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El trafico aéreo se ha incrementado en un cincuenta por ciento durante la Ultima década y de no tomarse la
medidas necesarias, podria presentarse una grave saturacion en las rutas aéreas, retrasos en los vuelos y
preocupante es que aumentaria el nimero de accidentes fatales, la cifra podria llegar a cuatro accidentes
mensuales durante los proximos veinte afios. El promedio de vuelos internacionales va en aumento y se
anticipan unos dieciocho millones de salidas anuales, por lo que se espera que la cantidad de accidentes y
muertes aumenten al mismo ritmo, segun cifras compiladas por la publicacién Flight International.

Para enfrentar estos problemas, nacié el sistema CNS/ATM (Comunicacién, navegacion, vigilancia y gestio
del trafico aéreo) como una solucion para ser adoptada en todos los paises y lineas aéreas del mundo, que
tendrian los mismos sistemas de navegacion y comunicacion por satélite. El sistema fue concebido por la
Organizacion Internacional de Aeronautica Civil (OACI), quien en 1983 cre6 el Comité FANS (Comité de
sistemas de aeronavegacion para el futuro) que estudié las condiciones de avidnica y administracion del
trafico aéreo necesarias para operar en la nueva demanda.

El sistema tendria ventajas como mayor seguridad, y disminucion de la distancia entre aviones en vuelo,
permitird hacer rutas libres por lo que se ahorrara el quince por ciento de tiempo de vuelo y combustible,
ademas disminuird el ruido en las inmediaciones de los aeropuertos gracias a los acercamientos de los avit
en trayectoria curva para aterrizar, algo imposible con los sistemas tradicionales. La comunicacion se haria
por medio de transmision de datos entre el satélite, la computadora del avion y la estacion en tierra, que en
todo momento tendra informacién sobre todos los aspectos del vuelo mediante una red de telecomunicacio
aeronauticas (ATN), que es una especie de Internet de los servicios aerocomerciales. Los beneficios del nu
sistema ya se ven en Europa y Jap6n, donde son utilizados desde hace algunos afios.

Los sistemas de navegacion por satélite determinan la posicién de cualquier aeronave segun las tres
coordenadas de posicion, espacio y tiempo, de acuerdo a referencias dadas por el propio sistema. Para est
utiliza una constelacién de satélites en la que cada uno difunde sefiales de informacion de posicién y tiemp
de la aeronave. Al unir estas sefiales, el piloto puede determinar su posicion, tiempo de llegada, tomar la ru
gue mas le convengay en tierra se podra tener informacion permanente sobre su ruta, segun lo explico el
Ingeniero Electrénico Gustavo Alvarez, Jefe de la division de investigaciones tecnoldgicas de la Aeronautici
civil y Coordinador del comité para la implantacién de los sistemas CNS/ATM en Colombia.

Las radioayudas desaparecen y cualquier vuelo puede ser controlado con el sistema mundial de navegacio
por satélite (GNSS), consistente en mas de cuarenta satélites colocados por Estados Unidos, los GPS (Sist
de posicionamiento global), y por Rusia, los GLONNAS. Los datos de posicion son recibidos en las
estaciones en tierra, para corregir el margen de error de trescientos metros en la informacién que envian lo
satélites, asi estas disminuyen el error a un margen no superior de siete metros y envian nuevamente la
informacién a los equipos del avidn.

La seguridad en vuelo es controlada mediante el sistema de vigilancia dependiente automatica (ADS) y
radares operando en modo S, asi las estaciones en tierra y el sistema centralizado de avibénica de la aeron:
saben siempre los datos de ubicacion y condiciones de vuelo. Con estos sistemas se pueden evitar accider
gue ocurrieron, en parte, por la falta de una tecnologia mas moderna de navegacién, que previniese la colis
este es el caso del accidente ocurrido el veinte de diciembre de 1995, cuando un Boeing 757 de American
Airlines se estrell6 contra una montafia mientras trataba de aterrizar en Cali.

Accidentes como el de noviembre de 1996, cuando Nueva Delhi (India) dos aviones de Arabia Saudita y



Kazakstan chocaron en vuelo porque la tripulacién de origen Kazano no entendid las instrucciones en inglé
dadas por el controlador de trafico indio, y utilizé la misma ruta del avién saudi, podran ser erradicados. El
sistema CNS / ATM busca disminuir al maximo las comunicaciones radiales o por voz entre controladores y
pilotos, pues la informacién esta disponible en computadoras que trabajan con datos durante todo el vuelo,
través de la red de telecomunicaciones aeronauticas (ATN), se reducen los errores de comunicacion e
interpretacion y se tiene informacién constante sobre las condiciones del vuelo por enlaces digitales dice
Sergio Paris, Director de telecomunicaciones de la Aeronautica Civil.

Congestiones y soluciones

La saturacién en el trafico aéreo es uno de los grandes problemas en las rutas actuales y para administrar
mejor la navegacién, despegues y aterrizajes de tantas aeronaves, los controladores contarian con un softy
gue procesaria los datos para las Autorizaciones Previas al Despegue, facilitando su labor al momento de
otorgar permisos, ademas de disponer de mas tiempo para planear la mejor administracion de las rutas.

