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El Comité FANS
(Future Air Navigation Systeme)
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Ex-representante de Espania en el Consejo de la OACI

Ancho es el espacio inmenso pero estrechos son los senderos que lo cruzan
tan estrechos... que a veces dificultan el andar de sus caminantes.

ANTECEDENTES, GENESIS Y DESARROLLO

seria presuntuoso e inverosimil porque lo que

vamos a exponer es la labor de muchos hom-
bres a lo largo de la Gltima década; es la labor calla-
da y fecunda de grupos de profesionales de todo el
mundo, altamente calificados en sus respectivos pa-
ises, que bajo el patrocinio de la Organizacion de
Aviacion Civil Internacional (OACI), han hecho
avanzar el tiempo a la velocidad de los adelantos de
la Ciencia, haciendo posible que la navegacion aé-

N o pretende este trabajo ser original del autor;

rea logre, cada vez mas, empequenecer las distan-
cias y engrandecer a los Pueblos.

Se pretende solamente exponer de forma resumi-
da la ardua y meritoria labor del trabajo realizado
por el Grupo que internacionalmente se conoce bajo
las siglas FANS (Future Air Navigation System) o
“Sistema de Navegacion Aérea del Futuro”; para
comprender mejor su génesis y desarrollo es preci-
so hacer antes ciertas reflexiones respecto a la OA-
Cl.

No creemos necesario detallar este Organismo
Técnico Especializado de las Naciones Unidas, cu-
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ya estructura basica, como es sabido, esta conteni-
da en el Convenio de Chicago (que en lo sucesivo
denominaremos “Convenio:”) (cuadro 1 bis A), pero
si debemos recordar que organicamente consta de:

La Asamblea: Organo supremo constituido por los
paises signatarios del Convenio.

El Consejo: Organo ejecutivo permanente forma-
do por los paises elegidos por la Asamblea.

La Secretaria General: Organo administrativo
compuesto por cinco Direcciones que abarcan toda
la actividad administrativa de la Organizacion.

En resumen: La Asamblea, el Consejo y la Secre-
taria General, constituyen la trilogia organica de la
OACI (Cuadro 2-A).

Quedaria este esquema incompleto si no nos refi-
riéramos a los fines y objetivos de la Organizacion.
El Convenio especifica que compete a la OACI “de-
sarrollar los principios técnicos de la navegacion aé-
rea internacional y fomentar la organizacion y de-

senvolvimiento del transporte aéreo internacional”.
Estos dos conceptos basicos exigen necesariamen-
te que el Consejo disponga de 6rganos de trabajo
que estudien y preparen los temas focales conteni-
dos en el mandato, desarrollados en los diferentes
Anexos (18 hasta el momento actual) (Cuadro 3-A).
Asi surgi6 como exigencia inmediata, la creacién
del Comité de Transporte Aéreo y de la Comision
de Aeronavegacion, institucionalmente contenidos
en el Art. 54 del Convenio.

Es evidente que los 6rganos de trabajo citados no
serian suficientes para alimentar y dar vida a la Or-
ganizacion; no serian suficientes, repito, para alcan-
zar los logros que se persiguen. Por ello, a lo largo
del tiempo y respondiendo a las exigencias impues-
tas por el desarrollo y evolucion de la aviacion civil y
militar, se han ido creando otros 6rganos, unas ve-
ces dependientes del Consejo, otras dependientes
de los 6rganos subordinados; pero en definitiva, to-

CUADRO 1 BIS A

1944, por 52 paises, entre ellos Espana.

los 96 articulos que desarrollan virtualmente todas las acti-
vidades de la aviacion civil internacional, ya que entrar en
el detalle de su contenido seria motivo de una exposicién

EI Convenio sobre “Aviacién Civil Internacional” (OACI), o “Convenio de Chicago” fue firmado el 7 de diciembre de

Su preambulo, por contener los Principios fundamentales del Convenio, se reproduce a continuacion textualmente.
Solamente a titulo de orientacion se incluye el indice de

INDICE

monogréafica que se saldria de los limites de este trabajo.

