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ORIENTACIONES DE LA OACI DE POLITICAS SOBRE LA ASIGNACION DE COSTOS DEL
GNSS Y PROPUESTA DE ENMIENDA DE LOS SARPS RELACIONADOS CON LA
IMPLANTACION Y EVOLUCION DEL GNSS

(Presentada por la Secretaria)

RESUMEN

Esta nota informa sobre las Conclusiones del estudio de la OACI sobre
la asignacion de costos del GNSS, asi como sobre una propuesta de
enmienda a las SARPS relativos a la implantacién y evolucion del
GNSS.

Referencias:

. Boletin Electrénico de la OACI, Ref.: EC 2/84-EB/07/14
° Carta a los Estados Ref.: AN 7/1.3.91-07/31y AN 2/2-07/31

1. Introduccion

1.1 Las Conclusiones del estudio de la OACI sobre la asignacion de costos del sistema
mundial de navegacion por satélite (GNSS) que fueron examinadas por el Consejo en su 180 periodo de
sesiones, en febrero de 2007. Los resultados de este examen fueron informados por el Secretario General
como “orientaciones de politicas provisionales sobre la asignacion de costos del GNSS”, mediante su
Boletin Electrénico, Ref. EC 2/84-EB/07/14, fecha el 11 de mayo de 2007, el cual esta publicado en el
sitio WEB ICAO-NET, bajo “Electronic Bulletin”. Para facilitar su referencia, este boletin se muestra en
el Apéndice A de esta nota.

1.2 También, la OACI ha transmitido a los Estados la carta 2007/31, fechada el 11 de mayo
de 2007 relativa a una propuestas de enmienda a las normas y métodos recomendados (SARPS) del
Anexo 10, Volumen |, asi como los Anexos 11 y 15 los relativos a la evolucién de los sistemas y equipo
GNSS para lograr beneficios conexos en materia de seguridad operacional y eficiencia. Asimismo, ofrece
soluciones a problemas de implantacion que se han planteado. La carta mencionada esta publicada en la
ICAO -NET bajo “State Letters” y se presenta en el Apéndice B de esta nota. La OACI ha solicitado
recibir comentarios sobre esta propuesta de enmienda antes del 24 de agosto de 2007.
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Asunto: Conclusiones del estudio sobre la asignacion
de costos del sistema mundial de navegacion
por satélite (GNSS)

Tramitacion: Tomar nota de las orientaciones de politicas
provisionales sobre la asignacion de costos del GNSS
y examinarlas

Sefior/Sefora:

Tengo el honor de dirigirme a usted para sefialar a su atencion las conclusiones del estudio
de la Secretaria sobre la asignacion de costos del sistema mundial de navegacion por satélite (GNSS). La
solicitud con respecto al estudio tiene su origen en la Conferencia mundial sobre la implantacion de los
sistemas CNS/ATM (celebrada en Rio de Janeiro, en mayo de 1998), en la cual se habia pedido que
la OACI abordara la cuestion de la asignacion de costos entre todos los usuarios del GNSS, comprendida
la asignacion entre la aviacion civil y las demas categorias de usuarios. Desde entonces se ha examinado
el estudio en diversos foros, entre ellos la Conferencia sobre los aspectos econdmicos de los acropuertos y
los servicios de navegacion aérea (ANSConf 2000, junio de 2000), la 11* Conferencia de navegacion
aérea (AN-Conf/11, septiembre de 2003) y tres reuniones del Grupo de expertos sobre aspectos
economicos de los servicios de navegacion aérea (ANSEP).

El Consejo examind el estudio en su 180° periodo de sesiones, en febrero de 2007.
Las siguientes cinco conclusiones del estudio fueron aceptadas por el Consejo como orientaciones de
politicas “provisionales” sobre la asignacion de los costos adicionales correspondientes a los servicios
GNSS mas avanzados:

a) los servicios GNSS basicos se proporcionaran gratuitamente por ser un bien comun
para varias categorias de usuarios, mientras que los servicios GNSS mas avanzados
(incluidos los servicios de aumentacion) que requieren servicios de mayor calidad y
por consiguiente costos mas elevados, tendran que ser pagados, en la mayoria de los
casos, por todos sus usuarios;
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los costos incrementales para los servicios GNSS mas avanzados deberian asignarse
entre todos los usuarios que efectivamente podrian obtener beneficios de los mismos.
Dicha asignacion de costos deberia llevarse a cabo a nivel regional y tener en cuenta
las necesidades de las diferentes categorias de usuarios, en los lugares en que el nivel
de servicio puede ajustarse para satisfacer diferentes necesidades;

antes de proceder a recuperar los costos de la aviacion civil, deberia analizarse y
convenirse en la posibilidad de distribuir los costos entre todos los usuarios mediante
negociaciones transparentes y consultas entre el proveedor de servicios GNSS y los
representantes de la aviacion civil asi como otras categorias de usuarios;

la asignacion de costos y la recuperacion de costos resultante deberian ser
compatibles con las politicas de la OACI sobre derechos por servicios de navegacion
aérea y asegurar que a la aviacion civil se le asigne solamente la parte que le
corresponde de los costos pertinentes conforme a principios sanos de contabilidad y
que la aviacion civil no sea discriminada con respecto a otros modos de transporte
internacional y otros grupos de usuarios; y

una vez que se haya determinado la porcion que le corresponde a la aviacion civil, la
asignacion entre los Estados participantes [0 proveedores de servicios de navegacion
aérea (ANSP)] deberia realizarse basandose en las diferentes fases de vuelo
conforme a las politicas y orientaciones de la OACI existentes. Los ANSP podrian
entonces recuperar los costos de los usuarios en el marco de los sistemas de
imposicion existentes.

Le agradeceria que considerara la posibilidad de utilizar estas orientaciones de politicas
provisionales, en la medida de lo posible, en sus deliberaciones y negociaciones con los proveedores de
servicios GNSS, las autoridades responsables y otras partes interesadas. Estas orientaciones provisionales
podrian servir como instrumento para que la aviacion civil internacional asegure el tratamiento equitativo
de todos los usuarios.

En vista del importante tema abordado por el estudio, el Consejo me pidié que continuara
vigilando la evolucion del asunto y recopilara informacion pertinente para hacer un inventario de las
aplicaciones GNSS y que coordinara ademas los aspectos técnicos, juridicos y econdmicos relacionados
con la asignacién de costos de los GNSS. Una vez obtenido el consenso acerca de la definicion de los
servicios basicos y las responsabilidades de los proveedores de servicios GNSS, estas orientaciones
provisionales se elaboraran nuevamente, con la redaccion adecuada para su inclusion en las Politicas de
la OACI sobre derechos aeroportuarios y por servicios de navegacion aérea (Doc 9082).

Le ruego acepte el testimonio de mi mayor consideracion y aprecio.

Taieb Chérif
Secretario General
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Ref.: AN7/1.391 11 de mayo de 2007

AN 2/2 } -07/31

Asunto: Propuesta de enmienda del Anexo 10, Volumen I,
relativa a cuestiones asociadas a la implantacién de los
sistemas de navegacién y que refleja la evolucién del GNSS
para las enmiendas consiguientes de los Anexos 11 y 15

Tramitacién: Enviar comentarios de modo que lleguen
a Montreal el 24 de agosto de 2007, a més tardar

Sefior/Sefiora:

1. Tengo el honor de comunicarle que la Comisién de Aeronavegacién, en la segunda y tercera
sesiones de su 175° periodo de sesiones, celebradas los dias 19 y 26 de abril de 2007, examiné propuestas
preparadas por el Grupo de expertos sobre sistemas de navegacién (NSP), a fin de resolver ciertas cuestiones
relativas a la implantacién de algunos sistemas de navegacion y reflejar la evolucién de los sistemas y el
equipo GNSS existentes, mediante la enmienda del Anexo 10— Telecomunicaciones aeronduticas, Volumen I—
Radioayudas para la navegacion y enmiendas consiguientes del Anexo 11 — Servicios de trdnsito aéreo 'y
del Anexo 15 — Servicios de informacion aerondutica, y autoriz6 que se transmitieran a los Estados
contratantes y organizaciones internacionales pertinentes para recabar sus comentarios.

