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ASAMBLEA — 35° PERIODO DE SESIONES
COMISION TECNICA
Cuestiéon 24:  Plan global dela OACI parala seguridad aeronautica (GASP)

24.2:  Progreso realizado en €l programa dela OACI parala prevencion del impacto contra
el suelo sin pérdida de control (CFIT)

IMPLANTACION DE OPERACIONES APV

(Nota presentada por Italia)

RESUMEN

En el marco del Plan global parala seguridad aeronautica (GASP), a partir de
la Resolucion A32-15 del 32° periodo de sesiones de la Asamblea (1998),
laOrganizacién ha estado promoviendo una politica de apoyo a la
introduccion generalizada de aproximaciones con guia vertical (APV) afin de
reducir la frecuencia de los impactos contra e suelo sin pédida de
control (CFIT).

En la presente nota de estudio se destacan algunos aspectos que siguen
necesitando la elaboracién de nuevas normas técnicas y procedimientos
operacionales para laintroduccion de operaciones APV.

Se presenta para ello un método de validacion de las operaciones APV, basado
en “Evaluacion y mitigacion del riesgo en la ATM” (ESARR 4), cuya
aplicacion es obligatoria para los Estados miembros de EUROCONTROL.
Ademés, el método propuesto abarca consideraciones de elementos pertinentes
relativos a la caracterizacion electromagnética de las situaciones GNSS,
procedentes de un procedimiento de verificacion a priori.

Ladecision dela Asambleafiguraen e parrafo 3.

1 INTRODUCCION

11 En & Plan globa de la OACI para la seguridad aeronautica (GASP) se considera la
implantacién de procedimientos de aproximacion con via vertica (APV) como uno de los factores que
permiten reducir el riesgo de sucesos de impacto contra e suelo sin pérdida de control (CFIT), en las
pistas actualmente con aproximaciones sin precision (NPA). En realidad, la Asamblea alentd primero la
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solucion que representa la APV (Resolucion A32-15, 1998), luego pidid al Consegjo (Resolucion A33-16,
2001) que formule un programa para alentar alos Estados aimplantar dichas operaciones.

12 En el Anexo 6 dela OACI se definen dos categorias de operaciones APV

a) aproximaciones con guia vertical proporcionada por e procesamiento de informacion
barométrica (baro-VNAV) por € sistemade gestion devuelo (FMS); y

b) aproximaciones con guia (horizontal més vertical) proporcionada por sistemas de
aumentacion basados en satélites (SBAS).

13 En la 112 Conferencia de navegacion aérea (AN-Conf/11, 2003), se tomé nota de que
el SBAS entraba en servicio en los Estados Unidos (WAAYS) y entraria en funcionamiento en Europa, en
el Japon y la India en el periodo 2004-2006 mediante otras implantaciones (EGNOS, MSAS, GAGAN).
En consecuencia, se formuld la Recomendacién 6/1, en la que se alienta, entre otras cosas, que:

a) los proveedores de servicios de navegacion aérea, de comun acuerdo con los usuarios
del espacio aéreo, adopten rdpidamente medidas para alcanzar, 10 antes posible, una
capacidad mundial de navegacion hasta, por o menos, la performance APV I;y

b) los Estados y los usuarios del espacio aéreo tomen nota de los servicios de
navegacion SBAS actuales y futuros que permitan efectuar operaciones APV y tomen
las medidas necesarias para instalar y certificar avionica con capacidad para
operaciones SBAS.

2. ASPECTOSTECNICOSY OPERACIONALES

Con objeto de aplicar la Recomendacion 6/1 de la AN-Conf/11, deben adoptarse diversas
medidas, algunas de las cual es se describen a continuacion.

2.1 Performance APV |

211 Deben establecerse los requisitos de performance para las operaciones APV |, para las
cuales podrian ser apropiados SBAS y baro-VNAV. A fin de lograr una explotacién econémica de las
operaciones APV |, en esta actividad deberia evitarse una especificacion excesiva de los requisitos por o
gue respecta a la performance de | os sistemas de navegacion 'y el error técnico de vuelo.

212 Deben establecerse |os criterios de disefio de los procedimientos APV |, que se basan en
la performance de navegacién requerida (RNP), mas bien que en sensores. Este método permitiria lograr
las importantes ventgjas siguientes:

a) los valores minimos relacionados con cada procedimiento de vuelo no dependera de
los sensores; y

b) los explotadores podran escoger la configuracién de avionica que prefieran.
2.2 Configuracion de las ayudas visuales par a operaciones APV |
221 Debe establecerse la configuracion apropiada de las ayudas visudes para las

operaciones APV |. A fin de que sea econdmica, € nimero y los requisitos para los sistemas de
iluminacion APV | no deberian ser mas rigurosos que |os que se aplican para operaciones en NPA.
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2.3 Aprobacién operacional de lasoperaciones APV |

231 Toda operacion APV | deberia introducirse después de aprobarse un estudio relativo ala
seguridad operacional, que se base en una actividad de evaluacién de la seguridad operaciona respecto a
cada situacion operacional. Basandose en “Evaluacién y mitigacion del riesgo en laATM” (ESARR 4) y
en sus requisitos, que son parte de los requisitos de reglamentacion relativos a la seguridad de
EUROCONTROL (ESARR), que son obligatorios para sus Estados miembros, deberia adoptarse un
enfoque global respecto a total del sistema aerondutico que abarque los elementos humano, de
procedimientos y de equipo (soporte fisico y 16gico), asi como su entorno operacional.