CONVENIO SOBRE AVIACION CIVIL
INTERNACIONAL
Firmado en Chicago el 7 de diciembre de 1944

.PREAMBULO

CONSIDERANDO: Que
el desarrollo futuro de la
aviacion civil internacional
puede contribuir podero-
samente a crear y a pre-
servar la amistad y el en-
tendimiento entre las na-
ciones y los pueblos del
mundo, mientras que el
abuso de la misma puede
llegar a constituir una
amenaza a la seguridad
general,

CONSIDERANDO: Que
es deseable evitar toda di-

Entré en vigor el 4 de abril de
1947, el trigésimo dia después del
deposito del vigésimosexto instru-
mento de ratificacion o notificacion
de adhesion al Gobierno de los Es-

sension entre las nacio-
nes y los pueblos y pro-
mover entre ellos la coo-
peracion de que depende
la paz del mundo;

POR CONSIGUIENTE,
los Gobiernos que suscri-
ben, habiendo convenido
en ciertos principios y
arreglos, a fin de que la
aviacion civil internacional
pueda desarrollarse de
manera segura y ordena-
da y de que los servicios
internacionales de trans-
porte aéreo puedan esta-
blecerse sobre una base
de igualdad de oportuni-
dades y realizarse de mo-
do sano y econémico;

Han concluido a estos
fines el presente Conve-

PREAMBULO

CONVENIO SOBRE AVIA-
CION CIVIL INTERNACIO-
NAL

Preambulo

PRIMERA PARTE.- NAVE-
GACION AEREA

CAPITULO I.- Principios ge-
nerales y aplicacion del
Convenio.

CAPITULO II.- Vuelo sobre
territorio de Estados con-
tratantes.

CAPITULO Ill.- Nacionalidad
de las aeronaves.

CAPITULO IV.- Medidas para
facilitar la navegacion aé-
rea.

CAPITULO V.- Condiciones
que deben cumplirse con
respecto a las aeronaves.

CAPITULO VI.- Normas y me-
todos recomendados inter-
nacionales.

SEGUNDA PARTE.- LA OR-
GANIZACION DE AVIA-
CION CIVIL INTERNACIO-
NAL

CAPITULQO VILI.- La Organiza-
cion.

CAPITULO VIIl.- La Asam-
blea.

CAPITULO IX.- El Consejo.

CAPITULO X.- La Comision
de Aeronavegacion.

CAPITULO XII.- Finanzas.

CAPITULO Xlil.- Otros arre-
glos internacionales.

TERCERA PARTE.- TRANS-
PORTE AEREQ INTERNA-
CIONAL.

CAPITULO XIV.- Datos e in-
formes.

CAPITULO XV.- Aeropuertos
y otras instalaciones y ser-
vicios para la navegacion
aérea.

CAPITULO XVI.- Organiza-
ciones de explotacion con-
junta y servicios mancomu-
nados.

CUARTA PARTE.- DISPOSI-
CIONES FINALES.

CAPITULO XVIl.- Otros
acuerdos y arreglos aero-
nauticos.

CAPITULO XVIII.- Controver-
sias e incumplimiento.

CAPITULO XIX.- Guerra.

CAPITULO XX.- Anexos.

CAPITULO XXI.- Ratificacio-
nes, adhesiones, enmien-
das y denuncias.

CAPITULO XXII.- Definicio-
nes.

FIRMA DEL CONVENIO

PROTOCOLO RELATIVO AL

TEXTO. AUTENTICO TRILIN-

GUE DEL CONVENIO SO-

BRE AVIACION CIVIL INTER-

tados Unldos_ de América de acuer- pjo. CAPITULO XI.- Personal. NACIONAL (CHICAGO 1944).
do con el Articulo 91 b).
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SECRETARIA

Cuadro 2-A

ORGANIGRAMA BASICO DE LA OACI
(ESQUEMA)

ORGANO SUPREMO
| ASAMBLEA |

Se reune, por lo menos,
cada tres anos

33 estados elegidos por
' PRESIDENTE

ORGANO EJECUTIVO PERMANENTE |
. CONSEJO

la Asamblea.

" COMISION [
NAVEGACION e
AEREA ‘

ELEGIDO POR EL CONSEJO

 COMITEDE .

AEREO

= I

TRANSPORTE ‘

|
Otros 6rganos

subordinados
permanentes (1)

ORGANO ADMINISTRATIVO

‘ SECRETARIA GENERAL

| SECRETARIO GENERAL | |

! Elegido por el Consejo.