2. La propuesta de enmienda tiene la finalidad de facilitar una mayor aplicacién de las normas y
métodos recomendados (SARPS) existentes relativos al GNSS y lograr beneficios conexos en materia de

- seguridad operacional y eficiencia. Ofrece soluciones a problemas de implantacién que se han planteado hasta
ahora y refleja la evolucién de los sistemas y el equipo GNSS existentes.

3. Al examinar la propuestd de enmienda, no es preciso formular comentarios sobre aspectos

relativos a la redaccién, ya que la Comisién de Aeronavegacién se ocupara de los mismos al hacer su examen
final del proyecto de enmienda.
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4. Se ruega enviar los comentarios que desee formular sobre la propuesta de enmienda de modo
que obren en mi poder a mds tardar el 24 de agosto de 2007. La Comisién de Aeronavegacién me ha pedido
que indique expresamente que tal vez ni la Comisién ni el Consejo puedan considerar los comentarios que se
reciban después de la fecha mencionada. En este sentido, le agradeceria me comunicara antes de esa fecha si se
prevé alguna demora en la recepcién de su respuesta.

5. A titulo informativo, le comunico que la fecha de aplicacién prevista para las enmiendas
propuestas del Anexo 10, Volumen I, serd el 20 de noviembre de 2008; para las del Anexo 11 serd el
19 de noviembre de 2009, en tanto que las del Anexo 15 tienen como fecha de aplicacién prevista el
18 de noviembre de 2010. Le agradeceria me hiciera liegar sus comentarios al respecto.

6. La labor ulterior de la Comisién de Aeronavegacién y del Consejo se facilitaria en gran
medida si se indica concretamente si se acepta o no la propuesta. Cabe sefialar que, al hacerse el examen de los
comentarios en la Comisién de Aeronavegacién y en el Consejo, las respuestas se clasifican normalmente
como “acuerdo (con o sin comentarios)”, “desacuerdo (con o sin comentarios)” o “no se indica la postura”.
Sien su respuesta se utilizan las expresiones “no hay objecién” o “sin comentarios”, se interpretardn como
*“acuerdo (sin comentarios)” y “no se indica la postura”, respectivamente. Para facilitar una clasificacién
adecuada de su respuesta, en el Adjunto D se ha incluido un formulario que puede llenar y remitir con sus
comentarios, de haberlos, sobre las propuestas de los Adjuntos A, By C.

Le ruego acepte el testimonio de mi mayor consideract

Adjuntos:
A — Propuesta de enmienda del Anexo 10, Volumen I
B — Propuesta de enmienda del Anexo 11
C — Propuesta de enmienda del Anexo 15
D — Formulario de respuesta
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ADJUNTO A a la comunicacion AN 7/1.3.91, AN 2/2-07/31

PROPUESTA DE ENMIENDA DEL ANEXO 10, VOLUMEN I

NOTA SOBRE LA PRESENTACION DE LA PROPUESTA DE ENMIENDA

El texto de la enmienda se presenta de modo que el texto que ha de suprimirse aparece
tachado y el texto nuevo se destaca con sombreado, como se ilustra a continuacion:

1. eHextoque-ha-desupriiise-aparecetachado texto que ha de suprimirse

2. el nuevo texto que ha de insertarse se destaca nuevo texto que ha de insertarse
con sombreado

3. ebedo-ghe-hadesuprimbrseaparece-tachadoy nuevo texto que ha de sustituir al actual

a continuacion aparece el nuevo texto que se
destaca con sombreado
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PROPUESTA DE ENMIENDA DE LAS
NORMAS Y METODOS RECOMENDADOS INTERNACIONALES

TELECOMUNICACIONES AERONAUTICAS

ANEXO 10
AL CONVENIO SOBRE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL

VOLUMEN I )
(RADIOAYUDAS PARA LA NAVAEGACION)

CAPITULO 1. DEFINICIONES

Servicio de radionavegacion. Servicio que proporciona informacion de guia o datos sobre la posicion
para la operacion eficiente y segura de las aeronaves mediante una o mas radioayudas para la navegacion.

Servicio de radionavegacion esencial. Servicio de radionavegacién cuya interrupcion ejerce un impacto
importante en las operaciones en el espacio aéreo o aerédromo afectados.

CAPITULO 2. DISPOSICIONES GENERALES RELATIVAS
A LAS RADIOAYUDAS PARA LA NAVEGACION

2.8 Suministro de informacion sobre el estado
operacional de faslos servicios de radioayudas-parata-navegacion

2.8.1 Las torres de control de aerédromo y las dependencias que suministran servicio de control de
aproximacion, recibiran sin-demera;en forma oportuna, de conformidad con el uso del servicio o servicios
correspondientes, la informacion sobre el estado operacional de faslos servicios de radioayudas—parata
navegacion esenciales para la aproximacion, aterrizaje y despegue en el aer6dromo o aerédromos de gue se trate.

CAPITULO 3. ESPECIFICACIONES RELATIVAS
A LAS RADIOAYUDAS PARA LA NAVEGACION

3.1 Especificacion parael ILS

3.1.2.1.1 Lasinstalaciones ILS de las Categorias de actuacion I, 11y I11 proporcionaran indicaciones en
puntos de mando a distancia designados sobre el estado de funcionamiento de todos los componentes del
sistema ILS en tierra-, como sigue:

Neta-1.—Se- tiene-el propésito-de-guea) para todos los ILS de Categoria Il y Categoria 111, la dependencia de
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los servicios de transito aéreo que intervieneenga en el control de la aeronave en la aproximacion final
seaconstltuwa uno de los puntos remotos de control de3|gnados quemerben—mfe#maeren—smrdemem—sebmel
-y recibira informacion sobre el estado
operacmnal de Ios ILS con una demora que corresponda a los requisitos del ambiente operacional; y

b) paraun ILS de Categoria I, si éste proporciona un servicio de radionavegacion esencial, la dependencia de
servicios de transito aéreo constituird uno de los puntos remotos de control designados y recibira informacion
sobre el estado operacional de los ILS, con una demora que corresponda a los requisitos del ambiente
operacional.

Nota 1.— Las indicaciones que exige esta norma tienen la intencion de servir de herramienta para
apoyar las funciones de gestion del transito aéreo y, por lo tanto, se satisfacen los requisitos de suministro
oportuno aplicables (de conformidad con 2.8.1). Los requisitos de suministro oportuno que se aplican a las
funciones de vigilancia de la integridad de los ILS que protegen a las aeronaves de un mal funcionamiento de
los ILS se especifican en 3.1.3.11.3.1y 3.1.5.7.3.1.

Nota 2.— Es probable que el sistema de transito aéreo requiera disposiciones adicionales que pueden
considerarse esenciales para lograr plena capacidad de Categoria I, por ejemplo, para proporcionar guia

lateral y longitudinal adicional durante el recorrido de aterrizaje y el rodaje y para garantizar mejor
integridad y fiabilidad del sistema.

