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producido un incremento muy Autoridades reguladoras, proveedoregviacion consiste en establecer, coordi-

significativo del transito aéreo ci- de servicios ATM, usuarios civiles y nhadamente entre usuarios civiles y mi-
vil, debido en gran medida al impara-militares del espacio aéreo e industriditares qué nuevos desarrollos y equi-
ble crecimiento del sector aeronauticoaeronautica y, paralelamente, en consgos requiere disponer, especialmente la
Este impacto ha repercutido en todasancia con las recomendaciones de laviacion militar, en caso de volar se-
las areas del Sistema tradicional de Na®ACI, desarrollar una serie de progra-gun reglas de la circulacion aérea gene-
vegacion Aérea y, por supuesto, premas del &mbito de las Comunicacionesial (CAG), y que ello, no implique nin
senta una gran incidencia en la avjade la Navegacion, de la Vigilancia e in-gun tipo de restriccion, técnica u opera-
cion militar. Ello requerird, mas que trinseco del ATM, en adelante denomitiva, en su necesidad de acceder al

D urante las Ultimas décadas se |héagan a todos los actores implicadgs: Uno de los mayores cambios pard la

nunca, la necesaria coordinacion civil-nado concepto CNS/ATM. espacio aéreo.
militar para satisfacer [ La Revista Aero-
las necesidades de toGrdfico 1. Sistema T~ nautica y Astronauti-
dos los usuarios, conCle Navegaﬂon - \%GURIDAD ca publicé, en su nu
intereses comerciales"¥®® cia N mero 713, de mayo
por un lado y de Se- ! N de 2002, un dossier
guridad y Defensa por *Navegacion AN denominado: Espacio
otro, méxime cuando, .y . . aéreo y Cielo Unico
segun las estimacio- Eerunicaciones - Europeo, coordinado
nes previstas, esta ten ~y elaborado por la
dencia de crecimiento . Seccién de Espacio
del transito civil no es | ‘ Aéreo de EMA/DOP
previsible que se vaya Equipos | yenlaque se conto
ainvertir. - i ATFM ' con la excelente par
e instalaciones / -0 . p 1
Esta progresiva de— g ticipacién del Subdi-
manda ha generado le rocedimientos /" rector General de
necesidad de analizai Sistemas de Navega-
la gestion del transito cion Aérea y Aero-
aéreo (ATM) actual y . portuarios, de la Di-
proponer los cambios . Elementos reccion General de
pertinentes que satis- N Aviacion Civil y del
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Director de Navegacion Aérea, de
AENA.
En el mismo aparecian numerosg;
resefias al concepto de Gestion
Transito Aéreo (ATM), sobre el cua
diferentes Organizaciorteson respon-
sabilidad en este ambito, expresaban ¢
gran preocupacioén ante las limitaciong!
gue éste presenta en la actualidad y/,
su vez, anticipaban una serie de prq
puestas de reformas para atender |I¢
crecientes demandas exigidas por u
sector, de gran importancia para la sg
ciedad, como es el aeronautico.
Existen innumerables publicacioneg
en las que se mencionan, a modo|d
ejemplo, los conceptos de: Sistema d
Navegacion Aérea, Gestién del Transi
to Aéreo (ATM), Control de Transit
Aéreo (ATC), Gestion del Espacio Aé-
reo (ASM), Control del Espacio Aére

0 el de sistemas CNS/ATM, pero q =N

Zas sea interesante hacer compren
a un publico no especializado este Vg
riado nimero de conceptos; propos
del autor en este articulo. :

EL CONCEPTO DE GESTION DE
TRANSITO AEREO: ATM

La comunidad aerondutica interna;
cional denomina al Sistema de Navegg
cion Aérea, como el conjunto de ele;
mentos, dominios y servicios de ges
tion del transito aéreo (ATM).

Mas explicitamente se podria definin
la Gestion de transito aéreo (ATM) co-
mo el conjunto de actividades que in;
cluyen los Servicios de Transito Aéreq
(ATS), de Control de Afluencia d
Transito Aéreo (ATFM) y de Gestio
de Espacio Aéreo (ASM). Se consid
ran asi mismo integrantes del ATS, |
Servicios de Control del Transito Aéreq
(ATC), los Servicios de Informacion d
Vuelo (FIS), incluyendo el Servicio d
Informacion de Vuelo de Aer6drom
(AFIS) y el Servicio de Alerta (AS). D
igual manera se consideran como se
cios auxiliares, integrantes del ATM,
Servicio de BUsqueda y Salvamentg
(SAR), de Informacién Aeronautic
(AIS) y el de Meteorologia, en su apli-
cacion a la navegacion aérea (MET).