GENERAL

| (1) El comité FANS no es un érgano permanente

' DIRECCIONES |*

- Transporte
Aéreo

- Navegacion.

- Juridica.

- Asistencia
Técnica.

- Servicios ‘
generales.

dos ellos convergentes en un solo vértice: El Con-
sejo.

Nos saldriamos de los limites impuestos si anali-
zaramos como se alcanzan los objetivos sefalados,
pero es conveniente como punto de partida, fijar
nuestra atencion en los cometidos de la Comision
de Navegacion Aérea.

LA COMISION DE AERONAVEGACION

Es un organo técnico por excelencia y tiene un
caracter muy singular; su creacion se especifica
de manera explicita en el Convenio (Cuadro 3 bis A,
Articulo 57) y entre sus multiples funciones se en-
cuentran la preparacion de proyectos de Normas,
Métodos recomendados y Enmiendas a los anexos
en materia de navegacion aérea; normas y métodos
recomendados cuya aplicacion uniforme, una vez
adoptados por el Consejo, es obligatoria en cuanto
a las Normas, y conveniente su observancia en
cuanto a los Métodos recomendados, a fin de lograr
la operacién segura y eficaz de los servicios aéreos.
Todos los anexos, excepto el 9, 17 y 18, son com-
petencia de la Comision de Aeronavegacion, estu-
diando las enmiendas que correspondan en virtud
de la evolucion de la técnica y conceptos operacio-
nales que de ella se deriven.

La Comision de la Navegacion, cuya composicion
esta fijada en el Art. 56 del Convenio, consta en la
actualidad de 15 miembros altamente cualificados,
presentados por diferentes estados y elegidos por el
Consejo cada 3 anos.

Las lineas de accion de la Comision de Aerona-
vegacion, al igual que todos los érganos de trabajo,
convergen segun se ha mencionado, en el Conse-
jo, vértice, médula y cerebro de la OACI; el cual,
por si mismo, es un ente creador. Durante las reu-
niones celebradas en la semana del 25 al 28 de no-
viembre de 1983, acordé por unanimidad estable-
cer el comité especial que mencionamos anterior-
mente, y que bautizé con el nombre de “ Sistema
de Navegacion Aérea del Futuro” (FANS), con las
siguientes funciones:

A). Estudiar las cuestiones técnicas, operaciona-
les, institucionales y econdmicas, incluyendo los
efectos coste-beneficio relacionados con los siste-
mas potenciales futuros de la navegacion aérea.

B). Identificar y estimar nuevos conceptos y tecno-
logias, incluyendo la tecnologia de satélites, que
puedan proporcionar beneficios para el desarrollo
de la aviacion civil internacional, incluyendo las po-
sibles implicaciones que pudieran tener los usuarios
y los proveedores de dichos sistemas.

C) Formular recomendaciones para desarrollar un
proyecto a largo plazo, coordinado con la evolucion
y desarrollo de la navegacion aérea, durante un pe-
riodo aproximado de 25 anos.

D). Evitar duplicacion de esfuerzos y trabajar co-
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ordinadamente con los érganos existentes en la or-
ganizacion.

Los sistemas de navegacion aérea tienen a su
vez que incluir las Comunicaciones Aeronauticas y
los Servicios de ATC de acuerdo con el significado
de “Navegacion Aérea” contenido en el convenio.

Hasta aqui la génesis de lo que iba a constituir
uno de los mas ambiciosos proyectos de la OACI.
Las directivas del Comité FANS dependen y estan
supervisadas por el Consejo, utilizando los mismos
metodos de trabajo que los demas comités estable-
cidos. Todo el conjunto implica, asimismo, la partici-
pacion directa de la Comision de Aeronavegacion,
del Comité de Transportes, y de otros érganos co-
mo el Comité Juridico y todos aquellos que puedan
estar implicados en el proceso. Sin duda, la crea-
cion del Comité FANS constituye un hito histérico
que merece especial atencion.

El nicleo vital estaba creado, pero ... ;qué hacer
después? ... Era necesario establecer un plan de
trabajo, un programa de accion y fijar un plazo de
ejecucion que se estimé en 5 anos. Habia que noti-
ficar la decision tomada a los estados contratantes,
y a los organismos internacionales no gubernamen-
tales, para que pudieran participar en el trabajo del
Comité y aportar los valiosos conocimientos de sus
técnicos.

