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Anexo: 1

POSTURA AERONÁUTICA EUROPEA COMÚN

para la

Conferencia Mundial de Radiocomunicaciones 2003

de la Unión Internacional de Telecomunicaciones

Síntesis

Europa depende del espectro radioeléctrico que le ha sido asignado específicamente para poder mantener su capacidad de tráfico aéreo de forma segura y eficaz y garantizar la puesta en práctica de las tecnologías necesarias para hacer frente al crecimiento futuro. 

Entre 10 y 22 de los sistemas aerotransportados de una aeronave requieren un espectro de frecuencias que le haya sido especialmente asignado. Por ejemplo, para poder aterrizar en condiciones meteorológicas adversas o con poca visibilidad. Este espectro debe estar libre de interferencias para poder garantizar la provisión de servicios de salvaguardia de la vida y la integridad de todas las operaciones aeronáuticas.

Sin embargo, el espectro de frecuencias es un recurso escaso y otros sectores económicos tienen poderosas razones comerciales para intentar hacerse con el uso exclusivo o compartido de parte del espectro asignado a la aviación. El uso compartido sólo puede permitirse si se garantiza que no causará interferencia alguna a los servicios aeronáuticos que utilicen las mismas bandas.

La asignación de las frecuencias radioeléctricas, incluidas las que corresponden a la aviación, la deciden los Estados en las Conferencias Mundiales de Radiocomunicaciones (CMR), la próxima de las cuales se celebrará en junio de 2003. La comunidad aeronáutica deberá presentar y justificar sus requisitos en materia de espectro radioeléctrico para proteger su futuro.

Iniciativa Europea

EUROCONTROL ha creado el Grupo de consulta sobre el espectro radioeléctrico (SFCG) para coordinar una Postura aeronáutica europea común. Esta postura ha sido elaborada en estrecha colaboración con los Estados miembros, la OACI, las organizaciones de aviación civil, la OTAN, la Comisión Europea, y la Conferencia Europea de Administraciones de Correos y Telecomunicaciones (CEPT).

Los trabajos de este grupo se han concentrado en la CMR-2003, pero han enfatizado el hecho de que ha llegado el momento de hacer una revisión general del espectro de frecuencias y de que debería incluirse dicha revisión como punto del orden del día de la CMR-2007.

A continuación se tratan las cuestiones específicas que preocupan a la aviación europea de cara a la CMR-2003.

CMR-2003

Proteger las asignaciones actuales para los sistemas de aterrizaje por microondas (MLS) 

(5 091-5 150 MHz)

Actualmente, la atribución a la aviación en esta banda no está utilizándose por completo, ya que los servicios MLS no han podido ponerse en práctica tan rápidamente como se había previsto. 

Las estrategias de navegación de la OACI y de la CEAC manifiestan la necesidad de garantizar que las operaciones con poca visibilidad (CAT II/III) se mantengan, al menos, en las normas actuales. Para las operaciones de aproximación de precisión se recomienda la introducción del MLS, un sistema normalizado de la OACI.

Aunque el uso de las señales de navegación por satélite (GNSS) puede considerarse una solución futura, deberá darse prioridad absoluta a garantizar el funcionamiento seguro y continuo de los sistemas actuales. Los aeropuertos europeos se encuentran entre los más congestionados de todo el mundo, por lo que al tráfico respecta, y, al mismo tiempo, han de soportar algunos de los más elevados niveles de condiciones meteorológicas adversas. Los sistemas de aterrizaje por microondas (MLS) deberán implantarse para ayudar a que dicho tráfico fluya de forma segura, mientras se considera la aumentación del GNSS.

Garantizar la ausencia de interferencias con el radar meteorológico de a bordo 

(Banda 5 GHz)

La mayor parte de las autoridades aeronáuticas europeas exigen el uso en la aeronave de sistemas de radar meteorológico aerotransportados que utilizan esta banda. Debido a sus importantísimas repercusiones desde el punto de vista de la seguridad, no puede tolerarse ningún tipo de limitación en el funcionamiento de estos sistemas.

Al mismo tiempo, la banda es de uso compartido con otros servicios no aeronáuticos, tales como el servicio fijo por satélite, y probablemente será utilizada por las redes de radio locales (RLAN).

Cualquier forma de uso compartido de esta banda deberá armonizarse de modo que se garantice la ausencia absoluta de interferencias entre tales servicios y los sistemas aeronáuticos.

Proteger los equipos radiotelemétricos (DME) 

(1 164-1 215 MHz) 

En la CMR-2000 se decidió introducir el uso compartido de bandas entre el GNSS y la radioayuda para la navegación DME. Esta medida cuenta con el apoyo de la aviación europea, pues el GNSS desempeñará un papel estratégico en la mejora de la gestión del tráfico aéreo.

Dicho uso compartido podrá tener lugar únicamente a condición de que la potencia transmitida por los satélites no interfiera el servicio operativo de los equipos radiotelemétricos (DME).

Proteger el radar primario 

(1 215 – 1 300 MHz)
Esta banda la utilizan los radares primarios de largo alcance, incluidos los radares de control de tráfico aéreo de ruta, y al menos un país europeo la emplea para vigilancia aeroportuaria. 

Estos servicios de seguridad tienen que estar protegidos contra las interferencias. 

Las transmisiones de la navegación por satélite podrían entorpecer el buen funcionamiento de estos radares, reduciendo así su radio de acción. Deberán encontrarse soluciones factibles que permitan la coexistencia de estas señales de radar y de satélite. 

Permitir la atribución de nuevos servicios aeronáuticos

(108-118 MHz)

Esta banda está siendo utilizada actualmente por los sistemas de navegación.