Py

'En posteriores publicaciones se intentara h
cer una breve presentacion de las organizacio
nes internacionales, con responsabilidad en

Cuadro 1

CONFERENCIA MUNDIAL SOBRE IMPLEMENTACION DE LOS SISTEMAS
CNS/ATM

La Conferencia declara:

- Ser consciente de que serd necesario infensificar la cooperacién, a nivel nacional, subre-
gional y mundial para asegurar la transparencia e interoperabilidad de los sistemas
CNS/ATM, con el En de poder alcanzar el objetivo de un sistema de gestion del tréansito
aéreo sin limites perceptibles.

- Estimar que, en el dmbito nacional, en algunos Estados, la explotacion de los servicios de
navegacion aérea, por parte de organismos auténomos, puede contribuir a ahorros impor-
tantes, a aumentar la eficiencia y transparencia, asi como también a facilitar la obtencion de
préstamos para financiar la adquisicién e implantacion de los componentes de los sistemas
CNS/ATM.

- Considerar el hecho de que, en la mayoria de los casos, la financiacion y subsiguiente
explotacion de los sistemas CNS/ATM, especialmente en el mundo en desarrollo, puede
beneficiar igualmente a los prestamistas, prestatarios y a los usuarios.

- Observar que haber demostrado una buena gestién financiera es fundamental para obte-
ner financiacién para los proyectos CNS/ATM y que, en este contexto, deberian estudiar-
se nuevos medios de financiacién, ademés de los que ya existen.

- Apoyar la funcién de los grupos regionales de planificacion y ejecucion (PIRG) de la
OACI, que proporcionan una plataforma para el reconocimiento oficial de nuevas instala-
ciones y servicios de navegacion aérea, ci)e conformidad con el Plan mundial de navega-
cién aérea para los sistemas CNS/ATM.

- Estimar que la planificacién e implantacion de estos sistemas deberia hacerse sobre la
base de dreas homogéneas de gestion de tréfico aéreo y corrientes de trénsito internacio-
nal importantes, teniendo en cuenta la diversidad de la tecnologia.

- Apoyar la adopcién del proyecto Carta sobre los derechos y obligaciones de los Estados
con relacién a los Servicios GNSS'.

- Apoyar los trabajos ulteriores sobre los complejos aspectos juridicos de la implantacién de
los sistemas CNS/ATM, incluyendo el GNSS, que cﬁabericn ser realizados por la OACI,
con el objetivo de crear y desarrollar la mutua confianza entre los Estados.

| - Desear que el espiritu de cooperacién de la conferencia quede consagrado en esta

Declaracién y que sea la base del trabajo que realizarén todos los que participan en la
implantacién de los sistemas CNS/ATM, en el marco mundial de la OACI

esta materia, a las que pertenece Espafia o
ta vinculada mediante acuerdos.

D

Sistema de Navegacién Global por Satélite.
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Igualmente, se identifican como Ele-to aéreo (ATM) mundial se podrian su- ¢ Incrementar la participacion del
mentos del Sistema de Navegacion Aéperar los actuales problemas sefialadosisuario en la toma de decisiones en el
rea, el equipamiento, las normas o pro- Los objetivos que se persiguen corATM, recurriendo incluso al dialog
cedimientos y el personal afecto a|laun nuevo ATM son los siguientes: informatico aire-tierra-aire, para trami-
gestion del transito aéreo. * Proporcionar mayor flexibilidad y tar el plan de vuelo.

Por ultimo, se identifican como Do- eficacia en el uso del espacio aéreo, jad- * Crear, hasta donde sea posible, un
minios del Sistema de Navegacion Aémitiendo perfiles de vuelo de interéssolo espacio aéreo continuo, en el que
rea, las familias de disciplinas, activi- para los usuarios. el usuario no perciba las transiciones
dades y tecnologias de naturaleza co- « Mejorar el nivel actual de seguri- entre distintas dependencias de control.
mun, propias de la gestion de transjtalad, que aunque es satisfactorio, no|ca- « Aumentar la capacidad de gestion
aéreo. Se consideran como dominio®e duda de que el crecimiento de traneel transito aéreo para satisfacer las |fu-
por excelencia, los sistemas de Comusito previsto puede requerir aumentar eluras demandas.
nicaciones, Navegacion y Vigilancia. | nivel minimo exigido.