La reaccion internacional no se hizo esperar y el
interés demostrado se manifestd de muy diversas
formas; la competencia de los expertos presentados
hacia dificil la labor del Consejo para seleccionar
quienes iban a integrar el Comité y asistir, por tanto,
a la primera reunion. Cabe senalar que el candidato
presentado por nuestra Administracion fue de rele-
vante valia profesional dentro y fuera de nuestras
fronteras; fue seleccionado y de esta forma Espana
ha tenido una participacion activa de constructivo in-
terés en todo el proceso.

En julio de 1984 el Comité FANS celebré su pri-
mera reunidn con la participacion de 22 paises y de
10 organizaciones internacionales no gubernamen-

Cuadro 3 bis A

CONVENIO
CAPITULO X
La Comision de Aeronavegacion.
ARTICULO 57

Obligaciones de la Comision., |
| La Comisién de Aeronavegacion debe: '
a) Considerar y recomendar al Consejo, a efectos de|
adopcion, modificaciones a los Anexos del presente
Convenio.

b) Establecer subcomisiones técnicas en las que podra
estar representado todo Estado contratante, si asi lo |
desea. |

c) Asesorar al Consejo sobre la compilacion y comuni- |
cacion a los Estados contratantes de toda informa- |
cion que considere necesaria y util para el progreso |
de la navegacion aérea |
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Cuadro 3-A
ANEXOS AL CONVENIO DE CHICAGO

Anexo 1.... Licencias al personal
Anexo 2.... Reglamento del Aire.
Anexo 3... .Meteorologia.
Anexo 4.... Cartas Aeronauticas.
Anexo 5.... Unidades de Medida.
| Anexo 6.... Operacion de Aeronaves.
Anexa 7.... Marcas de nacionalidad y matriculas de
aeronaves.
Anexo 8.... Aeronavegabilidad.
Anexo 9.... Facilitacion.
| Anexo 10....Telecomunicaciones Aeronauticas.
Anexo 11....Servicios de Transito Aéreo.

Anexo 12....Busqueda y salvamento.

Anexo 13....Investigacion de accidentes.

Anexo 14.... Aerédromos.

Anexo 15.... Servicios de Informacién Aeronautica.
Anexo 16.... Proteccion del medio ambiente.
Anexo 17.... Seguridad.

|
DOSSIER

Anexo 18.... Mercancias peligrosas.

tales, las cuales asistieron en calidad de observa-
dor. La cuarta y ultima reunion de la denominada “|
Fase" se celebro en 1989, cumplimentando en me-
nos de 5 anos el programa de trabajo trazado y
marcando con ello un nuevo rumbo hacia el futuro.
Mediante el estudio y nuevos conceptos tecnologi-
cos actuales y en proyecto, el comité concluyé co-
mo premisa fundamental que la utilizacion de satéli-
tes, a escala mundial, constituira la Unica solucion
viable para superar las deficiencias del actual siste-
ma de navegacion aérea y satisfacer las necesida-
des y los requisitos de un futuro previsible.

Dicho asi, la solucion del problema parecia exce-
sivamente simple; porque la reaccion inmediata se
resumira en un “hagase”; “utilicense los satélites”.
Pero ... ;como? ... Exponer de forma exhaustiva las
consideraciones del Comité contenidas en los cua-
tro informes que ha presentado al Consejo, seria
una labor que nos apartaria del caracter general de
esta breve exposicion, pero podemos asegurar que
cada informe es una obra importante desarrollada
en cientos de paginas de valor incalculable, redac-
tadas con una minuciosidad digna de todo analisis;
informes que contienen en sus resoluciones pro-
puestas todo lo que se debe hacer de forma perfec-
tamente detallada. Intentar esbozar un simple resu-
men equivaldria a desvirtuar la meritoria labor del
Comité FANS, pero podemos asegurar que la nue-
va utilizacion de servicios por satélites exigira una
coordinacion a nivel mundial con el esfuerzo y parti-
cipacion de todos y cada uno de los estados contra-
tantes. La evolucion de los servicios de transito aé-
reo para responder a las necesidades de los usua-
rios, utilizando el concepto elaborado por el Comité
FANS, exigira a su vez, un planteamiento multidisci-
plinario de todas las actividades concurrentes para
desarrollar el sistema, y la OACI es el unico orga-

673



DOSSIER

nismo a quien complete establecer, normas y méto-
dos recomendados conducentes al empleo armoéni-
co de los servicios internacionales de comunicacio-
nes, navegacion y vigilancia aeronautica (CNS)
(Cuadro 4-A).

