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Cuestion 6 del
orden del dia: Cuestiones relativas a la navegacion aeronautica
6.1: Estado de desarrollo del sistema mundial de navegacion por satélite (GNSS),
basandose en los informes de los Estados, proveedores de servicios y
organizaciones de la industria

IMPLANTACION DEL GNSS EN SUIZA:
SITUACION Y PRIORIDADES

(Nota presentada por Suiza)

RESUMEN

En esta nota se describe la situacion de la implantacion del GNSS en
Suiza y se analizan los desafios y prioridades relacionados.

Las medidas propuestas a la Conferencia figuran en el parrafo 5.

1. INTRODUCCION

1.1 Suiza es un pais pequefio con dos aeropuertos internacionales importantes (Zurich y
Ginebra) y terreno montafioso. Aunque la racionalizacion de la infraestructura terrestre desempefia
solamente un papel menor, la motivacion clave para introducir los servicios del sistema mundial de
navegacion por satélite (GNSS) radica en la disponibilidad de nuevos servicios pararesolver las cuestiones
relativas al espacio aéreo y aumentar la disponibilidad de procedimientos de vuelo con instrumentos.
También es importante mantener los servicios de aproximacion de precision.

2. SITUACION DE LA IMPLANTACION DEL GNSS
2.1 Situacion general
2.1.1 Aunque estan en curso un numero de proyectos GNSS, la utilizacion autorizada de GNSS

en Suiza actualmente se limita al que apoya operaciones RNAV-B y cubre las aproximaciones que no sean
de precision. Sin embargo, estan en curso un numero de proyectos que aplican los servicios de aumentacion
de GNSS.
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2.2 ABAS

2.2.1 Actualmente se lleva a cabo un proyecto dirigido a la aprobacion operacional para NPA
con sistema de aumentacion basado en la aeronave (ABAS) con descenso continuo dirigido con FMS
utilizando VN AV-baro con un explotador, Swiss International Air Lines. Aunque los usuarios con avidnica
avanzada alcanzan un rendimiento excelente, es mas interesante para el suministro de servicios que la
mayoria de las aeronaves (incluyendo avidnica tradicional) esté en condiciones de volar con
procedimientos APV utilizando el sistema de aumentacion basado en satélites (SBAS).

2.3 SBAS

2.3.1 Suiza participa en el proyecto del Servicio europeo de complemento geoestacionario de
navegacion (EGNOS) por medio de su proveedor de servicios, skyguide. Se ha instalado una estacion de
referencia (RIMS) en el aeropuerto de Zurich. Ensayos recientes en que se utilizé el banco de pruebas del
sistema EGNOS (ESTB) en Sion, aeropuerto regional en un valle alpino, ha demostrado que se pueden
recibir correcciones desde satélites geoestacionarios a pesar del ocultamiento importante del terreno y que
por esa razon las operaciones son posibles en lugares que actualmente estan muy limitados a operaciones
en condiciones meteorologicas de vuelo visual (VMC). Sion y otros aeropuertos regionales en Suiza estan
muy limitados para instalar un sistema de aterrizaje por instrumentos (ILS) y se necesitan procedimientos
de navegacion de area (RNAV) para orientar hacia el punto de referencia de aproximacion final y para
aproximaciones frustradas y salidas.

2.3.2 Otro interés en SBAS radica en el servicio médico de emergencia con helicopteros
(HEMS). La capacidad del SBAS [y del sistema de aumentacion basado en tierra (GBAS) dentro de la
cobertura de radiodifusion de datos en VHF (VDB)] para permitir rutas de punto a punto en condiciones
de engelamiento, aproximaciones delicadas para centros y aeropuertos médicos, y la separacion del transito
de helicopteros de las operaciones de aeronaves de ala fija en condiciones meteorologicas de vuelo por
instrumentos (IMC) aportan beneficios operacionales y de seguridad importantes. Sin embargo, para
avanzar en la aplicacion de tales procedimientos SBAS, es necesario resolver cuestiones decisivas respecto
al espacio aéreo, como es apartarse del trafico de reglas de vuelo visual (VFR) en condiciones VFR
marginales.