3.7 Requisitos para el sistema mundial de navegacion por satélite (GNSS)

3.7.3 Especificaciones de los elementos del GNSS

3.7.3.1 Servicio de determinacion de la posicion normalizado GPS (SPS) (L1)

3.7.3.1.5.4 Nivel de potencia de la sefial. Cada satélite GPS radiodifundira sefiales de navegacion SPS
con potencia suficiente para que, en todos los lugares sin obstaculos cerca de tierra desde los que se observe el
satélite a un angulo de elevacion de 5° o superior, el nivel de la sefial RF recibida a la salida de una antena
polarizada linealmente de 3 dBi esté dentro de la gama de —160-158.5 dBW a -153 dBW para cualquier
orientacién de la antena en sentido perpendicular a la direccion de propagacion.

3.7.3.2  Canal de exactitud normal (CSA) (L1) del GLONASS

3.7.3.2.1 Exactitud de los segmentos espacial y de control

Nota.— En las normas de exactitud que siguen no se incluyen los errores atmosféricos o del receptor
segun se describe en el Adjunto D, 4.2.2.
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3.7.3.2.1.1 Exactitud de la posicion. Los errores de posicion de canal CSA del GLONASS no excederan
de los limites siguientes:

Promedio mundial Peor emplazamiento
95% del 99,9995% del
tiempo tiempo
Error de posicion horizontal 2819 m (9262 ft) 14044 m (460146 ft)
Error de posicion vertical 6029 m (29696 ft) 58593 m (1920308 ft)

3.7.3.2.1.2 Exactitud de transferencia de tiempo. Los errores de transferencia de tiempo del CSA
del GLONASS no excederan de 700 nanosegundos el 95% de tiempo.

3.7.3.2.1.3 Exactitud en cuanto a dominio de distancia. El error de dominio de distancia no excedera de
los limites siguientes:

a) error de distancia de cualquier satélite — 30 m (98,43 ft);

b) error de cambio de distancia de cualquier satélite — 0,04 m (0,12 ft) por segundo;
¢) error de aceleracion en distancia de cualquier satélite — 0,013 m (0,039 ft)/s%; y
d) media cuadrética del error telemétrico de todos los satélites — 7 m (22,97 ft).

3.7.3.2.2 Disponibilidad. La disponibilidad del CSA del GLONASS sera perto—menes—99,64%
{promedio-mundiall-como sigue:

>99% de disponibilidad del servicio horizontal, emplazamiento promedio (44 m, umbral del 95%)
>99% de disponibilidad del servicio vertical, emplazamiento promedio (93 m, umbral del 95%)
>90% de disponibilidad del servicio horizontal, peor emplazamiento (44 m, umbral del 95%)

>90% de disponibilidad del servicio vertical, peor emplazamiento (93 m, umbral del 95%)

3.7.3.2.3 Fiabilidad. La fiabilidad del CSA del GLONASS sera-porto-menos-99,98%{(promedio
mundial)- estara dentro de los limites siguientes:

a) frecuencia de una falla importante del servicio — no superior a tres al afio para la constelacion
(promedio mundial); y

b) fiabilidad — por lo menos del 99,7% (promedio mundial).

3.7.3.24  Cobertura. Lacebertura-delEl CSA del GLONASS sera-porto-menos-del 99,9%(promedio
mundiabcubrira la superficie de la tierra hasta una altitud de 2 000 km.

Nota.— En el Adjunto D, 4.2, figuran textos de orientacion sobre exactitud, disponibilidad, fiabilidad y
cobertura del GLONASS.
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Tabla 3.7.2.4-1. Requisitos de actuacion de la sefial en el espacio

Exactitud Exactitud
horizontal horizontal Tiempo hasta
95% 95% Integridad alerta Continuidad  Disponibilidad
Operaciones ordinarias (Notas1y3) (Notasly3) (Nota 2) (Nota 3) (Nota 4) (Nota 5)
Aproximacion que no es de 16,0 m 20m 1-2x107 10s 1-8x10° 0,99 a
precision con guia vertical (52 ft) (66 ft) poren enpor 15 s 0,99999
(APV-I) cualquier
aproximacion
Aproximacion que no es de 16,0 m 8,0m 1-2x107 6s 1-8x10° 0,99 a
precision con guia vertical (52 ft) (26 ft) poren enpor 15 s 0,99999
(APV-II) cualquier
aproximacion
Aproximacién de precisién de 16,0 m 60ma40m 1-2x107 1-8x10° 0,99 a
Categoria | (52 ft) (20 fta 13 ft) poren enpor 15 s 0,99999
(Nota 8) (Nota 7) cualquier

aproximacion

4.  Seproporcionan las gamas de valores relativas al requisito de continuidad para operaciones en ruta, de terminal, aproximacion inicial,
NPA y salida, puesto que este requisito depende de varios factores, incluidos, la operacion prevista, la densidad de transito, la
complejidad del espacio aéreo y la disponibilidad de ayudas para la navegacion de alternativa. El valor mas bajo indicado corresponde al
requisito minimo para areas de poca densidad de transito y escasa complejidad del espacio aéreo. El valor maximo proporcionado
corresponde a areas de elevada densidad de transito y de gran complejidad del espacio aéreo (véase el Adjunto D, 3.4.2). Los requisitos de
continuidad para el APV y las operaciones de Categoria | se aplican al riesgo promedio (respecto del tiempo) de pérdida de servicio,
normalizado a 15 segundos de tiempo de exposicion (véase el Adjunto D, 3.4.3).
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APENDICE B. ESPECIFICACIONES TECNICAS
DEL SISTEMA MUNDIAL DE NAVEGACION POR SATELITE (GNSS)

3. ELEMENTOS GNSS

3.1 Servicio normalizado de determinacion de la posicion (SPS)
del Sistema mundial de determinacién de la posicién (GPS) (L1)

3.1.1.3.3.5 Sumario de configuracion de satélites. La pagina 25 de la subtrama 4 incluird un término de
4 bits de longitud para cada uno de los satélites hasta 32 para indicar el codigo de configuracion de cada
satélite. Este término de 4 bits ocupard los bits 9 a 24 de las palabras 3, los 24 MSB de las palabras4a 7y
los 16 MSB de la palabra 8, todos en la pagina 25 de la subtrama 4. EI MSB de cada término de 4 bits
indicara si el mecanismo contra la interferencia por simulacién de sefiales se activa (MSB=1) o no (MSB=0).

SereservaraelprimerMSB-decadacampe- Los 3 LSB indicaran la configuracion de cada satélite mediante el

codigo siguiente:

Cadigo Configuracion de satélite
001 Satélite-debogueH
001 Satélite de bloque II/IIA/IIR
010 Satélite de blogue IIR-M
011 Satélite de bloque I1F

3.2 Canal de exactitud normal (CSA) del Sistema mundial
de navegacién por satélite (GLONASS) (L1)

3.2.1.1 CARACTERISTICAS RF

3.2.1.1.1  Frecuencias portadoras. E}Los valores nominales de-L1-y de las frecuencias portadoras L1
serén los definidos mediante las siguientes expresiones:

fiq = for + KATFy
siendo:

k =-7,...,0,1, ...,436 son nimeros de portadora (canales de frecuencias) de las sefiales transmitidas
por los satélites GLONASS en la subbanda L1;
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Tabla B-16. Frecuencias portadoras L1

Valor nominal de la

H, frecuencia en la subbanda L1,
NUmero de portadora (véase 3.2.1.3.4) (MHz)

3= 13 1-609:3125
J2xx 12 1-608,7500
3= il 1-608:1875
0= 10 16076250
0g9=x= 9 16070625
gg== 8 16065000
07 + 16059375
06xxx 6 1605,3750
05xxx 5 1604,8125
4 4 1604,2500

3.2.1.1.4  Emisiones no esenciales. La potencia de la sefial RF transmitida fuera de la anchura de banda
atribuida al GLONASS no seré& de mas de -40 dB respecto a la potencia de portadora no modulada.