En el grafico 1 se representan todos < Permitir el acceso al espacio aéregc). CONCEPTO CNS/ATM
estos conceptos para facilitar su coma todos los tipos de aeronaves, civiles
prension. y militares, independientemente del El Sistema CNS/ATM se define pg

A lo largo de las Ultimas décadas, laequipo disponible a bordo. la OACI como: “Sistema de Comun
realidad ha puesto de manifiesto la ne- < Proporcionar mejor informacion al caciones, Navegacion y Vigilancia que
cesidad de que los profesionales de lasuario, incluyendo condiciones mete-emplea tecnologia digital, incluyendo
Navegacion Aérea busquen solucionesyrologicas, situacion del transito y dis-sistemas de satélites aplicados para
entre otras, al constante crecimiento dgbonibilidad de instalaciones y servi-apoyar un Sistema de Gestion de Tran-
transporte aéreo, a la adaptacion e |eios. sito Aéreo continuo”.
plantacién de nuevas tecnologias, g la ¢ Organizar el espacio aéreo, de con- Un hito fundamental en el desarrollo
interoperabilidad de los sistemas ATMformidad con la legislacion y procedi- de los Sistemas CNS/ATM se alcanz6
de los diferentes paises, a la homologanientos ATM, en vigor. en la Conferencia Mundial de Rio de
cién de normativas y de licencias
personal ATM o a las limitadas infrae
tructuras aeroportuarias; todo ello

=

aérea requerida y el respeto por el
dio ambiente.

como la Organizacion Internacional
aviacion Civil (OACI}, EUROCON-

civiles y militares.

UN SISTEMA ATM MUNDIAL

*Organizacion Internacional de Aviacion Civil
*0Organizacion Europea parra la seguridad en

la navegacion aérea.
|
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Janeiro, celebrada en mayo de 199&ués de cuatro afios de trabajo, ese Ct®s de un modo sistemético, en cu
donde se aprobd la Declaracién sobrenité lleg6 a la conclusion de que la tec-quier lugar del mundo;

Los Sistemas de Navegacion Aéreaiologia de los satélites deberia ser la c) Limitaciones de las comunicacic
Globales para el siglo XXI. base para un sistema global de Comuaes voz, asi como la falta de sisten

Las conclusiones al las que llegarannicaciones, Navegacion y Vigilancia ly de intercambio aeroterrestre de da
presentadas en forma de declaracion, ste Gestion del Tréfico Aéreo. digitales a bordo y en tierra.
recogen en el cuadro 1. Al FANS | le sucedi6 el FANS Il,e Por tanto la mision del FANS II fina;

1989, con los siguientes cometidos: | liza con la realizacion de un plan cog
Origen del concepto CNS/ATM: un po- a) Identificar y hacer recomendacio-dinado global para el concept
co de historia nes para emprender acciones institugiccNS/ATM, en septiembre de 199

Para poder entender el origen de esteales aceptables, incluyendo los relatibesde el punto de vista institucional
concepto debemos remontarnos a logos a la financiacion y la gestion delConcepto CNS/ATM, tal como lo defi
afios 80, donde la OACI identificé las Sistema mundial de Navegacién Aéreane el FANS I, recibe el apoyo de
crecientes limitaciones del Sistema dalel futuro. 10° Conferencia de Navegacion Aér
Navegacion Aérea que se estaba utili- b) Elaborar un plan mundial coordi- (1991) y de la 29° Asamblea de la O
zando en esos momentos, asi como laado, que incluyera recomendacione€!, como parte de su Plan de Acci
necesidad de afrontar mejoras urgentgsara asegurar la implantacion progresiEstratégico (1992).
para adaptar la navegacion aérea a|log y ordenada del Sistema mundial
requerimientos del siglo XXI. Las con- Navegacion Aérea del futuro, de maneEl papel de la OACI y los diferente
clusiones de su estudio se resumen| e oportuna y ventajosa desde el puntpaises en la planificacion de estos g
el cuadro 2. de vista de los costes. temas.

En 1983, la OACI establecié un co- c¢) Supervisar la naturaleza y orienta- Uno de los principales retos de
mité especial en materia de Sistemas daén de los programas de investigaciorOACI es conducir los procesos de i
Navegacion Aérea del Futuro, el FANSy desarrollo, en el &rea de las comuniplantacion de los sistemas CNS/ATN
(Future Air Navigation System). Des- caciones, navegacion y vigilanciade manera que el transito aéreo m

(ATM), para asegurar, asi, su integrana. Un primer hito en este empefio f

cién y armonizacion coordinadas. la aplicacion del Plan Mundial Coord
En septiembre de 1991, la OACI ce-nado para la Transicion a los Sisten

lebro la 102 Conferencia sobre NavegaCNS/ATM.

A8 cion Aérea y en ella se fundamentd|el La OACI afronta su papel de planif

concepto del sistema global FANScador mundial, a través de los Grup

nocidé que habia una serie de aspectdacion (PIRGSs), la coordinacion d
técnicos, econdmicos y de gestién, adeellos se realiza en el grupo ALLPIRG

an seguir siendo examinados con prodial.
fundidad por los distintos foros de |la En la forma mas elemental, el proc
OACI.