233 También se considera que los SBAS y GBAS permiten una cobertura RNAV amplia en
areas de control terminal (TMA). Ginebra en particular est4 rodeada por varias montafias que limitan las
opciones para ubicar NAVAID en tierra. Por ejemplo, si se instalaran mas equipos radiotelemétricos
(DME) en la cima de las montafas cercanas se podria optimizar el suministro de buena cobertura y
geometria omnidireccional. Sin embargo, la cobertura no abarcaria al espacio aéreo TMA bajo los DME.
Por otra parte, si se instalaran DME adicionales en los valles a la misma altura que el aeropuerto, la
distribucion geométrica de los NAVAID seria insuficiente para apoyar las operaciones RNAV de areas
terminales. Por lo tanto, los SBAS y GBAS son la eleccion logica para suministrar cobertura RNAV
durante todo el trayecto a tierra y permitir operaciones RNAYV por debajo de altitudes minimas de sector
(MSA) o en fases tempranas de la salida.

2.4 GBAS

2.4.1 Durante mas de dos afios ha estado en curso un proyecto para instalar un sistema en tierra
GBAS Cat I en el aeropuerto de Zurich (ZRH), con el apoyo de todos los participantes (proveedor de
servicios skyguide, reglamentador, lineas aéreas usuarias, aeropuerto). El motivo principal del proyecto
es introducir procedimientos similares al ILS en pistas no equipadas. Estan en marcha las aprobaciones para
los trabajos civiles, mientras que se prevé para este afio la instalacion del equipo de registro. Se instalara
un sistema en tierra completo apenas se disponga de los sistemas certificados.
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2.4.2 El GBAS de Cat I se considera un escalon importante hacia el GBAS de Cat 111, debido al
desafio para mantener capacidades ILS de Cat III en un medio en continuo desarrollo. Por lo tanto, una
preocupacion particular es el tiempo potencialmente largo de aplicacion para alcanzar la capacidad del
GBAS CatIII. No es deseable la instalacion de un sistema de aterrizaje por microondas (MLS), pero podria
ser necesario. Se prefiere el GBAS por sus capacidades adicionales y flexibilidad enorme.

243 Ademas, es de desear que las capacidades adicionales del GBAS se desarrollen
rapidamente. Por ejemplo, todos los minimos de descenso de aproximacion en ZRH estan limitados por
el terreno en las aproximaciones frustradas. Al proporcionar orientacion de aproximacion frustrada y
reducir los requisitos para el margen de franqueamiento de obstaculos reflejando la verdadera naturaleza
de los errores de sensor del GBAS (en vez de ILS) se tendria una reduccion en condiciones de baja
visibilidad. Otra prioridad es suministrar procedimientos avanzados utilizando GBAS. Debido a
circunstancias politicas es de desear un maximo de flexibilidad en las operaciones y el diseio TMA.
En particular, el GBAS deberia apoyar las secuencias de aproximacion final en zonas que no son la
prolongacion del eje de la pista. Esto es posible solamente si la exactitud y la velocidad de mantenimiento
de la derrota son las mismas para todos los usuarios en las curvas de manera que se pueda mantener esa
separacion. Se prefieren trayectorias GBAS de enlace ascendente ya que evitan la saturacion del punto de
trayectoria de la base de datos de la aeronave y problemas de integridad relacionados con los
procedimientos RNAV tradicionales guiados por FMS.