Nota 1.— Los satélites del GLONASS que se lancen durante el periodo de 1998 a 2005 y mas alla
utilizaran filtros, emisiones de limite fuera de banda para limitar la interferencia perjudicial segun lo que
figura en la Recomendacion ITU-R RA.769 deta-CCIR para la banda de 1660 - 1670 MHz.

Nota 2.— Los satélites del GLONASS que se lancen mas tarde del afio 2005 utilizaran filtros, emisiones de

limite fuera de banda para limitar la interferencia perjudicial segln lo que figura en la Recomendacion
ITU-R RA.769 del-CCIR para las bandas de 1 610,6 - 1 613,8 MHz y 1 660 - 1 670 MHz.

3.5 Sistema de aumentacion basado en satélites (SBAS)

3.5.5 DEFINICIONES DE PROTOCOLOS PARA APLICACION DE DATOS

3.5.5.2.1.1 Estimacién-de-error-de-hera-derelojla correccion de desplazamiento de fase de cddigo
(8Atsy ;) para un satélite GPS o SBAS i en cualquier hora del dia t, es:

SAtgyi = dajfo + Sais (t - tiL7)
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3.5.5.5.3.2 Paralos IPP al norte de N85° o al sur de S85°:

Reemplacese:

Gpp =0
Yop :| p;oo 1|

Por:

| ool — 85°

Yoo = 10°

3.55.6 Niveles de proteccion. El nivel de proteccion horizontal (HPL) y el nivel de proteccion
vertical (VPL) son:

w; = la ponderacion inversa asociada al satélite i=c?

3.5.5.6.2 Definicién del modelo de error de correccidon rapida y a largo plazo. Si se aplican
correcciones rapidas y correcciones a largo plazo/parametros telemétricos GEO, y se aplican los parametros
de degradacion:

Si neo se aplican las correcciones rapidas y0 las correcciones a largo plazo/los parametros telemétricos GEO,
ypero no se aplican los pardmetros de degradacion:

Gzi,flt = [(oi,upre) (Bupre) + smJ’

3.5.5.6.2.3 Degradacién de la correccion a largo plazo
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3.5.5.6.2.3.1  Constelaciones principales de satélites

3.5.5.6.2.3.1.1 Para cddigo de velocidad = 1, el parametro de degradacidn para correcciones a largo
plazo del satélite i es:

Reemplécese:

&ite = Cite_tsp + Citeva Max (0t 1 —tt —ti 17— lie v1)

Por:

0, Sitir <t<tir+ lewn
€ = Ciic_isb + Ciicva Max (0t 1 — t,t =t 17— i va), en los otros casos

3.5.5.6.2.3.2  Satélites GEO. El parametro de degradacién para las correcciones a largo plazo es:

Reemplacese:

Eic = Cgeo_lsb + Cgeo_v max (0,tceo— t,t — to,ce0 — Igeo)

Por:

0, Sitogeo <t <toceo * loro
Eltc = ,
Ite Caeo_tsh + Cgeo v Max (0,t ceo— t,t — to g0 — lgeo)s en los otros casos

siendo t = la hora actual.

Nota.— Cuando las correcciones de largo plazo se apliquen a un satélite GEO, se aplica la degradacion
de dichas correcciones y no la degradacion del mensaje de navegacion GEO.

3.55.6.24 Degradacion para la fase en ruta hasta la aproximacion que no es de precision

8er -

0, Sicorrecciones que no son ni rapidas ni a largo plazo que han expirado para la aprobacion de precision/aproximacion con guia vertical
C,, Silascorrecciones son rapidas o a largo plazo cuando han expirado para la aproximacion de precision/aproximacion con guia vertical
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3.5.6 TABLAS DE MENSAJES
Tabla B-42. Mensaje de funcion telemétrica de tipo 9
Bits
Contenido de datos utilizados Gama de valores Resolucion
Extra Reservado 8 — —
Tabla B-45. Mensaje de almanaque GEO de tipo 17
Bits
Contenido de datos utilizados Gama de valores Resolucion
Para cada uno de los 3 satélites
Extra Reservado 2 —0 —
Tabla B-54. Intervalos de radiodifusion de datos y funciones a las que presta apoyo
Intervalo Estado de Correccion Correccion Tipos de
maximo de satélite diferencial diferencial mensajes
Tipo de datos radiodifusion Distancia GNSS basica exacta asociados
Correcciones rapidas 60-sl;/2 R* R R 2ab5,24
Notas.—

1. “R” indica que deben radiodifundirse los datos en apoyo de la funcién.

2. “R*” indica la codificacion especial descrita en 3.5.7.3.3.

3. Los mensajes de tipo 12 se requieren Unicamente si se proporcionan datos para los satélites GLONASS.

4. Iy se refiere al intervalo de expiracion PA/APV para correcciones rapidas, como se define en la Tabla B-57.
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3.5.7.5.4 Datos de integridad ionosférica. Para cada IGP respecto al cual se proporcionan correcciones,
el SBAS radiodifundira datos GIVEI tales que se satisfaga el requisito de integridad indicado en 3.5.7.5.1. Si
la correccion ionosférica o el valor cszi,G.VE excede de su gama de codificacion, el SBAS indicara gue-el 1P
no-esta-en-condiciones-de-satudel estado “No se utilice” (designado en los datos de correccion, 3.5.4.6) para
el IGP. Si no puede determinarse o cive, el SBAS indicara que si IGP es “No supervisado” (designado en la
codificacion GIVEI).

3.5.8.1.1 Condiciones de utilizacion de los datos. El receptor utilizara datos provenientes de un
mensaje SBAS Unicamente si se ha verificado la CRC de dicho mensaje. La recepcion de un mensaje de tipo 0
proveniente de un satélite SBAS tendrd como consecuencia que deje de seleccionarse tal satélite y que se
descarten por lo menos durante un minuto todos los datos provenientes del satélite. Con respecto a los
satélites GPS, el receptor aplicara correcciones a largo plazo solamente si la IOD coincide con la IODE y con
los 8 LSB de la IODC. Con respecto a los satélites GLONASS, el receptor aplicara correcciones a largo plazo
Unicamente si la hora de recepcion (t;) de la efemérides GLONASS esté dentro del intervalo de validez IOD
siguiente, segun se define en 3.5.4.4.1:

tr-L-V=t <t-L

Nota Z— Para satélites SBAS, no hay ningin mecanismo de enlace entre los datos de la funcién
telemétrica GEO (mensaje de tipo 9) y las correcciones a largo plazo.

Nota 2.— Este requisito no implica que el receptor haya de interrumpir el seguimiento del satélite SBAS.

3.5.8.1.1.67 En el caso de una pérdida de cuatro mensajes SBAS sucesivos, el receptor no prestara ya
apoyo a aproximaciones de precision con base SBAS o a operaciones APV.

3.5.8.1.1.78 El receptor no utilizara ningn parametro de datos de radiodifusion después de que hayan
expirado, segun lo definido en la Tabla B-56.