Con la administracion actual no es posible que la asignacion de rutas sea mas flexible, ni que la separacion
entre avién y avion en vuelo sea mayor. Segun indica Jaime Gaitan, controlador aéreo y asesor del prograr
de las Naciones Unidas para la reglamentacion del transito aéreo, cuando los aviones estan en ruta dentro
cobertura de los radares conservan una distancia entre los cinco y ocho kilometros, pero cuando estan fuer
alcance la separacién aumenta a 193 kildmetros. Con el nuevo sistema podrian desplazarse cinco aviones
mismo espacio, pero con lo que hay ahora no se puede hacer una agilizacion mayor, afirma Gaitan. Sin
embargo, el nuevo sistema no seria la panacea contra las congestiones de los aeropuertos en las horas pic
pues asi se imponga el CNS/ATM, no se soluciona el problema de que todos los vuelos tengan que llegar &
mismo aeropuerto, y asi lleguen mas rapido por las rutas libres, la congestién se va a presentar otra vez al
tener que aterrizar opina el Capitan de la F.A.C., Gabriel Maestre quien es piloto de Dornier en SATENA, y
mismo piensa Gaitan.

Pero, el sistema tiene otros beneficios como la disminucién de los problemas de operacion en los aeropuer
pues los aviones llegarian directamente a realizar aterrizajes de precision, con un sistema de aterrizaje por
microondas disminuyendo el tiempo de sobrevuelo y el ruido en su llegada ademas de ahorrar combustible
Asi, tal vez se podrian suspender las limitaciones que existen sobre la segunda pista Aeropuerto ElDorado,
gue no puede operar plenamente por la contaminacion auditiva producida por el ruido de las 17.000
operaciones mensuales que se efecttan alli. EI Ministerio del Medio Ambiente sé6lo reglamenta un maximo
159 aterrizajes y 68 despegues entre las seis de la mafana y las diez de la noche.

No so6lo habria ventajas en operatividad y cuidado ambiental, pues los pasajeros ahorrarian tiempo y las
aerolineas mucho dinero, al disminuir en un quince por ciento el tiempo de ruta y hacer aterrizajes de
precision sin perder tiempo en sobrevuelos. Solamente, la aerolinea SATENA dejaria de perder los
$102°101.040 millones de pesos anuales que paga en combustible, mantenimiento y trabajo de tripulacion,
demoras de diez minutos en el aterrizaje de seis itinerarios diarios en la ruta Villavicencio—Bogota, debido &
la congestidn de las rutas y los aeropuertos. Esta cifra corresponde a las pérdidas en una sola ruta de una
compaiiia, pero si se hace el calculo con los itinerarios de todas las compaiiias que transitan en Colombia,
suma es exorbitante.

Faltan reglas

Lo cierto es que aun falta un marco legal mundial que reglamente las operaciones en el nuevo sistema, def
quien lo administrara y se hara responsable de las eventuales fallas, pues actualmente cada pais asume lo
sucede dentro de sus cielos pero al entrar en rigor el nuevo sistema este seria regional. Se espera que ests
decision sea tomada antes de finalizar el afio 2001.

El mundo aln no olvida los estragos de la guerra fria y el hecho de que los satélites con los que funciona e



sistema sean de propiedad de Rusia y Estados Unidos, alin genera desconfianza en algunos paises, aungt
estas potencias han asegurado que permitiran su utilizacion sin restricciones durante los proximos diez afic
La amenaza de que en algiin momento no se le preste el servicio a algln pais por problemas politicos o qu
los servicios se suspendan sin previa advertencia, son riesgos que aun deben ser discutidos dentro de las
politicas de la OACI.

La solucidn propuesta para que los vuelos comerciales que navegan con sistemas satelitales no sean afect
por los conflictos politicos o militares internacionales, esta en la propuesta de creacion de un sistema civil a
margen del actual GPS y GLONASS, que en esencia son sistemas de aeronavegacion militares, sélo que |z
sefal es distorsionada adrede para su utilizacién en la aviacién civil, segun lo explica el Ingeniero Alvarez.

En Colombia, el primer paso de adaptacién al CNS/ATM lo hace un comité interinstitucional que elabora un
plan de transicién para conocer los costos, infraestructura, tipo de capacitacién y tiempo necesarios para st
implantacién. El segundo paso lo dan, por ahora, los aviones de aerolineas que realizan vuelos
internacionales, pues con las exigencias de un trafico aéreo caético y en crecimiento, La seguridad y la
navegacion sélo podran ser garantizadas por la avionica del futuro.

La navegacion actual

En Colombia, la aeronavegacién funciona con una infraestructura de 49 estaciones de radioayudas tipo ND
43 tipo DME, 39 tipo VOR, seis tipo ILS para aterrizaje por instrumentos, y 13 radares, sin contar las
estaciones militares, dispuestos en diferentes regiones para cubrir todo el pais

Las aerovias se trazan sobre estas radioayudas, que envian sefiales a los equipos del avién para darle
indicaciones sobre su destino; para mayor seguridad, el curso del vuelo es vigilado por los controladores a
través de los radares. Las aerolineas envian sus RPL o planes de vuelo repetitivos a los controladores aére
para que estos los autoricen y dispongan en qué momento deben salir los aviones, aunque hay muchas
demoras por la gran demanda en los aeropuertos.

Aungue este sistema ha sido eficiente y seguro, tiene varias limitaciones como las dificultades de cobertura
por alcance, cuando un obstaculo se interpone entre la radioayuda y el avién, o la falta de radares en algun
zonas continentales o en los viajes sobre el océano donde no hay manera de que los controladores vigilen
aeronave y solo conocen su posicion porque esta se comunica constantemente. Con el sistema actual es
imposible tener un sistema de navegacién y comunicacién global. Se estima que para el afio 2010 hayan ui
200.000 aeronaves equipadas con el GNSS vy treinta satélites mas en 6rbita, segln cifras de la OACI.
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