El Comité FANS Il lleg6 a la culmi{ con una relacion exhaustiva de insta
nacién de sus trabajos en su cuarta regiones y servicios de navegacion aé
nion. En ella se aprobaron dos docujunto con la planificacion temporal d

ra la Transicién a los Sistemasse incorpora a los planes regionales
CNS/ATM de la OACI" y “Los Siste-
mas CNS/ATM de la OACI: Como ha- expuestos en las reuniones regiong
cer frente a la creciente demanda |[dde navegacion aérea de la OACI
transito aéreo”. Asi mismo, identifico mantenidos por los grupos regional
las siguientes limitaciones o deficien-de planificacion y ejecuciéon (PIRGS
cias del actual Sistema de Comunigaeon la ayuda de las Oficinas Regior
ciones, Navegacion y Vigilancia: les de la OACI.

% los sistemas actuales de alcance oOptioe accion para llevar a la practica
< y/o de precisién y fiabilidad, impues- implantaciéon de los sistemad
£ tas por la variabilidad de las caracterfSCNS/ATM. Las tareas que la OAC

b) La dificultad de poner en practica
los sistemas actuales CNS y de apli ALALLPIRG (All PIRGS Group).

Archivo
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CNS/ATM. EIl grupo de trabajo reca- Regionales de Planificacion e Implap-

so de planificacién regional finaliza

a) Limitaciones de propagacién de La OACI ha definido un programa
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(CNS) y gestion de transito aéreodial no se vea afectado de manera algu-
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as

mas de otros de naturaleza legal, instiel cual recoge las tareas de los grupos
tucional y de cooperacion, que deberiregionales, integrandolas a escala mun-

la-
ea,
e

mentos: “Plan Mundial Coordinado pa-su puesta en servicio. Esa informacion

de

navegacion aérea (ANP), los cuales son

les

y
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S

S ticas de propagacion de otros sistemasgonsidera que deben desarrollar cada



Cuadro 2

LIMITACIONES DEL SISTEMA
DE NAVEGACION AEREA, SEGUN OACI

® Los sistemas de navegacion aérea han llegado a la saturacién en muchas zonas geo-
grdficas, sin poder atender adecuadamente el crecimiento esperado. La expansion  del
transporte aéreo ha provocado problemas de congestion y retrasos. En Europa, como mues-
tra, las previsiones actuales estiman que el trénsito aéreo se doblard en el 2015, si se consi-
deran como base de cdlculo las cifras de 1997. Cuando se han pasado temporadas, sobre
todo en el verano, en las que la saturacién de los cielos era noticia constante en los medios
de comunicacién, se puede inferir que el incremento sefialado puede tener consecuencias
muy problemdticas si las medidas adoptadas no son de la entidad que dichas cifras mere-
cen.

e Las limitaciones inherentes a la tecnologia, asi como la falta de cobertura en las comu-
nicaciones, no permiten la automatizacion de la informacién,necesaria tanto en tierra
como a bordo. Aunque la tecnologia ha alcanzado un nivel de desarrollo claramente desta-
cable, adn no se puede aplicar en toda su amplitud, existen zonas a las que la cobertura de
los sistemas actuales no llega y, al mismo tiempo, otros que no pueden ser implantados en
toda su extensién. Es importante sefialar que en algunos casos se produce un desfase
importante entre el grado de desarrollo de algunos equipos y sistemas. Si consideramos el
campo de la aviénica podemos llegar a la conclusién de que existe una potencialidad muy
importante atn por explotar.

¢ La falta de informacién y su limitado procesamiento, en tiempo real, genera
deficiencias. En muchos casos se cuenta con la informacién precisa, sin embargo no se dis-
pone de la capacidad para tratarla y obtener la informacién precisa que sirva para dar
solucién a la operacién requerida.