Tabla B-57. Evaluacion del intervalo de expiracion de correccion rapida

Indicador de factor Intervalo de expiracion NPA  Intervalo de expiracion PA/APV
de degradacion para correcciones para correcciones
de correccion rapida (ai;) rapidas (Ir) rapidas (l¢)

Nota editorial.— Los demas parrafos se volveran a numerar, segun sea necesario, para la edicion final.
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3.5.8.4.2 Aproximaciones de precision y operaciones APV
3.5.8.4.2.1 Elreceptor calculardy aplicara correcciones a largo plazo, correcciones rapidas, correcciones
de seudodistancia y las correcciones ionosféricas de radiodifusion. Para los satélites GLONASS, las
correcciones ionosféricas recibidas del SBAS se multiplicardn por el cuadrado de la relacion de las
frecuencias GLONASS a GPS (fsonass/faps).

3.5.8.4.2.2 El receptor utilizara una solucion de posicion de minima cuadrética generalponderada.

3.7 Resistencia a interferencia

Tabla B-86. Umbrales de interferencia por impulsos

GPSy SBAS GLONASS
Gama de frecuencias 1575,42 MHz * 10 MHz 1592,9525 MHz a 1 609,36 MHz
Umbral de interferencia (potencia de
cresta del impulso) -1020 dBW -1020 dBW
Anchura de impulso <125 psy<it-ms* <3ms<250 ps
Ciclo de impulsos <10%1% <10%1%
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ADJUNTOD. INFORMACION Y TEXTOS DE ORIENTACION

PARA LA APLICACION DE LAS NORMAS Y METODOS
RECOMENDADOS DEL GNSS

2. Generalidades
En las normas y métodos recomendados del GNSS figuran las disposiciones correspondientes a los

elementos indicados en el Capitulo 3, 3.7.2.2. En el Manual sobre el sistema mundial de navegacion por
satélite (GNSS) (Doc 9849) figura orientacion adicional sobre su aplicacion.

3. Requisitos de actuacién del sistema de navegacién

3.3 Integridad y tiempo hasta alerta

3.3.5 Para operaciones de aproximacion APV y de precision, se seleccionaron los requisitos de
integridad para la sefial en el espacio del GNSS segun lo indicado en los requisitos del Capitulo 3,
Tabla 3.7.2.4-1, que estan en armonia con los requisitos ILS.

Insértese el texto nuevo siguiente:

3.3.6  Los requisitos de integridad de la aproximacion se aplican a cualquier aterrizaje y necesitan un
disefio contra fallas. Si se sabe que el riesgo especifico en una aproximacion dada excede el especificado en
este requisito, la operacion no debe realizarse. Uno de los objetivos del proceso de disefio es identificar
riesgos especificos que puedan dar origen a informacion erréneay reducir esos riesgos mediante redundancia
o vigilancia para lograr un disefio contra fallas. Por ejemplo, el sistema terrestre puede requerir procesadores
de correccion redundantes y apagarse automaticamente si no esta disponible dicha redundancia debido a una
falla en el procesador.

3.3.7 Un aspecto tnico del GNSS es que su eficiencia varia con el tiempo a causa de cambios en la
geometria del satélite principal. Para tener en cuenta esta variacion, se incluyen ecuaciones de nivel de
proteccion en los protocolos SBAS y GBAS, lo que proporciona un medio de inhibir el uso del sistema si es
demasiado alto el riesgo especifico que amenaza su integridad.

3.3.8 La eficiencia del GNSS también puede variar respecto del volumen de servicio a causa de la
geometria de satélites visibles de la constelacion principal. Las variaciones espaciales en la eficiencia del
sistema pueden acentuarse aun mas cuando el sistema terrestre opera en un modo degradado luego de una
falla de los componentes del sistema, como estaciones de vigilancia o enlaces de comunicaciones. El riesgo
debido a variaciones espaciales en la eficiencia del sistema también debe reflejarse en las ecuaciones de nivel
de proteccidn, es decir, con las correcciones de radiodifusion.

3.3.9 Las aumentaciones GNSS también estan sujetas a diversos efectos atmosféricos, en particular
debido a la ionosfera. Las variaciones espaciales y temporales en la ionosfera pueden producir errores de
demora ionosférica a escalas local y regional que no pueden corregirse con las arquitecturas SBAS 0 GBAS
debido a la definicion de los protocolos de mensajes. Dichos sucesos son raros y su probabilidad varia de una
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region a otra, pero no se espera que sean despreciables. Los errores resultantes pueden ser de suficiente
magnitud como para producir informacion errénea y deben reducirse en el disefio del sistema al tener en
cuenta sus efectos en los parametros de radiodifusion (p. €j., Giono_vert €N €l GBAS) y vigilando las condiciones
excesivas en las que dichos parametros no sean apropiados. Debe considerarse la probabilidad de que se
produzcan esos sucesos al desarrollar cualquier monitor del sistema.

3.3.10 Otro efecto ambiental que deberia tenerse en cuenta en el disefio del sistema terrestre es el de los
errores debido al multitrayecto en los receptores terrestres de referencia, lo cual depende del ambiente fisico
de las antenas de la estacion de vigilancia, asi como de las elevaciones y los tiempos de rastreo de los
satélites.

Fin del texto nuevo.

3.4 Continuidad de servicio

3.4.3 Aproximacion y aterrizaje

3.4.3.1 En operaciones de aproximacion y aterrizaje, la continuidad de servicio esté relacionada con la
capacidad del sistema de navegacion de proporcionar datos de navegacion con una precision e integridad
especificadas durante la aproximacion, supeniéndesedado que se disponia del sistema desde el principio de la
operacion. En particular, esto significa que los casos de pérdida de continuidad que pueden predecirse y para
los cuales se han expedido NOTAM no tienen que considerarse al establecer si un determinado disefio de
sistema cumple los requisitos de continuidad de los SARPS. La influencia de alertas del sistema de
navegacion ya sea debido a actuacion libre de fallas raras o a averias, constituye un fallo de la continuidad. En
este caso, el requisito de continuidad se indica como probabilidad para un corto periodo de exposicion.

3.4.3.2 Los requisitos de continuidad para las operaciones de aproximacion y aterrizaje representan
solamente la asignacion del requisito entre el receptor de la aeronave y elementos del sistema ajenos a la
aeronave. En este caso, ningin aumento del requisito se considera necesario para atender al uso del sistema
con aeronaves maltiples. El valor de la continuidad esta normalmente relacionado solamente con el riesgo
correspondiente a una aproximacion frustrada y cada aeronave puede ser considerada como independiente.
Sin embargo, en algunos casos, podria ser necesario aumentar los valores de continuidad puesto que una falla
del sistema debe estar correlacionada entre ambas pistas (p. €j., el uso de un sistema comdn para
aproximaciones a pistas paralelas poco distantes entre si).

Insértese el texto nuevo siguiente:

3.4.3.3 Parael APV basado en GNSS y aproximaciones de Categoria I, una aproximacion frustrada se
considera una operacion normal ya que sucede cuando una aeronave desciende a la altitud minima para
realizar la aproximacion y el piloto no puede continuar con la referencia visual. El requisito de continuidad
para estas operaciones se aplica al riesgo promedio (respecto del tiempo) de la pérdida de servicio,
normalizado a 15 segundos de tiempo de exposicion. Sin embargo, una evaluacion de la seguridad
operacional ha revelado que dicha seguridad y la eficiencia se garantizan mejor de seguirse proporcionando el
servicio de aproximacion, incluso si el riesgo especifico de pérdida de continuidad excede el establecido en el
requisito del disefio.

3.4.3.4 Para las areas en las que el disefio del sistema no cumpla con el riesgo promedio de continuidad
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que se especifica en los SARPS, sigue siendo posible publicar los procedimientos. Sin embargo, deben
aplicarse medidas especificas de mitigacion operacional para hacer frente a una reduccion prevista de la
continuidad. Por ejemplo, puede no autorizarse la planificacion del vuelo basandose en un medio de
navegacion GNSS que posea un alto riesgo que amenace la continuidad promedio.