La aviación europea es partidaria de modificar la reglamentación de radiocomunicaciones para permitir el uso de esta banda a los sistemas normalizados de la OACI que apoyan funciones de navegación y vigilancia mediante un enlace de transmisión automática de datos.

Orden del día de la CMR-2007 – Espectro aeronáutico para el futuro

La comunidad aeronáutica ha de evaluar con urgencia sus necesidades presentes y futuras con respecto al espectro radioeléctrico. Una parte de la asignación aeronáutica deberá dedicarse a sostener la puesta en práctica de tecnologías futuras que mejoren la seguridad y la capacidad del tráfico aéreo. 

Esta cuestión deberá incluirse como punto del orden del día de la  CMR-2007, cuya elaboración se habrá terminado en junio de 2003.
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Introducción

La aviación requiere un espectro radioeléctrico libre de interferencias para garantizar un funcionamiento seguro en todo momento y poner en práctica tecnologías futuras que dependerán más de los sistemas espaciales. La aviación europea debe mejorar la capacidad, la flexibilidad y la seguridad de su gestión del tráfico aéreo (ATM) si quiere estar en medida de responder al crecimiento previsto del tráfico aéreo.

Si bien la aviación cuenta con un espectro que le ha sido específicamente asignado, éste es un recurso escaso, y otros sectores económicos están interesados en hacerse con el uso exclusivo o compartido de algunas de las bandas aeronáuticas. Ello podría repercutir negativamente en la seguridad y en la integridad de los sistemas aeronáuticos.

La atribución del espectro de frecuencias corre a cargo de los Estados en el marco de las Conferencias Mundiales de Radiocomunicaciones (CMR) de la UIT, la próxima de las cuales está prevista para junio de 2003. Es importante que las opiniones de la comunidad aeronáutica se tengan muy en cuenta en este foro y Europa está coordinando su postura para lograr este fin.

La Postura aeronáutica europea común (PAEC)— se ha elaborado en estrecha coordinación con los Estados miembros, la Organización de Aviación Civil Internacional (OACI) y la OTAN. Los anexos A y B presentan, respectivamente, los resultados de un análisis comparativo entre la Postura aeronáutica europea común, la postura de la OACI y la postura inicial de la OTAN. 

A continuación se ofrece un breve resumen de los puntos más relevantes del orden del día de la  CMR-2003 para la aviación europea. 

Servicio de radionavegación aeronáutica (ARNS), con inclusión del Sistema de aterrizaje por microondas (MLS) en la banda 5 091-5 150 MHz (Punto 1.4)

Proteger el uso de la banda 5 091-5 150 MHz para el desarrollo futuro del ARNS.

Servicio de radionavegación aeronáutica (ARNS) en la banda 5 150-5 750 MHz (Punto 1.5)

Garantizar la protección de la asignación actual del ARNS frente a una nueva asignación. Apoyar la introducción de nuevos sistemas aeroportuarios previstos para la orientación y el control de los movimientos en la superficie.

Servicio de radionavegación por satélite (RNSS) compartido con aplicaciones aeronáuticas (Punto 1.15)

Proteger la banda del equipo radiotelemétrico (DME) mediante el mecanismo de densidad de flujo de potencia (dfp) acumulativa con el valor convenido por la aviación internacional. Evitar que el funcionamiento del radar ATC corra riesgos inaceptables.

Asignación de frecuencias a nuevos servicios aeronáuticos en la banda 108‑118 MHz (Punto 1.28)

Garantizar la asignación para los enlaces de transmisión automática de datos utilizados por la navegación aérea.

Consideración de nuevos requisitos de la industria aeronáutica para la CMR-2007 (Punto 7.2)

Definir las necesidades futuras de la aviación para poder aumentar la capacidad de la infraestructura de control del tráfico aéreo.

1. CONTENIDO DE ESTE DOCUMENTO

La sección 2 subraya la importancia de contar con un espectro de radiofrecuencias de capacidad adecuada en apoyo de las estrategias CNS/ATM de la OACI a escala mundial y, en particular, de la Estrategia europea de gestión del tráfico aéreo aplicable a partir del año 2000. Dicha Estrategia ha sido coordinada por EUROCONTROL en nombre de la Conferencia Europea de Aviación Civil (CEAC), un foro de debate en el que se reúnen los ministros de Transportes de 38 países europeos para aprobar políticas comunes. La sección 3 presenta cuestiones que la industria aeronáutica propone examinar e incluir en las decisiones de la CMR-2003 de la UIT. La sección 4 recoge las siglas y acrónimos utilizados. El material se ha dispuesto según la secuencia de los puntos del orden del día de la CMR.

2. LAS NECESIDADES DE LA AVIACIÓN EUROPEA EN MATERIA DE ESPECTRO RADIOELÉCTRICO

La Estrategia de gestión del tráfico aéreo aplicable a partir del año 2000 es una estrategia global conforme con la gestión integrada del vuelo (gate-to-gate) que subraya los principales avances en la gestión del tráfico aéreo necesarios durante el período 2000-2015. El gran reto es generar capacidad adicional para responder a la demanda, reduciendo al mismo tiempo los gastos unitarios y aumentando los niveles de seguridad. Las nuevas tecnologías y procedimientos dependerán a menudo de sistemas espaciales que hacen uso del espectro radioeléctrico aeronáutico. La introducción de servicios no aeronáuticos, que ya es un hecho en algunas bandas para servicios aeronáuticos y está prevista en otras, podría llevar consigo la reducción de la integridad de los sistemas de seguridad y limitar el aumento de la capacidad necesario para responder a la demanda futura y para poner en práctica la Estrategia europea de gestión del tráfico aéreo. 