una de ellas se describen en el cuadro ¢ Las posibilidades técnicas del eq
po avanzado de a bordo, en materia
planificacién y determinacién de Ig
¢, Cual es la problematica de los Sistetrayectorias de vuelo éptimas, han s
mas CNS/ATM actuales?. perado a las de los sistemas terres
En el Plan Mundial Coordinado paraque le sirven de apoyo.
la Transicion a los Sistemas
CNS/ATM, mencionado anteriormen- ¢ Cual es la problematica de la impla
te, se sefala el origen de las deficientacion de los Sistemas CNS/ATM?
cias del sistema actual CNS/ATM: Fundamentalmente hay dos granc
« Existencia de estructuras de rutas yactores que inciden de manera dec
divisiones del espacio aéreo que deperva en la implantacion de los Sistem
den excesivamente de necesidades n&NS/ATM:
cionales. - El caracter supranacional de |
* Carencia de una verdadera colabonuevos sistemas
racion a la hora de planificar entre lps - La tecnologia y su coste
diferentes actores implicados: Provee- Esté claro que se trata de implan
dores de servicios, aeropuertos y operaiuevos sistemas basados en tecnolo
dores aéreos. gue, en muchos casos, requieren la
* Excesiva dependencia de las comuversion de importantes cantidades
nicaciones orales tierra-aire y tierra-tie-alcanzables para todos los actores a
rra, que quizads provoque que la cargsados.
de trabajo del controlador sea un factor De una parte estan los proveedo
que limite la capacidad del ATM. de servicios de navegacion aérea y
» Falta de capacidad de comunicacjoetra, los operadores de aeronaves.
nes, en tiempo real, entre los actoresno y otro caso hay una gran diverge
implicados, para poder adoptar las meeia en capacidad financiera para afrg
didas adecuadas también en tiempo rdar las inversiones requeridas. Por t
al. to, la decision de implantar nuevos g
« Incapacidad de explotar totalmentetemas se vera condicionada por
las actuales posibilidades técnicas de laspecto econdmico, en muchas oca:
avidnica disponible. nes.
 EI ATC carece de datos y procedi- Por otro lado, estos nuevos sisten
mientos suficientes para predecir y gp€ instalaciones tienen caracter interr
timizar la gestion de afluencia de tran-cional, ya que sus instalaciones no

rir, por ello, una gran coordinacion de
toda la comunidad internacional para
poder dar, de forma conjunta, los pasos
tendentes a su implantacion.
Los dos factores sefialados pueden
ser decisivos en la modificacién de lps
papeles que actualmente desempefian
las Organizaciones supranacionales co-
mo la OACI o EUROCONTROL. Est
claro que sélo a través de mecanismos
supranacionales se va a poder llevar a

papeles que pueden ser asignados
Organizaciones internacionales:

- Coordinacion internacional de la
implantacion de nuevos sistemas o
procedimientos que incidan en mas |de
un Estado.

- Papel coordinador/mediador en las
diferencias surgidas entre Estados.

- Negociador o avalista ante las ins-
Litituciones de crédito internacionales
deara la obtencion de fuentes de finan-
sciacion.
5u- - Gestor o administrador de nuevos
tresstemas o procedimientos multinacio-
nales.

- Autoridad reguladora de las activi-
n-dades normativas internacionales.
- Autoridad para la resolucién de
lesonflictos de uso de los sistemas o|de
sidiscrepancias entre Estados.
as

¢ CUAL ES EL ESCENARIO
PSACTUAL DE LAS
COMUNICACIONES?

tar El entorno actual de las comunicg-
giaones que se utilizan en navegacion
irmérea se basa en el uso de la VHF
ngVery High Frequency) y de la H
fe€High Frequency) para las transmisip-
nes de voz, con los correspondientes
reproblemas de entendimiento debido a
pda lengua usada, baja tasa de transferen-
Ecia de informacion, posibilidad de erro-
2nFes, etc.
on- Légicamente la VHF, por las carac-
anteristicas de estas frecuencias, est
ismitada a la linea de vision en su alcan-
ete.
sio- La HF es el tnico medio que permite
llegar a zonas sin cobertura de linea de
nagision pero con los consiguientes pro-
nablemas de propagacion que tiene, debi-
sdo a la variabilidad de las caracterigti-

sito aéreo. limitan a un solo Estado. Se va a req

Llecas que lo afectan.
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Por lo ya mencionado los sistemag X i Cuadro 3
actuales no permiten afrontar los reque  PROGRAMA DE ACCION PARA LA IMPLANTACION DE LOS SISTEMAS
rimientos que en el futuro se demandg CNS/ATM
ra de los sistemas de comunicaciones.| ysyarios

- Instalar la Aviénica.

- Participar en la formulacién de las normas sobre equipos.

- Cooperar en la planificacién de la transicion.

- Participar en la investigacién, desarrollo, pruebas y posteriores demostraciones.

La Red de Telecomunicaciones Ael” EZTQ?;:JS; cixg|.icaciones de tecnologia CNS/ATM, de conformidad con los planes regio-

ronauticas (ATN) integrara diversos| - Contribuir en las actividades de instruccion.
medios de comunicacion, entre los q
estan la AMSS el enlace de datos | EsTADOS/REGIONES

VHE. el del SSR Modo S. o los enlaces - Seguir las directrices de la OACI en materia de implantacién.

