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Cuestiéon 1 del  Introduccion y evaluacion de un concepto operacional global de gestion del
orden del dia: transitoaéreo (ATM)
1.4: Funcién delastecnologias de sistemas anticolision deabordo (ACAS)

INTERACCION CONTROLADOR/PILOTO
PARA SOLUCIONAR EL PROBLEMA DE LA RESOLUCION DE CONFLICTOS

(Nota presentada por |a Federacion de Rusia)

RESUMEN

Se propone emprender |0s estudios que sean necesariosy elaborar recomendaciones
claras sobre lainteraccion controlador/piloto en laresolucién de conflictos.

L as medidas propuestas ala Conferencia figuran en el parrafo 3.

1. INTRODUCCION

11 El uso de equipo de comunicaciones, navegacion y vigilancia/gestion del trénsito aéreo
(CNS/IATM) y €l uso de los sistemas anticolisiéon de a bordo mayormente se consideran
independientemente uno del otro. Por consiguiente, tanto en la actualidad y en un grado ain mayor en el
futuro, podrian producirse situaciones en que los sistemas de tierra y de a bordo envien avisos
contradictorios cuando no se cuente con el tiempo necesario paraevitar el conflicto. El suceso enloscielos
de Alemaniay el incidente en los cielos del Japon, en los que intervinieron sistemas anticolision de a
bordo, demostraron claramente la necesidad de definir con més exactitud los procedimientos para la
interaccion controlador/piloto en laresolucién de conflictos.

12 Lasolucién de este problemase abordaen formageneral en el concepto operacional ATM
mundial. La presente nota de estudio se ocupa de |0s asuntos que deberian tenerse en cuenta en la labor
ulterior relativaalaimplantacion del concepto ATM mundial.
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2. ANALISIS

21 L as actuales minimas de separacion radar, especialmente en el &reaterminal, se acercan
mucho alos valores de ladistanciaentre aeronavesalacual entraen accion el sistemade alertadetransito
y anticolisién (TCAS). En este caso, no se excluye en situaciones criticas la posibilidad de que la
tripulacion reciba del controlador y del TCAS 6rdenes contradictorias pararesolver el conflicto.

2.2 También deberia tenerse en cuenta la probabilidad de la actuacion en falso del
sistema TCASaraiz delacual lareaccion delatripulacién delaaeronave seramodificar latrayectoriade
vuelo. Esto puede ocasionar un conflicto en la situacion en el aire gue a los ojos del controlador parece
segura antes de que se produzca esta situacion.

2.3 L ossistemasde seguridad del transito aéreo mejoran constantemente. Se estén elaborando
sistemas anticolision basados en modo ADS-B por radiodifusién. En el futuro han de elaborarse sistemas
anticolision detierray de abordo que emplean inteligenciaartificial. Ellos permitirén efectuar maniobras
preventivas en modo automético.

24 Habida cuenta de lo antedicho, en el programa de estudios de la OACI en laesferade la
navegacion aérea deberia abordarse la determinacién del lugar y lafuncidn de cada sistema de seguridad
del transito aéreo, asi como losprincipiosparasuinterfuncionamientointegradoy utilizacién enlosfuturos
sistemas CNS/ATM.

3. MEDIDAS PROPUESTASA LA CONFERENCIA
3.1 SeinvitaalaConferenciaainiciar lalabor que hade emprenderse en el marco delaOACI

sobre la validacion de los principios para la interaccion racional controlador/piloto en la resolucién de
conflictos, valiéndose de los futuros sistemas CNS/ATM.

—FIN—



