entrenarse, siempre y cuando se justifique el nivel de
seguridad suficiente de dicho entrenamiento, verificacion o comprobacioén en el estudio de
seguridad elaborado para la realizacién de la actividad.
Contenido minimo del programa de entrenamiento anual. Tomando como referencia un
escenario operativo habitual o frecuente, el entrenamiento debera de constar de las
siguientes fases:
1. Preparacion del vuelo especifico que se vaya a realizar y que incluya:
a) Revisidon de documentacion requerida para el vuelo.
b) Verificacion de que el vuelo se ajusta a la normativa de RPAS y autorizaciones
concedidas al operador.
c) Estudio de la necesidad de coordinacion con terceros.
d) Consulta e interpretacion de informacion aeronautica actualizada de la zona de
operaciones (cartografia, NOTAMSs), asi como valoracion de la necesidad de solicitud de
NOTAMs.
e) Consulta e interpretacion de informacion meteoroldgica.
f) Elaboraciéon de un plan de vuelo operacional (desarrollo previsto del vuelo
incluyendo alturas maximas y minimas, velocidad, trayectorias previstas, designacion de
zonas de despegue, aterrizaje y posibles lugares de aterrizaje de emergencia, identificacion
de obstaculos, zonas peligrosas).
g) Limitaciones operacionales por razén del RPAS, el lugar de operacion o el tipo de
operacion;
h) Briefing para el personal operativo que realice actividades de vuelo y en tierra.
i) Gestion de combustible/energia.
j)  Calculo masa y centro de gravedad en funcion de la carga de pago a emplear.
k) Inspeccién exterior del equipo:
1. Equipo de control y sistemas de apoyo (cableado, conexiones, etc...).
2. Integridad estructural (fuselaje, célula, motores, hélices, etc).
3. Bateria(s) (comprobacion de voltajes, estado, etc).
[) Arranque: RPA y mando (comprobacion de motores, superficies de control,
comunicaciones,etc..).
2. Operacion normal. El vuelo debera cumplir al menos con las caracteristicas
descritas en el apartado 2.a).
a) Despegue.
b) Realizacion del vuelo teniendo en cuenta las condiciones operacionales (espacio
aéreo controlado o zona AFIS, nucleo urbano, nocturno, BVLOS, etc.):
1. Evaluacion y seguimiento de las condiciones meteoroldgicas. ”
2. Uso de listas de chequeo y plan de vuelo operacional. g
3. Coordinacién y comunicacién entre el personal de operaciones (piloto, operador g
de camara, asistente en tierra). 2 §
4. Coordinacion y comunicacion con terceros. 2 g
5. Gestién en vuelo del combustible/energia. § g
T}
c) Aterrizaje. § 3
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3. Operacion en condiciones anormales y de emergencia.
a) Seleccionar dos situaciones anormales en relacion con la aeronave.
b) Seleccionar posibles emergencias con al menos las siguientes situaciones:
i. Fallo del sistema automético del control de vuelo.
ii. Pérdida del radioenlace de mando y control y activacion del sistema de terminacion
inmediata del vuelo (Fail Safe).
iii. Prueba del procedimiento de emergencia establecido para la posible pérdida
posicional de la aeronave asi como perdida de la orientacion de la misma.
4. Justificacion de la experiencia, entrenamiento y verificacion
La justificacion de la experiencia, entrenamiento y verificacion a que se refieren los
apartados anteriores se realizara mediante la anotacion correspondiente en el libro de
vuelo del piloto.
Los procesos de entrenamiento deberan ser validados por el instructor que los realiza
mediante su firma en la columna de observaciones. En el caso de procesos realizados en una
organizacion de formacién también podran ser validados por el jefe de ensefianza de la misma.
Por otra parte, se deberan de registrar estos entrenamientos de acuerdo a lo
establecido en el Manual de Operaciones del operador.
APENDICE P
Contenido a incluir en los certificados tedricos, practicos y calificacion
de radiofonista para pilotos remotos (02/03/2018)
El RD 1036/2017 establece en su articulo 33.1 que todos los pilotos remotos deberan
disponer de un certificado de conocimientos teéricos conforme a lo establecido en el
articulo 34.1; un certificado de conocimientos adecuados acerca de la aeronave del tipo
que vayan a pilotar, sus sistemas y su pilotaje; y calificacion de radiofonista para pilotos
remotos para vuelos en espacio aéreo controlado.
El objetivo de este apéndice P es estandarizar el contenido y formato de los
mencionados certificados basicos y avanzados de conocimientos tedricos emitidos por una
ATO o Escuela de Ultraligero; certificados practicos emitidos por una ATO, Escuela de
Ultraligero, Operador, Fabricante u Organizacién capacitada por el Fabricante, y
calificacién de Radiofonista para pilotos remotos emitido por una ATO o Escuela de
Ultraligero.
ANEXO 1
(Al apéndice P)
Contenido de los certificados basico/avanzado emitidos por una ATO o Escuela
de Ultraligero
El certificado de superacion de los cursos basico o avanzado de RPAS emitidos por
una ATO o Escuela de Ultraligero debera contener la siguiente informacion:
1. Anverso:
— Logo, identificacion y sello de la ATO o Escuela de Ultraligero. f
— Nombre del alumno y DNI. 3
— Fecha de nacimiento del alumno. g §
— Numero del certificado/codificacion. %5
— Fecha de realizacion de expedicion. SE
— Lafirma el HT de la ATO o responsable legal de la Escuela de Ultraligero. < o
— La firma del alumno. Q (E
— En base al Real Decreto 1036/2017. g;i
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2. Reverso:

— Basico o avanzado.
— Syllabus del curso y duracién en horas.

ANEXO 2
(Al apéndice P)

Contenido de los certificados practicos emitidos por una ATO, Escuela de
Ultraligero, operador, fabricante u organizacién capacitada por el fabricante

El certificado de superacion de los cursos practicos de RPAS emitidos por una ATO,
Escuela de Ultraligero, Operador, fabricante u Organizacién capacitada por el Fabricante
debera contener la siguiente informacion:

1. Anverso:

— Logo identificacion y sello de la ATO o Escuela de Ultraligero. Logo y sello del
Operador, fabricante de la aeronave u organizacion capacitada por el fabricante Nombre
del alumno y DNI.

— Fecha de nacimiento del alumno.

— Numero del certificado/codificacion.

— Fecha de expedicion.

— Lo firma el HT de la ATO o responsable legal de la Organizacién de Formacion, del
Operador, del fabricante de la aeronave o de la organizacion capacitada por el fabricante.

— La firma del piloto.

En base al Real Decreto 1036/2017.

2. Reverso:

Marca y modelo especifico del RPAS.

N.° de horas de entrenamiento tedrico-practico.

N.° de horas de entrenamiento en vuelo.

Fecha de realizacion y duracion del examen.

En la cara posterior las maniobras realizadas (VLOS/BVLOS).

ANEXO 3
(Al apéndice P)

Contenido de los certificados para la calificacion de radiofonista para pilotos
remotos emitidos por una ATO o Escuela de Ultraligero

1. Anverso:

— Logo identificacion y sello de la ATO o Escuela de Ultraligero.

— Certificado de calificacion de Radiofonista para pilotos remotos.

— Nombre del alumno y DNI.

— Fecha de nacimiento del alumno.

— Numero del certificado/codificacion.

— Fecha de emision.

— Lafirma el HT de la ATO o responsable legal de la Escuela de Ultraligero.
— Firma del alumno.

— Firma del Examinador remoto.

— En base al Real Decreto 1036/2017.

2. Reverso.

— Syllabus del curso y duracién en horas.

cve: BOE-A-2018-5303

http://lwww.boe.es BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO D. L.: M-1/1958 - ISSN: 0212-033X

Verificable en http://www.boe.es



		2018-04-17T21:07:36+0200