. - Formular los objetivos regionales del ATM.
de dat_os atraves de H,F_' | - Establecer los requisitos para CNS.
Casi todos los servicios de comuni; - Elaborar e implantar los planes regionales.

caciones a través de satélite estaran di - Efectuar andlisis de coste/beneficio, tareas de 1+D y pruebas posteriores.
ponibles en practicamente todo el mun - Seleccionar las opciones de implantacién. .
do. La VHF se mantendra en &reas te| - Mantenerse en contacto con los proveedores de servicios.
. . e || - Implantar las primeras aplicaciones..
minales y de alta denSIdaq de trafico . Elaborar e impartir instruccién.
Igualmente en este tipo de areas se Us - Definir procedimientos y practicas.

ré el enlace de datos del SSR Modo $.| - Planificar la retirada de los equipos obsoletos.
- Proceder a la certificacion.
- Fomentar la cooperacién internacional.

EL ESCENARIO FUTURO DE
LAS COMUNICACIONES

¢ CUAL ES EL ESCENARIO
ACTUAL DE LA NAVEGACION? PROVEEDORES DE SERVICIOS

- Desarrollar e instalar la infraestructura necesaria.

- Colaborar en la elaboracion de normas.

- Participar en las tareas de 1+D y pruebas posteriores.

- Cooperar mutuamente entre si y con la organizacién del tréansito aéreo.

Los equipos actuales para el caso|d
las aproximaciones son los sistem
ILSS.

Para la navegacion en ruta oceanic gacj
y continental se siguen usando los si
temas VOR DME®, VOR/DME, Lo-
ran-¢. Ademas se utiliza DME y VO

n

- Elaborar normas y métodos recomendados (SARPs), asi como textos de orientacion.
- Ayudar a los Estados/regiones en la realizacién de planes, de conformidad con el Plan
Mundial.
para aproximaciones de no precision. g[.-erf:ior‘\rics]frrgr%r;)i?fz::i?:n?é;:ii:einncciﬁ;:ngl:)erg?ZZTij:cggifrgg?cinéeminorios necesarios
Los recc—_:‘ptores de a bordo, de los di Apoyar la asignacién continuada del espectro de frecuencias que permita satisfacer las
ferentes sistemas, suelen ser redunda necesidades.

tes y cada uno va equipado con Su prq - Suministrar asistencia sobre aspectos econémicos y organizativos.
pia antena.

Ademas existen los llamados autdno
mos, como el INS (Inertial Navigatio
System) y los altimetros barométricos.

INDUSTRIA AERONAUTICA

- Colaborar en la elaboracién de las normas.

- Participar en la 1+D y las pruebas posteriores.

- Apoyar las actividades de planificacién de la transicion.

- Asegurar el suministro de apoyo logistico e instruccién adecuados para los nuevos equipos CNS.

EL ESCENARIO FUTURO DE LA

NAVEGACION System). Sin embargo, en 1995 la reudos receptores multimodales (MMR)

nion COM/OPS de OACI reconoci¢ para permitir la transicion desde el ILS
El nuevo concepto en Navegacion dejue a largo plazo el GNSS llegarig aal MLS y GNSS. No obstante, en |a
la OACI sera el GNSS cumplir con los requisitos para laspractica se esta comprobando que casi
Para las aproximaciones se aceptardproximaciones de precision. Actual-ningun pais tiene planes concretos|de
el uso del MLS (Microwave Landing mente se estan implantando los llamaimplantacion del MLS.
La aprobacion por la FAA (Federa
Aviation Administration) del GP'S

*Servicio aeronautico mévil, via satélite.

“Instrument Landing System. como medic_) primario de navgg_acic n
"VHF Omnidirectional Range. para operaciones en ruta oceanica, |po-
®Distance Measurement Equipment. 1 indi P4

°Long Range Navigation, sistema electrénico que permite establecer lineas hiperbélicas d Zgorgfl llevar a prescmd|r también de los
cion mediante la medicion de la diferencia en tiempo de recepcion de las sefiales sincronjc2ig€MmMas INS.

emitidas por dos estaciones fijas. El Loran-C opera en la banda 100-110 kHz. Ademas, la introduccién de la
“Global Navigation Satellite Service. 2 2 : -z _
uGlobal Positioning System. RNP? permitira la apllcacf‘lon de con
Required Navigation Performance. ceptos nuevos como el “uso flexible
“Free Flight es un término que se utiliza para describir la capacidad de operar de forma segughey espacio aéreo” (FUA) o el “free

eficiente bajo reglas de vuelo instrumentales, donde los operadores tienen la libertad de s Ieﬁ%}%t" 13
nar, en tiempo real, su trayectoria y su velocidad. :
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Con los nuevos sistemas de navegaral y en operaciones que no sean d®dos los espacios aéreos de cualq

cion se esperan los siguientes benefiprecision y, posiblemente, también paparte del mundo, utilizando un equipo

cios:

» El sistema mundial de navegacioncision de Categorid* permitiendo

integridad y de gran precisién, para lagostos limitados.

ra aproximaciones y aterrizajes de pretinico de navegacion.
» Se mejorard la precision de navega-
por satélite ofrecerd un servicio de naademas el logro de mejoras en materigién en tres y cuatro dimensiones.
vegacion en todo el mundo de elevadae capacidad en todo el mundo, con ¢ Los proveedores de servicios de los

respectivos Estados disminuiran costes,
fases del vuelo en ruta, en el area termi- « Las aeronaves podran navegar|epuesto que las ayudas para la navega-

uier

Cuadro 4
PROGRAMAS CNS/ATM DEL ECIP
OBJETVOS ARMONIZACION | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 |IMPACTO AVIACION MILITAR
NAVEGACION
Optimizacién sectorizacién Tentativa
espacio aéreo
Uso flexible del espacio céreo Fase | Fase Il Fase | (FL 245 +) coordinacién:
1996 Tentativa estratégica (Nivel 1), prefactica
(Nivel 2), téctica (Nivel 3).
Fase Il (FL 245 -) expansion vertical
Servicio Informacion Tentativa Integracién civil - militar
Aeronéutica Europeo (EAD) publicaciones de informacién
aerondutica (AIP - MILAIP).
En Espafia implantado en 2001
Implantacién 1SO 9001: 2000 Tentativa
en servicio informacion
aerondutica (AIS)
COMUNICACIONES
Separacion de frecuencias CORE Area | Expasion Exencion areonaves de Estados
en 8.33 kHz en Europa | horizontal. si se dispone equipos UHF.
1999 Posterior Certificacion determinadas
FL245 +, | expasion aeronaves.
FL195+ | vertical
en Francia
Conunicaciones VHF via Tentativa Exencién areonaves de Estados
DATA LINK si se dispona equipos UHF.
Certificacion determinadas ceronaves.
VIGILANCIA
Vigilancia automtica Tentativa
dependiente (ADS)
PROGRAMAS CNS/ATM DEL ECIP
OBJETIVOS MULTINACIONALES | 2002 2003 2004 2005 2006 2007 IMPACTO AVIACION MILITAR
NAVEGACION
Espacio Aéreo de ruta libre Tentativa Reestructuracion de espacio aéreo.
(Free Routes) en ocho Implementacién efectiva FUA.
Estados Instruccién Controlodores y Tripulaciones.
Adaptacién equipos ierra.
Equipos CNS?ia les
VIGILANCIA
Modo S Tentativa en Tentativa en Exencién aeronaves de Estado.
CORE CORE Certificacion deferminadas aeronaves
Europa Europa
(Vigilancia (Vigilancia
elemental) mejoradal)
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cién basadas en tierra ya no se precisalad de trafico, afiadiéndose ademas sb: el espacio aéreo. Debido a las co
ran. modo S para interrogacion selectiva ynuas necesidades de crecimiento y a|
* El nuevo sistema puede ser utiliza-enlace de datos. grandes recursos financieros con d
cuenta la industria aeronautica, en ¢

do conjuntamente con otros, tales como
neral y la aviaciobn comercial en par

los de navegacion inercial, para CUMEl PAPEL DE EUROCONTROL
plir la RNP correspondiente. Y DE LOS DIFERENTES PAISES | cular, es de esperar que, la aviacion
litar, cada vez mas limitada en aspec