Fin del texto nuevo.

4.2 GLONASS

Nota.— Puede consultarse informacién adicional sobre el GLONASS en el Documento de control de
interfaz GLONASS, publicado por el Centro de informacién cientifica de coordinacion, Ministerio de
Defensa de la Federacién de Rusia, Moscu.

ara- H|pote3|s La norma de
ef|C|enC|a se basa en la hlpote3|s de que se utiliza un receptor de canal de exactitud normal (CSA)
representativo. Un receptor representativo tiene las caracteristicas siguientes: esta disefiado de conformidad
con el ICD del GLONASS, utiliza un angulo de enmascaramiento de 5 grados; efectla los calculos
geométricos sobre la posicion y distancia del satélite con arreglo a la version mas actualizada del PZ-90 y
utiliza los parametros de transformacion PZ-90 — WGS-84 como se especifica en el Apéndice B, 3.2.5.2;
genera una solucidn de posicién y tiempo a partir de los datos radiodifundidos por todos los satélites que estan
a la vista, compensando los efectos que la desviacion Doppler dindmica tiene en las mediciones nominales de
la fase portadora de la sefial telemétrica CSA y en las de la sefial de exactitud normal; excluye satélites
GLONASS averiados de la solucion de posicion; emplea para la solucion de posicion datos actualizados y
coherentes internamente tanto de efemérides como de reloj procedentes de todos los satélites que se estan
utilizando en su solucion de posicion; y pierde el rastro en caso de que un satélite GLONASS deje de
transmitir el cddigo de exactitud normal. La exactitud de transferencia de tiempo se aplica a un receptor
estacionario que funciona en un emplazamiento que ha sido objeto de levantamiento.

4.2.2 Exactltud

medlante un receptor normallzado y con un intervalo de medicion de 24 horas en cualquiera de los puntos del
area de cobertura. La exactitud en cuanto a posicidn y tiempo sélo se refiere a la sefial en el espacio (SIS) y no
se incluyen al respecto las fuentes de errores siguientes, entre otras: ionosfera, troposfera, interferencia, ruido
del receptor o trayectos multiples. La exactitud se obtiene a partir de los datos proporcionados por la
constelacion de 24 satélites, de los cuales se eliminan los dos que ofrecen los datos mas degradados,
considerando ademas un valor de 7 m para la media cuadratica SIS URE (error telemétrico del usuario) de la
constelacion.

Exactltud del dominio de dlstan0|a La
exactitud del dominio de distancia depende del satélite indicando Ia funcionalidad y transmitiendo el codigo
de exactitud normal, aungue no se tienen en cuenta las fallas de los satélites que quedan fuera de las
caracteristicas normales de operacion. Los limites de exactitud del dominio de distancia pueden rebasarse en
el caso de que se produzcan fallas de los satélites o se registren anomalias cuando se envian al satélite datos
en enlace ascendente. Superar el limite del error telemétrico constituye una falla de servicio importante, como
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se describe en 4.2.6. El limite de error en el régimen de variacion de la distancia es el valor maximo que se
obtiene con respecto a cualquiera de los satélites durante un intervalo cualquiera de tres segundos en cualquier
punto del &rea de cobertura. El limite de error de aceleracion telemétrico es el valor maximo que se obtiene
con respecto a cualquier satélite durante un intervalo cualquiera de tres segundos en cualquier punto del &rea
de cobertura. La media cuadréatica de la exactitud del error telemétrico es el promedio de la media cuadratica
del error telemétrico del usuario (URE) con respecto a todos los satélites en un intervalo cualquiera de 24
horas en un punto cualquiera del &rea de cobertura. En condiciones normales, todos los satélites se mantienen
con arreglo a las mismas normas, de manera que a efectos de establecimiento de modelos de la disponibilidad
es apropiado suponer que se considera con respecto a todos los satélites un valor de 7 m para la media
cuadratica SIS URE. Las normas estan restringidas a errores de dominio de distancia atribuibles a los
segmentos del espacio y de control.

tierra-La dlsponlbllldad esel porcentaje de tiempo durante un intervalo cualqwera de 24 horas enel que eI
error de posicion pronosticado en un 95% (debido a errores de los segmentos espacial y de control) se sittia por
debajo del umbral, con respecto a cualquier punto del &rea de cobertura. Esta basado en un umbral de 44 m
horizontal al 95% y un umbral de 93 m vertical al 95%, considerando que se emplea un receptor normalizado
que funciona dentro del &rea de cobertura durante un intervalo cualquiera de 24 horas. La disponibilidad de
servicio se basa en la hipdtesis de que se cuenta con la peor combinacion de satélites, dos de ellos fuera de
servicio.

4.2.4.1 Relacion con la disponibilidad de aumentacion. La disponibilidad de ABAS, GBAS y SBAS no
esta directamente relacionada con la disponibilidad del GLONASS definida en el Capitulo 3, 3.7.3.2.2. El
andlisis de disponibilidad se basa en una constelacion de satélites supuesta y la probabilidad de contar con un
determinado numero de satélites. Hay en orbita 24 satélites operacionales con probabilidad de 0,95
(promediada a lo largo de un dia cualquiera), considerandose que un satélite es operacional si tiene capacidad
de transmitir, aunque no transmita necesariamente, una sefial telemétrica util. Al menos 21 de los 24 satélites
situados en posiciones nominales de plano/turno deben considerarse funcionales y deben transmitir una sefial
de navegacion con 0,98 de probabilidad (promediada durante un afio).

425 Flabllldad

premedmnelwalere&maﬁesemedﬂﬂm La flabl|ldad es eI porcentaje de tlempo durante un mtervalo de

tiempo especificado en el que se mantiene el CSA URE SIS instantaneo dentro del limite del error
telemétrico, en un punto cualquiera del area de cobertura, en todos los satélites GLONASS funcionales. La
norma de fiabilidad se basa en un intervalo de medicién de un afio y el promedio de los valores diarios dentro
del &rea de cobertura. La fiabilidad promedio en determinado punto se basa en la hip6tesis de que el tiempo
total de falla del servicio, fijado en 18 horas, se concentrard en un punto en particular (3 fallas de 6 horas cada
una).

42—5—14 2.6 Falla |mportante de servicio. Se deflne unafalla |mportante de servicio eem&aquelﬂper
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como aquella situacion, durante un periodo de tiempo, en la que el error de la sefial telemétrica de un satélite
GLONASS funcional (excluyendo los errores atmosféricos y del receptor) excede en 30 metros el limite del
error telemétrico (como se define en el Capitulo 3, 3.7.3.2.1.3 a) y/o las fallas en las caracteristicas de
radiofrecuencia de la sefial telemétrica CSA y en la estructura o contenido del mensaje de navegacion
deterioran las capacidades minimas para recibir y procesar la sefial telemétrica en el receptor CSA.

deﬂmdeen@l—aknanaqae—El CSA deI GLONASS hace p05|ble eI area de cobertura terrestre que abarca desde
la superficie de la tierra hasta una altitud de 2 000 km.

Nota editorial. — Los demaés parrafos se volveran a numerar, segun sea necesario, para la edicion
final.