232 L os resultados pertinentes de los andlisis electromagnéticos y las misiones de inspeccion
en vuelo deberian contribuir a proporcionar una serie completa de datos ala actividad de evaluacién de la
seguridad operacional .

233 Teniendo en cuenta la serie limitada de datos que se compila durante las misiones de
inspeccion en vuelo, en oposicion a nimero infinito de situaciones en las constelaciones GNSS, en una
caracterizacion electromagnética apropiada de las hipbtesis operacionales deberian examinarse los
objetivos de cada misién de inspeccion en vuelo.

234 La fase de disefio de procedimientos de vuelo deberia abarcar, como complemento, unas
simulaciones apropiadas que permitan que se verifique la performance a priori dentro de la hipétesis
operacional, teniendo en cuenta la posible degradacion de la sefia en el espacio GPS+SBAS debido a
efectos locales (tales como la interferencia o los trayectos multiples). En realidad, los efectos locales no
figuran en los procedimientos de verificacion llevados a cabo anivel delos sistemas.

235 El método propuesto de verificacion de la performance a priori parece corresponder alo
dispuesto en la Resolucion A33-14 del 33° periodo de sesiones de la Asamblea (2001), en la que se pide
a Consgo (Apéndice R):

a) investigar, en consulta con los Estados contratantes que participen en €
perfeccionamiento y fabricacion de sistemas de radioayuda para la navegacion, todos
los medios posibles para mgjorar las instalaciones de ensayos en tierra, con objeto de
reducir a minimo la necesidad de efectuar ensayos periddicos en vuelo; y

b) transmitir a los Estados contratantes toda informacion relativa a los adelantos de
importancia obtenidos en € perfeccionamiento del equipo terrestre de
radionavegacion, incluso las instalaciones correspondientes de ensayo y control en
tierra, en la medida en gque dichos adelantos puedan contribuir a reducir al minimo la
necesidad de efectuar ensayos en vuelo.

24 Operaciones APV I

24.1 Las operaciones APV 1l con SBAS deberian examinarse después de la APV |. Ademés,
deberian implantarse en determinados aeropuertos basandose en la infraestructura SBAS disponible y la
calidad de la sefid en € espacio GPS+SBAS en € espacio aéreo en cuestion. Sin embargo, hasta para
dichas operaciones deberian aplicarse los mismos principios que en € caso de la APV 1, incluidos los
siguientes:

a) requisitos minimos de iluminacién gque sean menos rigurosos que los que se
relacionan con las operaciones de Cat 1, a fin de no crear una carga econémica
injusta;
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b) andlisis electromagnéticos a priori y misiones de inspeccién en vuelo para contribuir
a la actividad de evaluacion de la seguridad operacional con una serie completa de
datos; y

¢) aplicacién del concepto RNP.
25 Concepto RNP y equipo de aeronave

251 La aplicacion del concepto RNP permite separar el disefio de los procedimientos de la
configuracion del equipo de navegacion a bordo de la aeronave. Esto corresponde particularmente al
entorno en que la navegacion se basa en sefiales GNSS.

252 No obstante, |a experiencia adquirida mediante la introduccion de laRNP o laRNAV en
diferentes zonas (véase la nota ANC AN-Conf/11-WP/90) indicé una dificultad basica para gran nimero
de operadores en mostrar que cumplian los requisitos de la RNP. En particular, han experimentado
dificultades los pequefios explotadores y los explotadores de aeronaves con FMS anticuados o de
generacion intermedia.

253 Ademéds, los sistemas de aumentacion del GNSS se basan en diferentes satélites, 1o que
puede dar lugar a diversos requisitos de equipo, segin la region del mundo en que se efectian las
operaciones de vuelo.
254 Por consiguiente, si bien puede mantenerse el concepto RNP como requisito esencial para
el espacio aéreo al disefiar procedimientos, cada Estado, o alin mejor cada region, deberia tener en cuenta
lo siguiente:

a) unaconfiguracion realistadel equipo de aeronave;

b) las configuraciones medias de equipo entre |os usuarios del espacio aéreo; y

¢) la publicacién, en los textos de orientacion, de las configuraciones de equipo mas
comunes que satisfagan las exigencias de la RNP para el espacio aéreo en cuestion.

3. DECISION DE LA ASAMBLEA
3.1 SeinvitaalaAsambleaa:

a) tomar nota de la necesidad de elaborar nuevas normas técnicas y procedimientos
operacionales para laintroduccién de operaciones APV | y II;

b) tomar nota de la metodologia para la evaluacion de la seguridad operacional de las
operaciones ATM adoptada por |os Estados miembros de EUROCONTROL;

c) tomar nota de la metodologia para proporcionar a las actividades de evaluacion de la
seguridad operacional datos relativos a la caracterizacion electromagnética de las
situaciones GNSS, seguin lo propuesto por Italia; y

d) encargar ala Organizacion gue incite a los érganos apropiados a elaborar |as normas
y los textos de orientacion que se necesitan.

—FIN—