3. DESAFiOS GENERALES DE LA IMPLANTACION
3.1 Proteccion del espectro GNSS
3.1.1 Se estan aplicando deteccion de interferencias y capacidades de ubicacion. Sin embargo,

varios casos recientes de interferencia radioeléctrica (RFI) han tenido origen fuera de Suiza. Aunque se ha
descubierto que el alcance de deteccion de RFI es generalmente mucho mas amplio que el de la
vulnerabilidad de los receptores reales, todavia puede llevar mucho tiempo hasta que las fuentes RFI se
extingan después de su identificacion si interviene otro Estado. Con una dependencia cada vez mayor en
las operaciones GNSS esto puede convertirse en una cuestion operacional importante. Por lo tanto, las
aeronaves deberian tener el maximo de resistencia a las interferencias cuando utilizan la tecnologia
disponible actualmente. Por consiguiente, Suiza es partidaria de una mejor integracion de los sistemas de
navegacion inercial (INS) como proteccion contra la vulnerabilidad del GNSS. Una mejor integracion del
INS seria también beneficiosa para el desarrollo del GBAS de Cat II/IIl, que permitiria que se puedan
utilizar mas capacidades de la constelacion principal para aumentar principalmente la solidez del GNSS.

32 Complejidad y recursos del GNSS

3.2.1 Para un pequefio pais como Suiza, la aplicacion del GNSS presenta un desafio importante
debido a la complejidad de la tecnologia en si y también porque no es posible la participacion en todos los
organos europeos y de la OACI pertinentes que estan desarrollando GNSS, debido a limitaciones
presupuestarias. Por lo tanto, es necesario que los servicios GNSS y RNAV correspondientes se definan
de la forma mas clara y simple posible y que los informes y documentos sobre reuniones estén a
disposicion de los participantes interesados.

4, CONCLUSION

4.1 En resumen, la implantacion del GNSS esta progresando en Suiza, aunque lentamente, de
igual manera que en otras regiones del mundo. Los largos periodos de aplicacion hacen dificil la
justificacion de inversiones en las que se obtienen beneficios después de muchos afios. Por lo tanto, es
necesario que el desarrollo del GNSS en la OACI se centre en normas y procedimientos de actualizacion
para obtener la mayor parte posible de beneficios operacionales y de seguridad GNSS.
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5. MEDIDAS PROPUESTAS A LA CONFERENCIA
5.1 Se invita a la Conferencia a que:

a) tome nota del contenido de este documento; y

b) alcance un acuerdo sobre las recomendaciones resultantes para la definicion de
programas de la labor futura del GNSSP, Grupo de expertos sobre franqueamiento de
obstaculos (OCP) y otros 6rganos correspondientes:

Recomendaciéon 6/x — Integracion GNSS/INS

Que la OACI elabore normas para la mejor integracion de INS para reducir la
vulnerabilidad del GNSS a RFI y adelante la elaboracion de GBAS de Cat II/111.
Esto incluira el establecimiento de tiempos de extrapolacion por inercia que los
proveedores de servicios puedan tener en cuenta.

Recomendacion 6/y — Diseiio de procedimientos GNSS avanzados

Que la OACI siga desarrollando procedimientos SBAS y GBAS para aeronaves de
ala fija y ala giratoria, permitiendo a los procedimientos RNAYV bajar los minimos
en entornos abundantes en obstaculos. Esto incluira la reduccion de las zonas
actuales de contencion al obtener ventajas plenas del rendimiento de los sensores
del GNSS (modelo de riesgo de colision para GNSS) y una evaluacion de las
opciones para seguir reduciendo el error técnico de vuelo (FTE).

Recomendacion 6/z — Procedimientos RNAYV del GBAS con viraje

Que la OACI siga desarrollando procedimientos GBAS para aeronaves de ala fija,
proporcionando procedimientos RNAV con trayectoria alta y exactitud para
mantener la velocidad en virajes para permitir alineaciones de aproximacion
flexibles.

5.2 Estas recomendaciones por lo general estan en conformidad con las posiciones europeas,
pero reflejan en particular las necesidades de un pequefio Estado con recursos limitados, terreno
considerable y espacio aéreo terminal denso.

— FIN —