Porque evidentemente podra haber superposicion
en la cobertura por satélites en diversas regiones y
por consiguiente sera necesaria una adecuada pla-
nificacion con el fin de evitar gastos superfluos.

En el informe de la cuarta reunion, el FANS espe-
cifica que “los sistemas de telecomunicaciones, na-
vegacion y vigilancia, seran la clave del progreso en
todo el mundo”. Es de resaltar que el informe se
abstiene de proponer ningun sistema especifico de
satélites ya existente pero indica que algunos de
ellos satisfacen las especificaciones necesarias.

Sin entrar en detalles que seran motivo de traba-
jos en este mismo dossier, mencionaremos que el
Sistema GPS (Global Positioning System) de los
Estados Unidos, es el unico, por el momento, que
parece satisfacer las necesidades de Aviacion Civil
y Militar; de forma similar por otra parte, la URSS
dispone del Sistema GLONASS; entre ellos, es po-
sible no existan incompatibilidades para su utiliza-
cién. Sea cuales fueren los sistemas empleados en
el futuro, deberan en todo caso satisfacer la deman-
da cada vez mas exigente que posibilite el incre-
mento del trafico aeromundial que se espera se du-
plique en escasas décadas; para ello la infraestruc-
tura debera cumplir los siguientes requisitos:

A). Garantizar una cobertura mundial en el triple
aspecto de las Comunicaciones, Navegacion y Vigi-
lancia; desde altitudes muy bajas hasta las muy al-
tas, incluso en las regiones lejanas, a lo largo de las
costas y en las zonas oceanicas.

B). Permitir el intercambio de datos entre sistemas
terrestres y aeroportados, para explotar plenamente
las posibilidades de automatizacion de unos y otros.

C). Desempenar las funciones de navegacion e
incluso las de aproximacion a pistas y otros lugares
de aterrizaje que no necesiten forzosamente una
ayuda para el aterrizaje de precision (MLS).

Es evidente que para lograr estos objetivos seria
necesario tener en cuenta:

- Mejora del tratamiento de transferencia de la in-
formacion entre explotadores, aeronaves y servicios
ATC.

- Extension de la “vigilancia” con retransmision au-
tomatica del informe de posicién, determinado por
las propias aeronaves, hacia los controladores aére-
os (ADS) “Automatic Dependent Surveillance”.

- Instalacién en el suelo de sistemas de tratamien-
tos de datos de gran rendimiento, con el fin de apro-
vechar la mayor precision de la navegacién aérea y
ofrecer a las aeronaves la posibilidad de adoptar el
perfil de vuelo deseado.

- Detectar y dominar mejor las situaciones de con-
flicto, automatizando la transmisién de las autoriza-
ciones de vuelo y ofreciendo la posibilidad de adap-

tarlas rapidamente a las condiciones variables del
trafico.

Todo lo expuesto sera imprescindible. Pero jsera
asi mismo posible realizarlo desde el punto de vista
econdmico? ;Podran los estados soportar la enor-
me carga que ello supondra? ... También el FANS
tuvo presente este aspecto. las tres grandes parti-
das de gastos seran: Los Satélites, los Medios Te-
rrestres de Control y la Explotacion del Sistema Es-
pacial, junto con la aviénica de a bordo. Las dos pri-
meras partidas dependeran de las autoridades
responsables o de las entidades que presten los
servicios. La tercera, correra a cargo de los usua-
rios del espacio aéreo o empresas explotadoras.

Las ganancias potenciales se han calculado ba-
sandose en hipétesis que corresponden a un entor-
no operacional y al tipo de trafico que se ha previsto
para el ano 2010. El Comité FANS supuso que la in-
fraestructura para entonces debera comprender:

A) En su aspecto espacial:

- Una constelacion de seis satélites geoestaciona-
rios de telecomunicaciones-vigilancia, los cuales
tendran la funcion de retransmitir los enlaces por fo-
nia.