La aviación, debido a la seguridad que ha de asegurar y a su armonización a escala mundial, necesita una estabilidad a largo plazo para desarrollar e implantar nuevas tecnologías. Las nuevas tecnologías y sus correspondientes sistemas están sujetos a su aprobación a nivel mundial y han de contar con el visto bueno de la OACI, así como con la certificación de las autoridades aeronáuticas nacionales. Por regla general, el plazo necesario para que un proyecto recorra las 

fases de desarrollo, desde su concepción y la asignación de sus frecuencias, hasta su uso efectivo como instrumento aerotransportado en la aeronave correspondiente, supera los 15 años. Otros usuarios del espectro no se ven obligados a cumplir con tales criterios y pueden hacer uso casi inmediatamente de sus nuevas asignaciones de espectro. 

La CMR debe tomar en consideración todas las necesidades de espectro, tanto las de los sectores estrictamente comerciales, como las de los proveedores de servicios de salvaguardia de la vida, a saber, la aviación. Si bien las necesidades aeronáuticas responden en su mayor parte a razones de salvaguardia de la vida, algunas son de carácter comercial. La aviación europea debe asegurarse de que las políticas y posturas mencionadas en la sección 3 queden reflejadas en las conclusiones de la CMR. 

3.
PUNTOS DEL ORDEN DEL DÍA DE LA  CMR-2003 DE LA UIT 

Este documento se ocupa únicamente de aquellos puntos del orden del día de la  CMR-2003 cuya incidencia en la aviación ha sido constatada. Por otra parte, la PAEC respalda la Postura de la OACI en los puntos del orden del día 1.1,1.3, 1.6, 1.8, 1.9, 1.11, 1.14, 1.16, 1.17, 1.20, 1.22, 1.31, 2 y 4, por lo que no se recogen aquí.

Los puntos del orden del día restantes se tratan a continuación:
3.1
PUNTO 1.4 DEL ORDEN DEL DÍA 

Examinar los resultados de los estudios relativos a la Resolución 114 (CMR-95), que trata de la utilización de la banda 5 091 – 5 150 MHz por el servicio fijo por satélite (SFS) (Tierra-espacio) (limitada a los enlaces de conexión del servicio móvil por satélite no OSG) y revisar las atribuciones al servicio de radionavegación por satélite (ARNS) y al servicio fijo por satélite (SFS) en la banda 5 091 - 5 150 MHz. 

3.1.1. Introducción

En la Resolución 114 (CMR-95) se pide que se revise la asignación al servicio de radionavegación aeronáutica (ARNS) y al servicio fijo por satélite (SFS) de la banda 5 091-5 150 MHz, así como el uso que de ella hacen. La banda 5 000-5 150 MHz tiene una categoría primaria ARNS y se ha reservado al desarrollo del sistema de aterrizaje por microondas (MLS) de conformidad con la nota 5.444. El uso de la banda 5 091 – 5 150 MHz por el servicio fijo por satélite se ha permitido a título primario hasta el 1 de enero de 2010, de conformidad con la nota 5.444A. A partir de dicha fecha, el servicio fijo por satélite volverá a tener categoría secundaria.
3.1.2. Política aeronáutica europea

Las estrategias de navegación de la OACI y la CEAC afirman la necesidad de mantener y garantizar las operaciones en condiciones de poca visibilidad (aproximaciones y despegues de precisión de Cat I/II/III) al nivel de las normas actuales, como mínimo. Actualmente el sistema de aterrizaje por microondas (MLS) es el único sistema normalizado de la OACI ​—a excepción del sistema de aterrizaje por instrumentos (ILS)— que permite dicho nivel de funcionamiento. La introducción del sistema de aterrizaje por microondas se recomienda en aquellas operaciones de 

aproximación de precisión donde sea necesario, desde el punto de vista operacional, y deseable, desde el punto de vista económico, para compensar la posible degradación de la calidad de la señal del ILS y las limitaciones del empleo del ILS en todo tipo de condiciones climáticas. 

Los aeropuertos europeos se encuentran entre los más congestionados del mundo, por lo que al tráfico respecta, y, al mismo tiempo, han de soportar algunos de los más elevados niveles de condiciones meteorológicas adversas. Es, por tanto, de vital importancia lograr la puesta en práctica adecuada del sistema de aterrizaje por microondas (MLS) y, al mismo tiempo, proseguir con la validación del concepto de aumentación del GNSS como sustitutivo total o parcial. Varios Estados europeos, en cooperación con compañías aéreas, se han comprometido ya a implantar el sistema de aterrizaje por microondas, y los equipos están siendo fabricados e instalados.

Las futuras necesidades de espectro para el sistema de aterrizaje por microondas son inciertas en relación con los servicios que la aumentación del GNSS podría ofrecer. También son necesarias nuevas aplicaciones aeronáuticas, como las aplicaciones de banda ancha y de orientación y control en los aeropuertos. Estas nuevas aplicaciones ofrecerán más información a la aeronave y reducirán las incursiones en pista. El año 2008 (como se menciona en la nota 5.444A) será el año en que los SFS dejen de asignarse en esta banda ARNS, pues esta fecha coincidirá con el creciente desarrollo de las aplicaciones del ARNS presentes y futuras. En consecuencia, la asignación armonizada a nivel mundial de la banda 5 091-5 150 MHz para el uso de ARNS, prevista en la nota 5.444A, deberá mantenerse.

3.1.3. Postura aeronáutica europea común

Mantener la banda 5 091-5 150 MHz para el uso presente y futuro del ARNS.