6. Sistema de aumentacion basado en satélites (SBAS)

6.4 Caracteristicas RF

6.4.1 B

metede&d&gene#aere#d&eed@es—%kdel% vael minimo de potenua de la senal GEO Al plamflcar
la introduccion de operaciones nuevas basadas en el SBAS, se espera que los Estados lleven a cabo una
evaluacion del nivel de potencia de la sefial en comparacion con la interferencia de nivel de fuentes RNSS o
ajenas al RNSS. Se requiere equipo minimo de aeronave (p. ej., RTCA/DO-229D) para operar con una
intensidad minima de sefial de -158,5 dBW en presencia de interferencia ajena al RNSS (Apéndice B, 3.7) y
una densidad de ruido RNSS total de -173 dBm/Hz. Es posible que la eficiencia de rastreo de los receptores
no sea fiable para una intensidad de sefial entre -158,5 dBW y -161 dBW (intensidad minima de la sefial de
acuerdo con los SARPS) en presencia de interferencia de fuentes RNSS o ajenas al RNSS.

6.4.4 Temporizacion de mensajes. Los decodificadores convolucionales de los usuarios introduciran un
retardo fijo que depende de sus respectivos algoritmos (habitualmente 5 longitudes de limitacion o 35 bits),
los cuales deben compensarse para determinar el SNT de la sefial recibida.

Insértese el texto nuevo siguiente:

6.4.5 Caracteristicas de la sefial del SBAS. Las diferencias entre la fase relativa y las caracteristicas del
retardo de grupo de las sefiales del SBAS, en comparacion con las del GPS, puede crear un error de sesgo del
intervalo relativo de los algoritmos de rastreo del receptor. Se espera que el proveedor de servicios SBAS
tenga en cuenta este error, puesto que afecta a los receptores con caracteristicas de rastreo dentro de las
restricciones de rastreo que figuran en el Adjunto D, 8.11. En el caso de los GEO para los cuales han sido
publicadas en el RTCA/DO-229D, Apéndice T, las caracteristicas del filtro de RF a bordo, es de esperar que
los proveedores de servicios SBAS garanticen que los UDRE limiten los errores residuales, incluidos los
errores de sesgo del intervalo maximo que se especifica en las MOPS. Para otros GEO, se espera que los



CAR/WG/1 -B20 -
NI/04

A-18

proveedores de servicios SBAS trabajen con los fabricantes de equipo a fin de determinar, a través de un
analisis, los errores de sesgo del intervalo maximo que puedan preverse en los receptores existentes al
procesar estos GEO especificos. Este efecto puede reducirse al minimo al garantizar que los GEO tengan un
anchura de banda amplia y un retardo de grupo pequefio a través de la banda de paso.

6.4.6 Cddigos de ruido seudoaleatorio (PRN) del SBAS. En el RTCA/DO-229D, Apéndice A, se
ofrecen dos métodos para la generacion de cddigos PRN del SBAS.

Fin del texto nuevo.

6.5 Caracteristicas de datos SBAS

6.5.1 Mensajes SBAS. Debido a la anchura de banda limitada, se codifican los datos SBAS en mensajes
que estan disefiados para minimizar el caudal requerido de datos. En el documento RTCA/DO-229D,
Apendice A, se proporcionan las especificaciones detalladas para mensajes SBAS.

6.5.2 Intervalos de radiodifusion de datos. En el Apéndice B, Tabla B-54 se especifican los intervalos
maximos entre radio- difusiones. Estos intervalos son tales que un usuario que entre en el area de
radiodifusion de servicio SBAS sea capaz de obtener datos de salida para una posicion corregida junto
con informacion de integridad proporcionada por el SBAS en un plazo razonable. Para las operaciones en
ruta, de terminal y NPA, se recibiran todos los datos necesarios en un plazo de dos minutos, mientras que para
operaciones de aproximacion de precision serd necesario un maximo de cinco minutos. Los intervalos
maximos entre radiodifusiones no justifican un nivel particular de actuacién en cuanto a exactitud segun lo
definido en el Capitulo 3, Tabla 3.7.2.4-1. Para garantizar determinada actuacion de exactitud, cada proveedor
del servicio adoptara un conjunto de intervalos de radiodifusion teniendo en cuenta los distintos parametros
tales como el tipo de constelaciones (p. ej., GPS con SA, GPS sin SA), o la actividad ionosférica.

8. Disefio del dispositivo monitor de calidad de la sefial (SQM)

8.11.6 En el caso de receptores de aeronave en los que se utilicen correlacionadores de doble delta y
satélites de seguimiento GPS, la anchura de banda precorrelacion de la instalacion, el espaciado de
correlacionadores y el retardo de grupo diferencial estan dentro de la gama de valores definidos en la Tabla D-



-B21 - CAR/WG/1

NI/04
A-19
13.
Sustitlyase la Tabla D-13 por la siguiente:
Tabla D-13. Limitaciones de seguimiento GPS para correlacionadores doble delta
Anchura de banda Intervalo del Intervalo del
precorrelacion de 3 dB, espaciado promedio espaciado Retardo de
Regién BW de correlacionadores instantaneo grupo
(elementos), X de correlacionadores  diferencial
(elementos)
1 (-50 x X) + 12 < BW < 7 MHz 0.1-0.2 0.09-0.22 <600 ns
2<BW<7MHz 0.2-0.6 0.18-0.65
2 (-50x X)+12 <BW < (40 x X) + 11.2 MHz 0.045-0.07 0.04 -0.077 <150 ns
(-50 x X) + 12 < BW < 14 MHz 0.07-0.1 0.062-0.11
7<BW <14 MHz 0.1-0.24 0.09-0.26

3 14 <BW <16 MHz 0.07-0.24 0.06-0.26 <150 ns
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PROPUESTA DE ENMIENDA DEL ANEXO 11

NOTAS SOBRE LA PRESENTACION DE LA PROPUESTA DE ENMIENDA

El texto de la enmienda se presenta de modo que el texto que ha de suprimirse aparece
tachado y el texto nuevo se destaca con sombreado, como se ilustra a continuacion:

1. elHtexto-gue-hadesuprimirse-aparece-tachado texto que ha de suprimirse

2. el nuevo texto que ha de insertarse se destaca nuevo texto que ha de insertarse
con sombreado

3. eHexto-gue-ha-de-suprimirse-aparecefachadoy nuevo texto que ha de sustituir al actual

a continuacidn aparece el nuevo texto que se
destaca con sombreado
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PROPUESTA DE ENMIENDA DE LAS
NORMAS Y METODOS RECOMENDADOS INTERNACIONALES

SERVICIOS DE TRANSITO AEREO

ANEXO 11
AL CONVENIO SOBRE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL

CAPITULO 1. DEFINICIONES

Servicio de radionavegacion. Servicio que proporciona informacion de guia o datos sobre la posicion para la
operacién eficiente y segura de las aeronaves mediante una 0 mas radioayudas para la navegacion.

CAPITULO 4. SERVICIO DE INFORMACION DE VUELO

4.2 Alcance del servicio de informacion de vuelo
4.2.1 El servicio de informacion de vuelo incluira el suministro de la pertinente:
a) informacién SIGMET y AIRMET;

b) informacion relativa a la actividad volcanica precursora de erupcion, a erupciones volcanicasy a las
nubes de cenizas volcanicas;

c) informacion relativa a la liberacion en la atmosfera de materiales radiactivos o sustancias quimicas
toxicas;

d) informacion sobre los cambios en las-cendiciones-deservicio-de-las-ayudaspara-la disponibilidad de

los servicios de radionavegacion;

e) informacion sobre los cambios en el estado de los aerédromos e instalaciones y servicios conexos,
incluso informacion sobre el estado de las areas de movimiento del aer6dromo, cuando estén
afectadas por nieve o hielo o cubiertas por una capa de agua de espesor considerable;

f) informacion sobre globos libres no tripulados;

y cualquier otra informacién que sea probable que afecte a la seguridad.
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CAPITULO 7. REQUISITOS DE LOS SERVICIOS DE TRANSITO AEREO
RESPECTO A INFORMACION

7.3 Informacion sobre el estado operacional

de las-ayudas-paratalos servicios de radionavegacion

7.3.1  Semantendraa las dependencias ATS continuamente informadas sobre el estado operacional de

lasayudasne-visualesy-de-aguellaslos servicios de radionavegacion y las ayudas visuales esenciales para los

procedimientos de despegue, salida, aprOX|maC|on y aterrizaje dentro de su &rea de responsabilidad y de

agqueHasayudas-visualesy-ne los servicios de radionavegacion y las ayudas visuales gue-sean-esenciales para
el movimiento en la superficie.