EN LA PLANIFICACION DE -
ESTOS SISTEMAS presupuestarios, no pueda mantene
mismo ritmo de equipamiento que
Actualmente, esta funcién puede di- Con la finalidad de atender el cons-homologa civil.
vidirse en dos tipos principales: vigilan-tante crecimiento del transporte aéreo, Dado que la aviacion militar, pos
cia dependiente y vigilancia indepen-los Ministros de Transporte de lablemente, no pueda dotar a sus aerg
diente. En los sistemas de vigilancia JeECAC' adoptaron la estrategia ATM ves y sistemas de armas con el equ
pendiente, la posicion de la aeronave| se000+de EUROCONTROL, Organiti miento requerido para acceder a un
determina a bordo, mediante los sistezacion de la que forma parte Espafiaderminado espacio aéreo, puede dg
mas de la misma y se transmite al ATCPara alcanzar las grandes lineas de|ala situacion de que se le restringa su
En el caso de la vigilancia independien<ion alli descritas se acordd, en coheeeso al mismo, por razones tecnold
te, la posicién de la aeronave se mideencia con los Planes Regionalesas u operativas, en detrimento del
desde los sistemas en tierra, con o sin BNS/ATM de la OACI, desarrollar un cesario adiestramiento de las unidag
colaboracion de la aeronave. Plan de Convergencia e implementamilitares, cuando requieran utilizar I
cién Europeo (ECIP), con la finalidad reglas de la Circulacion Aérea Gene
de describir y supervisar la diferente(CAG).
implantacion de objetivos CNS/AT Por otra parte, como consecuencia
acordados, en linea con la denominadia necesidad de utilizacion de ese n
En &reas de alta densidad de traficdzstrategia ATM 2000+. Siguiendo espsmo espacio aéreo, por parte de la a
el SSRFen modo Ay C es el principal objetivos, cada Estado desarrolla swcion civil y militar, Gnicamente me
método de vigilancia, apoyado tambienPlan de convergencia e implementadiante una adecuada gestion del trar
por el PSRy los informes de posicion cién local (LCIP), el cudl constituye suto aéreo, basada en una efecti
de voz en VHF. Debido a la propaga-Plan CNS/ATM a medio plazo. coordinacion civil-militar, en sus nive
cién en la linea de vision no se puede En el cuadro 4 se especifican algu ofes estratégico, pretactico y tactico,
utilizar el radar en areas oceanicas, pade los programas CNS/ATM mas sig-de una adecuada compatibilidad de 4
ello el principal método utilizado es el nificativos, acordados en EUROCON-bas circulaciones aéreas, general y g
de los informes de posicion de voz enTROL, con las fechas previstas de imrativa, se podran satisfacer las nece
HF, para realizar control por procedi-plantacion y su posible impacto para|ladades de todos los usuarios.
mientos, manteniendo las separacionesviacion militar, diferenciados por ti- Por todo ello, los responsables e
estandar y la seguridad. pos de objetivos CNS/ATM del ECIR, terlocutores con los organismos ciy
los cuales se dividen en: les en esta materia, en este cas
 Pan-Europeos: comunes a todos [oSeccion de Espacio Aéreo d
paises miembros de la ECAC, en ure MA/DOP, debemos seguir mu
La clave del concepto CNS/ATM en mismo horizonte temporal.

SISTEMAS DE VIGILANCIA

¢ CUAL ES EL ESCENARIO
ACTUAL?

EL ESCENARIO FUTURO

atentamente la regulacion, planific

cuanto a vigilancia es el ADS (Sistema ¢ Multinacionales: participacion d
de Vigilancia Automatica Dependien- determinados paises miembros de
te) ya que permite extender la funcionECAC, en un mismo horizonte temp
de vigilancia a areas dénde el radar neal.
puede llegar. ElI ADS sustituye facil- < De armonizacion: entre determin
mente los informes de posicion de vozdos Estados, sin fecha de implantacid
actuales, permitiendo llegar a hacer un
control aéreo tactico. CONCLUSIONES

El SSR seguira siendo usado para yi-
gilancia en areas terminales y en espa- La aviacion civil y la militar compar-
cios aéreos continentales, de alta densien, continuamente, un preciado rec

“Operacion hasta una altura de decision de 60 metros (200 pies) y alcance visual en la [3(

(RVR) no inferior a un valor del orden de los 800 metros (2.600 pies), con elevada probal
de éxito en la operacion.

»Radar secundario de vigilancia.

*Radar primario de vigilancia.

"Conferencia Europea de Aviacion Civil.

*Establece la implantacion de una gestion de transito aéreo en Europa para el horizonte te

2 cidn, evolucién e implantacion de Ig
I&istemas de Navegacion Aérea y 9

0-programas CNS/ATM asociados,
fin de garantizar la operatividad de

a-aviacion militar en general.

n. En posteriores articulos se intent
ra, de acuerdo con la actual norms
va, explicar el modelo ATM implan
tado en Espafia, donde el Minister
de Defensa, a través del Ejército ¢

UrAire, participa en los aspectos regu
dores, de provision de servicios AT

vilidefeo, con sus homdlogos del Min
terio de Fomento, a través de la [
reccion General de Aviacion Civil
de la entidad prestataria de servici
“(?%TM la Direccion de Navegacior

<@ SU vez, como usuario del espac

nti-

los
ue
je-
i-
mi-
tos
r el
SU

na-
pa-
de-
rse
ac-
gi-
ne-
des
1S
ral

de
is-
o

nSi-
va

y
am-
pe-
bSi-

n
) la
e
y
a_
S
5US
a
la

a-
\ti-
io
el
a-

del 2015, basada en una concepcién del ATM “puerta a puerta” en un espacio aéreo consi S\
do como un continuo, con una normativa uniforme y una autoridad reguladora centralizada. Aerea de AENA. u
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