3.2
PUNTO 1.5 DEL ORDEN DEL DÍA 

Examinar, con arreglo a la Resolución 736 (CMR-2000), las disposiciones reglamentarias y requisitos de espectro para atribuciones nuevas y adicionales a los servicios móvil, fijo, de exploración de la Tierra por satélite y de investigación espacial, así como el paso a la categoría superior del servicio de radiolocalización en la gama de frecuencias 5 150 - 5 725 MHz, teniendo en cuenta los resultados de los estudios del UIT-R.

3.2.1
Introducción

En la banda 5 350-5 470 MHz del servicio de radionavegación aeronáutica (ARNS) funcionan los sistemas de radar aerotransportados que detectan condiciones meteorológicas adversas, los cuales proporcionan importante información para la seguridad de vuelo de las aeronaves. El ARNS y el servicio fijo por satélite (SFS) comparten el mismo estatus primario en la banda 5 150-5 250 MHz. Hay una iniciativa extraeuropea que persigue el desarrollo de sistemas de redes aeroportuarias en la banda 5 GHz para guiar y controlar los movimientos en la superficie. 

3.2.2 Política aeronáutica europea

La mayor parte de las autoridades aeronáuticas en Europa exigen que la aeronave lleve a bordo sistemas de radar meteorológico. Dado el alto nivel de seguridad que persiguen estos sistemas, no puede aceptarse de ningún modo que su correcto funcionamiento se vea obstaculizado. Otros sistemas no aeronáuticos que utilizan la misma banda deben operar sin producir interferencias y observar las recomendaciones del UIT-R correspondientes. El servicio de radiolocalización debe igualmente aceptar interferencias del servicio de radionavegación aeronáutica (ARNS) sin ninguna posibilidad de protección. 

Dada la demanda actual, los aeropuertos han de gestionar un mayor número de movimientos, lo que aumenta la posibilidad de colisiones en tierra y pone de manifiesto la importancia crucial del control y la separación. Está previsto mejorar la seguridad por medio de nuevos sistemas tecnológicos que se encuentran en vías de estudio. Se respalda el hecho de que estos nuevos sistemas aeronáuticos hagan uso de la porción de la banda 5 GHz identificada por la aviación (la porción 5 091-5 150 MHz constituye otra opción).

3.2.3 Postura aeronáutica europea común
· Aceptar que se eleve a la categoría primaria el servicio de radiolocalización en la banda 5 350-5 470 MHz únicamente con la condición expresa de que no cause interferencia al servicio de radionavegación aeronáutica (ARNS) que funciona de conformidad con 5.449, y que no se requiera protección alguna del ARNS al servicio de radiolocalización, según quedó convenido entre las administraciones teniendo en cuenta las recomendaciones pertinentes del UIT‑R.
3.3
PUNTO 1.15 DEL ORDEN DEL DÍA 

Examinar los resultados de los estudios relativos al servicio de radionavegación por satélite (RNSS) de conformidad con las Resoluciones 604, 605 y 606 (CMR-2000).

3.3.1 Introducción

La CMR-2000 decidió atribuir al servicio de radionavegación por satélite (RNSS) nuevas frecuencias: en la banda 1 164–1 215 MHz, utilizada por el equipo radiotelemétrico (DME), y en la banda radar en 1 260–1 300 MHz. Los dos sistemas RNSS en cuestión son: el sistema de posicionamiento global (GPS), con la nueva frecuencia L5 en la banda DME, y el sistema Galileo, con componentes en ambas bandas. Una CMR precedente había introducido el servicio de radionavegación por satélite (RNSS) en la banda adyacente 1 215-1 260 MHz, utilizada por la frecuencia L2 del GPS. Las asignaciones RNSS en la banda 1 164-1 215 MHz corresponden a elementos del sistema GNSS, que es como designa la OACI un sistema RNSS, especificado y reconocido para ser utilizado en la aviación internacional. Dichas asignaciones han sido respaldadas por la aviación europea, mientras que la CMR‑2000 reconoció que eran necesarios estudios adicionales para garantizar que no se produjeran interferencias a las asignaciones 

aeronáuticas existentes. La Resolución 605 (CMR-2000) se ocupa del estudio del impacto del RNSS (espacio - Tierra) en la banda 1 164 - 1 215 MHz (véase 5.328A). La Resolución 606 trata de la banda 1 215 – 1 300 MHz, utilizada por radares de vigilancia.

3.3.2 Política aeronáutica europea

Uso de la banda ARNS (1 164-1 215 MHz)

La Estrategia de navegación de la CEAC, aprobada por los Estados de la CEAC en marzo de 1999, exige utilizar el equipo radiotelemétrico (DME) hasta 2015, por lo menos, y prevé que el GNSS se vea complementado por un sistema de posicionamiento terrestre basado en múltiples equipos radiotelemétricos. Por lo tanto, es probable que se necesiten más estaciones de equipos radiotelemétricos para apoyar el desarrollo futuro de la navegación europea en las áreas terminal y en ruta y que no se prevea la supresión definitiva de los equipos radiotelemétricos en Europa antes de 2015. El uso aeronáutico de la banda 1 164-1 215 MHz para los radiosistemas de navegación es intenso, tanto por el ámbito civil como militar. Dichos sistemas incluyen el DME, la TACAN, el SSR, la ADS-Radiodifusión (ADS-B) y los servicios e instalaciones aeroportuarios y de apoyo a la navegación en ruta. La introducción en la reglamentación de radiocomunicaciones de un mecanismo basado en un valor de densidad de flujo de potencia (dfp) acumulativo se percibe como el único modo eficaz de proteger el servicio de radionavegación aeronáutica (ARNS). Se apoya el valor de la densidad de flujo de potencia (dfp) o de la densidad de flujo de potencia equivalente (dfpe) convenido por la OACI y aceptado en la UIT para la totalidad del servicio RNSS.