- Una constelacion de 24 satélites de navegacion.

B) En el suelo:

- 20 estaciones de control de los satélites, y en
materia de equipos aeroportados el Comité se dio
por satisfecho con alinear la aviénica de a bordo
con el entorno terrestre y espacial en que opera la
aeronave.

La ganancia potencial que se espera alcanzar, fue
calculada segln un modelo que compara la situa-
cion presente con la prevista en las condiciones y la
infraestructura que se tendra en el ano 2010, bajo
las siguientes rubricas?

- Gatos de Inversion.

- Costes de Explotacion.

- Ganancias de rendimiento.

- Ganancias merced a las Economias realizadas.

A titulo indicativo citamos que los costes de fun-
cionamiento anual de un sistema global de navega-
cion aérea perfeccionado podra ser del orden de los
1.000 millones de délares y la ganancia actual que
cabria esperar podria cifrarse en los 6.000 millones
de doélares. Segun el informe FANS las economias
realizadas cubririan por si solas el conjunto de los
gastos anuales de explotacion y mantenimiento del
Sistema. Las ganancias debidas al rendimiento seri-
an muy superiores a las expuestas.

Seria prolijo y se apartaria de nuestra intencion
de presentar un esquema general, el entrar en mas
detalles en un asunto de multiples derivaciones y
variantes. El FANS, en lo que se ha denominado su
“| Fase” termind con su cuarta reunion en 1989; pe-
ro la Asamblea General en el 27 periodo de sesio-
nes, ha dado un mandato para el FANS con el fin
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Cuadro 4-A
TABLA DE LA EVOLUCION DE LOS SISTEMAS CNS
Tipo de Actual Propuesta
m‘o Comunicaciones Navegacion Vigilancia Comunicaciones Navegacién Vigilancia
Espacio aéreo | Orales VHF OMEGA/LO- | Radar primario | Orales/datos | RNAV/RNPC | ADS
en ruta oceani- | Orales HF RAN-C /SST VHF GNSS
co/continental NDB Informes ora- | Datos/orales altitud baromé-
de poca densi- VOR/DME les de SMAS trica altimetria
dad de transito altitud posicion HF sobre los GNSS a gran
(Nota 4) barométrica polos Unica- altitud (Nota 2)
INS/IRS mente (Nota 5) | INS/IRS
Espacio aéreo | Orales VHF OMEGA/LO- Radar primario | Orales/datos RNAV/RMPC | SSR en Modos
continental de RAN-C SSR en Modos | VHF GNSS A/C 0 SSR en
gran densidad NDB A/C Datos/orales Altitud baro- Modo S ADS
de transito VOR/DME SMAS métrica
Altitud baro- Enlace de da- | Altimetria
métrica tos del SSR en | GNSS a gran
INS/ILS Modo S altitud (nota 2)
VOR/DME
(Nota 6)
INS/IRS
Espacio aéreo | Orales HF MNPS Informes ora- | Datos/orales | RNAV/RNPC | ADS
oceanico de OMEGA/LO- les de posicion | SMAS GNSS
gran densidad RAN-C Altitud baro-
de transito Altitud baro- meétrica
métrica Altimetria
INS/IRS GNSS a gran
altitud
(Nota 2)
INS/IRS
Areas termina- | Orales VHF NDB Radar primario | Orales/datos RNAV/RNPC | SSR en Modos
les de gran VOR/DME SSR en Modos | VHF GNSS MLS A/C 0 SSR en
densidad de ILS A/C Enlace de da- | NDB (Nota3) | Modo S
transito Altitud baro- tos del SSR en | VCR/DME ADS
métrica Modo S (Nota 6) (Nota 1)
INS/IRS Altitud baro-
métrica
INS/IRS
Clave Nota 1 - Disminuye la necesidad del radar primario.

SMAS - servicio mévil aeronautico por satélite

MNPS - especificaciones minimas de perfomance de na-
vegacion.

RNAV/RNPC - navegacion de area/capacidad requerida
de perfomance de navegacion.

GNSS - Sistema mundial de navegacién por satélite.

ADS - vigilancia dependiente automatica.