7.3.2 Recomendacion.— Las dependencias ATS apropiadas deberian recibir informacién sobre el
estado operacional de las-ayudas-visualesy-ne los servicios de radionavegacion y las ayudas visuales a que
se refiere 7.3.1y sobre todo cambio de dicho estado, en el momento oportuno y en forma compatible con el
uso de los servicios y las ayudas de que se trate.

Nota.— EI Manual de planificacion de servicios de transito aéreo (Doc 9426) contiene texto de
orientacion relativo al suministro de informacion a las dependencias ATS sobre las ayudas visuales y no
visuales para la navegacion. EI Anexo 14, Volumen I, contiene especificaciones para la vigilancia de las
ayudas visuales mediante dispositivos monitores y el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 5,
contiene texto de orientacion al respecto. Las especificaciones para la vigilancia de las ayudas no visuales
estan contenidas en el Anexo 10, Volumen 1.
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PROPUESTA DE ENMIENDA DEL ANEXO 15

NOTAS SOBRE LA PRESENTACION DE LA PROPUESTA DE ENMIENDA

El texto de la enmienda se presenta de modo que el texto que ha de suprimirse aparece
tachado y el texto nuevo se destaca con sombreado, como se ilustra a continuacion:

1. eHextoque-ha-desupriise-aparecetachade texto que ha de suprimirse

2. el nuevo texto que ha de insertarse se destaca nuevo texto que ha de insertarse
con sombreado

3. ebexdo-ghe-hadesuprimbseaparecetachadoy nuevo texto que ha de sustituir al actual

a continuacion aparece el nuevo texto que se
destaca con sombreado
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PROPUESTA DE ENMIENDA DE LAS
NORMAS Y METODOS RECOMENDADOS INTERNACIONALES

SERVICIOS DE INFORMACION AERONAUTICA

ANEXO 15
AL CONVENIO SOBRE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL

CAPITULO 1. DEFINICIONES

Servicio de radionavegacion. Servicio que proporciona informacion de guia o datos sobre la posicion para la
operacién eficiente y segura de las aeronaves mediante una 0 mas radioayudas para la navegacion.

5.1.

a)

b)

c)

d)

CAPITULO5. NOTAM

5.1 Iniciacién

1.1 Los NOTAM se iniciaran y expediran en relacion con la informacion siguiente:

establecimiento, cierre o cambios importantes que afecten a las operaciones de aerodromos/helipuertos
0 pistas;

establecimiento, eliminacion y cambios importantes que afecten a las operaciones de los servicios
aeronduticos (AGA, AIS, ATS, COM, MET, SAR, etc.);

establecimiento-e, eliminacion de-ayudas-electrénicas-y-de-otra—clase-parata—havegacién—-aérea-y
aerédromos/-helipuertos y cambios importantes en la capacidad operacional de los servicios de

radionavegacion y de comunicaciones aeroterrestres. Esto comprende: interrupcion o reanudacion de
cualquier servicio; cambio de frecuencias, cambio en las horas de servicio notificadas, cambio de
identificacion, cambio de orientacion (ayudas direccionales); cambio de ubicacion; aumento o
disminucidn en un 50% o mas de la potencia; cambios en los horarios de las radiodifusiones o en su

contenido, e irregularidad o inseguridad de operacion de cualquier ayuda-electrénica-paratanavegacion

aer—ea%de—les servicios de radlonavegaC|on Yy de comunicaciones aeroterrestres;

establecimiento, eliminacion o cambios importantes en las ayudas visuales;
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CAPITULO 8. DATOS E INFORMACION ANTES
Y DESPUES DEL VUELO

8.1 Informacion antes del vuelo

8.1.2.1 Se proporcionara informacion adicional actualizada concerniente al aerédromo de salida, relativa
a lo siguiente:

h) laaveria o el funcionamiento irregular de una parte o de todo el sistema de iluminacion del aerédromo,
incluyendo las luces de aproximacidn, de umbral, de pista, de calle de rodaje, de obstaculos, de zonas
fuera de servicio del area de maniobras y la fuente de energia eléctrica del aer6dromo;

i) lasaverias, el funcionamiento irregular y las variaciones en el estado operacional deHS-{inreluidastas

2 A

cHO-D aVaalaWalaWl Fa a antac alamantn \ /] A a a 2 N\

DME-SSR-VOR,-NDB los servicios de radionavegacion, canales VHF del servicio moévil aeronautico,
sistema de observacion del alcance visual en la pista, y fuente secundaria de energia eléctrica; y

J) el desarrollo en curso de operaciones de misiones humanitarias de socorro, tales como las emprendidas

bajo los auspicios de las Naciones Unidas, junto con cualesquiera procedimientos o limitaciones que se
apliquen al respecto.

8.3 Informacion después del vuelo

8.3.1 Los Estados se cerciorardn de que se toman medidas para que en los aer6dromos se reciba
informacion respecto al estado y condiciones de funcionamiento de las instalaciones de navegacion aérea 0
servicios que observen las tripulaciones de las aeronaves, y se cercioraran asimismo de que el servicio de
informacion aerondautica dispone de tal informacidn para distribuirla segln lo requieran las circunstancias.

Nota.— Ver Anexo 14, Volumen I, Capitulo 9, Seccion 9.4.
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ADJUNTO D a la comunicacion AN 7/1.3.91, AN 2/2-07/31

FORMULARIO DE RESPUESTA

PARA COMPLETAR Y DEVOLVER A LA OACI

JUNTO CON LOS COMENTARIOS QUE PUEDA TENER
SOBRE LAS ENMIENDAS PROPUESTAS

Al: The Secretary General

International Civil Aviation Organization

999 University Street
Montreal, Quebec
Canada, H3C 5H7

(Estado)

Marque (V) frente a una opcién respecto a cada enmienda. Si opta por las opciones “acuerdo con
comentarios” o “desacuerdo con comentarios”, proporcione sus comentarios en hojas independientes.

Acuerdo sin
comentarios

Acuerdo con
comentarios*

Desacuerdo sin
comentarios

Desacuerdo con
comentarios

Ninguna
postura

Enmienda del Anexo 10 — Telecomunicaciones
aeronauticas, Volumen | — Radioayudas para la
navegacion (véase el Adjunto A)

Enmienda del Anexo 11 — Servicios de transito
aéreo (véase el Adjunto B)

Enmienda del Anexo 15 — Servicios de
informacion aeronautica (véase el Adjunto C)

* “Acuerdo con comentarios” indica que su Estado u organizacion esta de acuerdo con el objetivo y el impulso general de la propuesta de
enmienda; en los comentarios propiamente dichos puede incluir, de ser necesario, sus reservas respecto a algunas partes de la propuesta y/o

presentar una propuesta de alternativa al respecto.

Firma

Fecha

—FIN—