Uso de la banda 1 215 - 1 300 MHz

Esta banda es utilizada por los radares primarios de largo alcance, incluido el radar ATC en ruta, y al menos un país europeo lo usa para la vigilancia aeroportuaria. Estos servicios de seguridad requieren protección frente a las interferencias. Los sistemas RNSS existentes y futuros en esta banda probablemente no estarán diseñados para aplicaciones de seguridad aeronáutica. 

A pesar de los doce años en los que han coexistido sin que se hayan notificado interferencias, existe un riesgo potencial de que los sistemas RNSS afecten al funcionamiento del control del tráfico aéreo en la banda 1 215-1 260 MHz. El riesgo guarda relación con el peor de los casos (un transmisor RNSS alineado con el objetivo de la aeronave por radar que compartiera frecuencia con el RNSS) y se ha cuantificado en menos de un 1% del tiempo de funcionamiento. Las consecuencias de esta situación hipotética no se conocen bien, porque el procesamiento de la señal corregiría parte de la pérdida de detección de probabilidad de un modo que hoy no se ha cuantificado del todo, y porque aún no se han evaluado las posibles técnicas de reducción de riesgos.

No obstante, sean cuales fueren las medidas adoptadas por la CMR‑2003 para proteger los radares ATC frente a las interferencias, la probabilidad de que de den dichas interferencias, por muy pequeña que sea, debe cuantificarse y documentarse, pues se trata de una cuestión de seguridad. Es necesario proseguir con los trabajos para lograr una mejor comprensión del mecanismo de toda la cadena de procesamiento del radar, del impacto en el funcionamiento y de si son viables y económicamente abordables las posibles técnicas de reducción de riesgos.
3.3.3
Postura aeronáutica europea común sobre el uso de la banda ARNS (1 164-1 215 MHz)

· Es necesario establecer un límite total de densidad de flujo de potencia (dfp) o de densidad de flujo de potencia equivalente (dfpe) para todos los sistemas RNSS, e incorporarlo en el Reglamento de radiocomunicaciones, para proteger el servicio de radionavegación aeronáutica (ARNS).

· Se aprueba el valor de la densidad de flujo de potencia equivalente (dfpe) de –121.5 dBW/m2/MHZ, mencionado en la Reunión preparatoria de la Conferencia (CPM) de la UIT.

3.3.3
Postura aeronáutica europea común sobre el uso de la banda 1 215 – 1 350 MHz

Respaldar la incorporación de un mecanismo de reglamentación único aplicable a RNSS en toda la banda 1 215-1 300 MHz, como protección necesaria para los sistemas de radar ATC, y respaldar la incorporación del mecanismo convenido en un marco de reglamentación adecuado con carácter obligatorio para los sistemas RNSS actuales y futuros.

3.4
PUNTO 1.28 DEL ORDEN DEL DÍA 

Permitir el uso de la banda 108 – 117 975 MHz para la transmisión de señales de corrección diferencial de la información de los sistemas de radionavegación por satélite mediante los sistemas normalizados basados en tierra de la OACI.

3.4.1 Introducción

La banda 108-117 975 MHz está asignada al servicio de radionavegación por satélite (RNSS) y la utilizan los sistemas ILS y VOR. La CMR‑2000 tomó conciencia de la importancia de un nuevo requisito aeronáutico para la transmisión de datos de señales de corrección para GNSS, y decidió que la CMR‑2003 consideraría esta cuestión. 

3.4.2
Política aeronáutica europea

Señales de corrección del servicio de radionavegación por satélite (RNSS) 

La OACI ha convenido normas aplicables al Sistema de aumentación basado en tierra (GBAS) para la transmisión de señales de corrección a las aeronaves que utilizan el GNSS. Con estas normas se pretende satisfacer los rigurosos requisitos de precisión e integridad de las operaciones aeroportuarias en todo tipo de condiciones climáticas. Las conclusiones de un estudio de la OACI que revisa todas las asignaciones de frecuencias aeronáuticas, en aplicación del artículo 5, indican que la banda 108-117 975 MHz es la más adecuada desde el punto de vista técnico y operacional. La compatibilidad de las transmisiones por radio entre los servicios aeronáuticos que compartan la banda 108-117 975 MHz, así como la inmunidad contra las interferencias FM quedan garantizadas por las normas de la OACI, elaboradas de conformidad con las recomendaciones de la UIT. 

Enlace de transmisión automática de datos de vigilancia 

Si bien la asignación para la señal de corrección del GNSS es el objetivo primordial, ha surgido recientemente la necesidad de utilizar la misma banda para otro enlace de transmisión automática de datos con fines de navegación aérea. Asimismo, la OACI ha desarrollado normas para tal sistema en las que los datos procedentes de los sistemas de navegación aerotransportados son transmitidos a otra aeronave y al control del tráfico aéreo a través de un enlace de transmisión automática de datos. Este tipo de sistema apoya las funciones de gestión del tráfico aéreo y forma parte de la infraestructura de seguridad. El punto 1.28 del orden del día ofrece la oportunidad de considerar esta asignación. El sector aeronáutico está analizando actualmente las necesidades de espectro (por lo que respecta a la capacidad y la compatibilidad). Basándose en los resultados, la comunidad aeronáutica estará en medida de gestionar el proceso de asignación de frecuencias entre las estaciones de radio aeronáuticas de los distintos sistemas aeronáuticos. Dicho proceso se considera una cuestión interna de la industria aeronáutica.

No cabe duda de que las nuevas aplicaciones aeronáuticas no causarán interferencias perjudiciales al funcionamiento en las bandas adyacentes, tales como la radiodifusión de FM. 