INS/IRS - Sistema de navegacion inercial/sistema de re-
ferencia inercial.

de que inicie una “ll Fase”, la cual tendra como ba-
se estudiar el aspecto institucional del sistema de
acuerdo con las siguientes directrices:

“Identificar y hacer recomendaciones con fines
institucionales aceptables, incluyendo aspectos de
financiacion, propiedad y gestion para el sistema
mundial de navegacion Aérea del futuro; elaborar
un plan mundial coordinado como orientacién apro-
piada para la transicion, que incluya las recomenda-

Nota 2 - Para ser utilizado cuando no funcione la altime-
tria barométrica.

Nota 3 - Los NDB se retiraran sucesivamente.

Nota 4 - Comprende las zonas de baja altitud, maritimas
y remotas.

Nota 5 - Hasta que se disponga de comunicaciones por
satélite.

Nota 6 - Los VOR/DME se retiraran sucesivamente.

ciones necesarias, a fin de garantizar la implanta-
cion progresiva y ordenada del sistema mundial de
Navegacién Aérea del Futuro; elaborar un plan
mundial coordinado como orientacién apropiada pa-
ra la transicion, que incluya las recomendaciones
necesarias, a fin de garantizar la implantacion pro-
gresiva y ordenada del sistema mundial de Navega-
cion Aérea del Futuro, de manera oportuna y venta-
josa desde el punto de vista de los costes; supervi-
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Cuadro 5
Resumen del sistema CNS

En conclusion, las caracteristicas sobresalientes del concepto global de “nueva tecnologia” del sistema CNS
propuesto por el Comité, que habria de implantarse en el periodo indicado en sus atribuciones, es decir del orden
de 25 anos, a fin de poder asegurarse de que el ambiente de la navegacion aérea correspondera a las necesidades
mundiales del futuro de la aviacion civil internacional, pueden recapitularse del modo siguiente:

COMUNICACIONES

- Capacidad de comunicaciones de datos y orales por satélite, al menos para la mayor parte del mundo.
Inicialmente puede ser necesario mantener la HF sobre las regiones polares, hasta el momento en que se
cuente con comunicaciones por satélite.

- La VHF quedara en uso para comunicaciones orales y algunas de datos en muchas zonas continentales y
areas terminales.

- ;EI enlace de datos SSR en Modo S se utilizara para fines ATS en el espacio aéreo de gran densidad de
transito.

NAVEGACION

- La introduccion progresiva de capacidad RNAV en cumplimiento de los criterios RNPC.

- Los sistemas de navegacion mundial por satélite proporcionaran cobertura a nivel mundial, se utilizaran para
aeronavegacion y para aproximaciones que no sean de precision.

- El sistema de aterrizaje por microondas (MLS) habra remplazado al sistema de aterrizaje por instrumentos
(ILS) para la aproximacion y el aterrizaje de precision.

- Los sistemas NDB y VOR/DME se suprimiran progresivamente.

- Disminuira el uso de los sistemas Omega y Loran-C.

VIGILANCIA

- El SSR en Modo A/C o el SSR en Modo S se utilizaran en areas terminales y en el espacio aéreo continental
de gran densidad de transito.
- La vigilancia dependiente automatica (ADS) se utilizara en otras partes del espacio aéreo y eventualmente

puede reemplazar a ciertos equipos SSR.
- La utilizacion del radar primario disminuira.

sar la naturaleza y orientacion de los programas de
investigacion y desarrollo, pruebas y demostracio-
nes de los Sistemas de Navegacion y de ATC para
asi asegurar de forma coordinada su integracion y
armonizacion”.

Cabe decir que durante esta Il Fase, también, ex-
pertos de nuestra Administracion de muy alto nivel
profesional, continuaran la meritoria labor iniciada
en 1984 por el FANS (I Fase).

El Comité FANS ha desarrollado ya un sistema ar-
moénico y ordenado de comunicaciones, navegacion

y vigilancia (CNS) que en unién de los nuevos pro-
cedimientos operativos, superara las limitaciones
existentes en la actualidad y respondera a las exi-
gencias de la aviacion civil y militar a escala mun-
dial en el Siglo XXI.

Una sintesis como resumen de lo expuesto se
presenta en el cuadro que se acompaia y el some-
ro desarrollo de cada uno de los tres conceptos ba-
sicos, (comunicaciones, navegacion y vigilancia) se-
ran motivo de articulos monograficos de este dos-
sier. (Cuadro 5-A).
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