3.4.3 Postura aeronáutica europea común

Respaldar una modificación de la reglamentación de radiocomunicaciones que permita el uso de la banda 108–117 975 MHz, a escala mundial, por los sistemas normalizados de la OACI que apoyan funciones de navegación y vigilancia mediante un enlace de transmisión automática de datos, a condición de que se conceda prioridad y protección al servicio de radionavegación aeronáutica. En un texto adicional se podrían fijar, aunque no necesariamente, los criterios mínimos aplicables a dichos sistemas que utilizaran esta banda, por lo que respecta a la compatibilidad con los servicios de radiodifusión y a la protección de estos últimos.

3.5
PUNTO 7.2 DEL ORDEN DEL DÍA 

Recomendar puntos para su inclusión en el orden del día de la CMR‑2007 y para los órdenes del día de las CMR ulteriores, teniendo en cuenta al Resolución 801 (CMR-2000). 

3.5.1 Introducción

La congestión del tráfico aéreo en regiones de alta densidad, como es el caso de Europa, se debe al hecho de que la infraestructura actual no puede hacer frente al aumento del tráfico aéreo y a la necesidad de garantizar la separación adecuada de las aeronaves por motivos de seguridad.

De forma paralela al crecimiento de los requisitos aeronáuticos actuales se están desarrollando nuevos conceptos, tales como el «proceso decisorio conjunto» y el «libre itinerario» para aumentar la capacidad ATC y mantener el nivel de seguridad global. Las aeronaves necesitarán muchos más datos en tiempo real para poner en práctica estos procedimientos.

Por otra parte, desde los acontecimientos del 11 de septiembre de 2001 hay una necesidad creciente de mejorar los servicios de seguridad a bordo de la aeronave.

Este significativo crecimiento del intercambio de información aeronáutica podría compararse con los fenómenos de crecimiento exponencial que se han experimentado ya en otros sectores de las telecomunicaciones (por ejemplo, el móvil de 3G, LAN/WAN, Internet).

3.5.2 Política aeronáutica europea
En algunas regiones (como en Europa occidental), las bandas del espectro de frecuencias utilizadas por los sistemas aeronáuticos (principalmente el SMA(R)S en la banda 118-137 MHz) están saturadas. En otras zonas (por ejemplo, en las regiones oceánicas, en el Mediterráneo) la infraestructura actual aeronáutica de comunicaciones es limitada y no puede ampliarse con los sistemas utilizados actualmente por la aviación civil. Para responder al crecimiento del tráfico y favorecer la introducción de funciones adicionales necesarias para garantizar la seguridad de los pasajeros, la aviación civil está considerando utilizar o ampliar los sistemas de comunicaciones alternativos que utilizan otras bandas de frecuencias.

Las frecuencias asignadas actualmente al SMA(R)S en la banda 118-137 MHz se encuentran ya saturadas en la zona central de Europa, por lo que algunos sectores no pueden crearse en las áreas de mayor densidad y la gestión de la banda se ve limitada. Iniciativas tales como el programa de espaciado de 8.33 kHz para las comunicaciones de voz y el enlace digital VHF (VDL) han contribuido a mejorar la situación. No obstante, esta banda, que soporta los servicios de voz convencionales entre el controlador y el piloto (ATC), quedará saturada en el área central en los próximos diez a quince años, debido especialmente al cambio de concepto operacional, que exigirá una flexibilidad y una capacidad de espectro mucho mayores.

Según el calendario de puesta en práctica del programa de racionalización y el ritmo de crecimiento del tráfico aéreo, el punto de saturación podría alcanzarse al final de la década.

Los ciclos de planificación de los sistemas internacionales armonizados de salvaguardia de la vida (SOL) son mucho más largos que los de la mayor parte de las demás actividades y han de ser considerados y finalizados con mucha antelación. Por consiguiente, debe reflexionarse detenidamente al respecto y deben aprobarse aquellos planes que ofrezcan todas las garantías de que las necesidades se verán efectivamente satisfechas en el plazo previsto.

La puesta en práctica de todo nuevo sistema supone para el sector aeronáutico la adquisición de compromisos financieros significativos. En consecuencia, la aviación ha de asegurarse, de aquí a 2006, el espectro apropiado en el que prevé iniciar los ensayos preoperacionales de estos prometedores sistemas. 

Nuevas necesidades aeronáuticas en materia de comunicaciones de alcance limitado

La aviación civil tiene previsto introducir un sistema terrestre de nueva generación (NGTS) para el servicio SMA(R)S. Actualmente se están determinando los requisitos concretos de espectro para Europa y se prevé que estén disponibles en 2003. Las normas técnicas serán elaboradas por el Grupo de expertos sobre comunicaciones móviles aeronáuticas (AMCP) de la OACI.

Los estudios indican que las nuevas tecnologías (CDMA, etc.) podrían ayudar a proporcionar ampliaciones eficaces de espectro para las comunicaciones actuales tierra-aire de alcance limitado.

La comunidad aeronáutica propone considerar inicialmente la posibilidad de dar cabida a algunas de estas aplicaciones/sistemas nuevos en el espectro actualmente utilizado por la aviación. Deberá considerarse detenidamente las cuestiones relativas a la seguridad del posible uso compartido de bandas con los servicios aeronáuticos civiles existentes. 

3.5.3 Postura aeronáutica europea común con respecto a las nuevas necesidades aeronáuticas en materia de comunicaciones de alcance limitado

Inclusión por la CMR-2003 de un punto relativo a la asignación o asignaciones adicionales para el Servicio móvil aeronáutico (R) en el orden del día de la CMR-2007.
3.5.4 Comunicaciones aeronáuticas por satélite

El Servicio móvil aeronáutico por satélite (SMAS) de la OACI ofrece actualmente la seguridad y la regularidad de las comunicaciones de vuelo en áreas remotas y regiones oceánicas del planeta. A medida que las ventajas de las comunicaciones vía satélite se hagan más evidentes, el uso de estos sistemas de primera generación probablemente aumentará. Varios proveedores europeos de servicios de tráfico aéreo están haciendo uso del SMAS como parte del servicio de ATM. Aunque estos sistemas, que utilizan la banda del SMS SMA(R)S (1 545-1 555 – 1 646.5-1 656.5 MHz), no ocupan actualmente una cantidad significativa de espectro, dicha cantidad será mayor cuando aumente su uso.

La aviación civil tiene previsto introducir un sistema de satélites de nueva generación (NGSS) para el servicio SMA(R)S en las mismas bandas. Este sistema ofrecerá mejoras significativas en la eficacia de funcionamiento con respecto a los sistemas de primera generación; podrá ser utilizado en espacios aéreos de mayor densidad y permitirá la apertura de nuevas rutas. Se prevé que el desarrollo operacional de las aplicaciones correspondientes estará terminado en 2010. Los requisitos concretos de espectro para Europa están siendo analizados actualmente y deberán estar disponibles en 2003. 

En distintas partes del mundo están realizándose estudios de viabilidad relativos a un sistema de satélites de nueva generación expresamente concebido para satisfacer las comunicaciones relacionadas con la seguridad (prioridades 1 a 6). En Europa, la Agencia Espacial Europea (ESA) ha desarrollado un sistema de demostración que se utilizará para explorar su capacidad. Estos estudios parecen prometedores y EUROCONTROL ha firmado un acuerdo de cooperación con la ESA para que sigan determinándose las posibilidades del NGSS.

Con objeto de sacar el mejor provecho del espectro de frecuencias, la CMR-1997 había decidido que las bandas 1 545-1 555 MHz y 1 646.5-1 656.5 MHz, hasta ahora fragmentadas entre los servicios móviles aeronáuticos, marítimos y terrestres serían objeto de una asignación genérica para todos los servicios móviles por satélite. Para garantizar las comunicaciones aeronáuticas futuras relativas a la salvaguardia de la vida, la CMR reconoció, en la nota 5.357A, la necesidad de conceder a los sistemas que ofreciesen SMA(R)S un acceso prioritario al espectro de frecuencias.

La CMR-2000 no modificó la asignación genérica y produjo la Resolución 222 (cuyas disposiciones se aplican en virtud de 5.357A), que prevé que el acceso al espectro sea 

garantizado por las administraciones nacionales mediante un procedimiento de coordinación. Hoy en día, esta coordinación se basa en un enfoque de planificación de la capacidad utilizado por los responsables de la explotación del los sistemas de satélites OSG, con el apoyo y el asesoramiento de sus administraciones respectivas. Dicho enfoque se fundamenta en una evaluación anual de las necesidades de espectro para determinar si es posible satisfacerlas según el esquema actual de asignación del espectro y los planes de evolución previstos a corto plazo. Este proceso está regulado por memorandos de acuerdo (MoU) entre algunas administraciones y los responsables de la explotación de los sistemas de satélites. El sector aeronáutico no participa en el proceso.

Esta forma de proceder lleva aparejado el riesgo de suscitar incertidumbre con respecto al desarrollo de nuevos sistemas aeronáuticos. Generalmente, todo nuevo desarrollo se evaluará en comparación con el nivel de ocupación de la banda de frecuencias, que no se conoce públicamente y parece estar ya cerca del punto de saturación (véase el informe de la reunión del WGFM de la CEPT, celebrada los días 28 de enero y 1 de febrero de 2002, punto 1.31 del orden del día).

La Resolución 222 también prevé el estudio de otros métodos, como el establecimiento de prioridades dentro de y entre los propios sistemas, o el derecho de uso preferente en tiempo real, que podrían ayudar a responder al aumento previsto de las necesidades de espectro en las bandas correspondientes. Por el momento se ha llegado a la conclusión de que el uso compartido en el seno del servicio SMAS se considera posible, pero es imposible el uso compartido con otros servicios.

El desarrollo del concepto NGSS exige definir con mayor certeza los recursos disponibles de espectro radioeléctrico. La definición del sistema debe permitir una competencia abierta y ofrecer estabilidad a largo plazo, sin dejar de cumplir con los requisitos aeronáuticos. Serán necesarios importantes compromisos financieros en un futuro próximo para consolidar la definición del sistema con vistas a alcanzar una normalización de la OACI. Tales compromisos no podrán adquirirse si no se clarifica de forma satisfactoria la cuestión del acceso futuro al espectro de radiofrecuencias.

El resultado de los estudios relativos a la Resolución 222 deberían presentarse en la CMR-2007, en un punto del orden del día dedicado a los métodos para garantizar el acceso en tiempo real a una cantidad suficiente de frecuencias para los servicios aeronáuticos de salvaguardia de la vida.

3.5.5
Postura aeronáutica europea común sobre las comunicaciones aeronáuticas por satélite

Se apoya la postura de la OACI.
Respaldar la inclusión en el orden del día de la CMR-2007 de un punto dedicado a la revisión de los resultados de los estudios realizados de conformidad con la Resolución 222 (CMR-2000).

3.6 Otras cuestiones

Postura aeronáutica europea común

Hacer un seguimiento de los debates sobre otros puntos propuestos para el orden del día de la CMR-2007 con objeto de:

· Respaldar los puntos que proveen a los sistemas aeronáuticos presentes y futuros del espectro necesario, pues se están experimentado carencias con respecto a la asignación aeronáutica de algunas bandas y en algunas regiones, especialmente en Europa.

· Oponerse a los puntos que puedan conducir a un uso aeronáutico limitado sin que se hayan realizado los estudios necesarios. 

4. SIGLAS Y ACRÓNIMOS

3G
: Tercera generación

ADS
: Vigilancia dependiente automática

ARNS
: Servicio de radionavegación aeronáutica 

ATC
: Control del tráfico aéreo

ATM
: Gestión del tráfico aéreo

ATS 
: Servicios de tráfico aéreo

CAMR
: Conferencia Administrativa Mundial de Radiocomunicaciones

CDMA
: Acceso múltiple con detección de portadora

CEAC
: Conferencia Europea de Aviación Civil

CEPT
: Conferencia Europea de Administraciones de Correos y Telecomunicaciones

CMR
: Conferencia Mundial de Radiocomunicaciones

CNS 
: Comunicaciones, navegación y vigilancia

CPG
: Grupo preparatorio de la Conferencia

CPM
: Reunión preparatoria de la Conferencia

dfp
: Densidad de flujo de potencia

dfpe
: Límite de densidad de flujo de potencia

DME
: Equipo radiotelemétrico

EESS
: Servicio de exploración de la Tierra por satélite

FM
: Frecuencia Modulada

GBAS
: Sistema de aumentación basado en tierra

GNSS
: Sistema mundial de navegación por satélite

ILS
: Sistema de aterrizaje por instrumentos

IMT2000
: International Mobile Telecommunications 2000

LAN
: Red de área local

MLS
: Sistema de aterrizaje por microondas

NGSS
: Sistema de satélites de nueva generación

NGTS
: Sistema terrestre de nueva generación

NRA
: Administración nacional de radiocomunicaciones 

OSG
: Órbita geoestacionaria de satélites

RL
: Radiolocalización

RLAN
: Red radioeléctrica de área local

RNSS
: Servicio de radionavegación por satélite

RR
: Reglamento de radiocomunicaciones

SARPS
: Normas y métodos recomendados

SFS
: Servicio fijo por satélite

SMA(R)
: Servicio móvil aeronáutico (ruta)
SMA(R)S
: Servicio móvil aeronáutico (ruta) por satélite

SMS
: Servicio móvil por satélite

SOL
: Salvaguardia de la vida

UIT
: Unión Internacional de Telecomunicaciones

UIT-R
: Unión Internacional de Telecomunicaciones – Sector radiocomunicaciones

VDL
: Enlace digital VHF

VOR
: Radiofaro omnidireccional VHF

WAN
: Red de área amplia 

ANEXO A

Comparación entre la Postura aeronáutica europea común (PAEC) y la postura de la OACI, aprobadas el 16 de abril de 2003 por el Consejo de la OACI. Nótese que la PAEC tiene en cuenta la política en materia de aviación que es específica de Europa. El cuadro inferior se limita a comparar ambas posturas oficiales (PAEC y OACI). 

	Punto del orden del día CMR-2003 
	Comparación
	Comentarios

	1.1
	Idéntica
	

	1.3
	Idéntica
	

	1.4
	La PAEC respalda la postura de la OACI y la completa
	La PAEC recoge las conclusiones de los últimos debates de la UIT, EUROCONTROL, el AMCP de la OACI y el EANPG de la OACI en relación con las necesidades del ARNS (incluido el MLS). 

	1.5
	La PAEC respalda la postura de la OACI y la completa
	La PAEC recoge las conclusiones de los debates de la OACI, la IATA y EUROCONTROL sobre los sistemas aeroportuarios aeronáuticos futuros.

	1.6
	Idéntica
	

	1.8
	Idéntica
	

	1.9
	Idéntica
	

	1.11
	Idéntica
	

	1.14
	Idéntica
	

	1.15 (Res 605)
	Similar
	

	1.15 (Res 606)
	Idéntica
	

	1.16
	Idéntica
	

	1.17
	Idéntica
	

	1.20
	Idéntica
	

	1.22
	Idéntica
	

	1.28
	Similar
	

	1.31
	Idéntica
	

	2
	Idéntica
	

	4
	Idéntica
	

	7.2
	La PAEC respalda la postura de la OACI y la completa
	La PAEC recoge las conclusiones de los últimos debates de la OACI y EUROCONTROL y, en consecuencia, pide que se asigne espectro para los sistemas futuros de comunicación aeronáutica. 


ANEXO B 

Comparación entre la Postura aeronáutica europea común (PAEC) y la postura militar de la OTAN para la CMR-2003 de la UIT.

	Punto del orden del día
CMR-2003
	Observaciones- Postura militar de la OTAN
	Comentarios

	1.1
	La OTAN no tiene comentarios específicos para las notas 5.203 y 5.359A, pero respalda la eliminación de las notas nacionales.
	La PAEC trata únicamente las notas relativas a los países europeos.



	1.3
	La postura de la OTAN es más específica, al subrayar la utilización de las bandas.
	

	1.4
	No hay postura de la OTAN
	La PAEC defiende la capacidad de espectro para necesidades futuras del ARNS (incluido el MLS). 

	1.5
	Se mencionan condiciones específicas para poder aceptar 5 150-5 350 y 5 470-5 725 MHz.
	La PAEC defiende la capacidad de espectro para posibles necesidades aeronáuticas futuras.

	1.6
	No hay postura de la OTAN
	

	1.8
	Las bandas militares deben protegerse. No deberían respaldarse los criterios de protección mencionados en el UIT-R RA769-1 o el UIT-R SA.1029.
	PAEC: Ninguna revisión de los valores contenidos en el apéndice S3 del Reglamento de radiocomunicaciones, o en otras disposiciones reglamentarias sobre emisiones no deseadas, deberá afectar los valores para los sistemas de radio aeronáuticos, como se recoge en el anexo 10 de la OACI.

	1.9
	No hay postura de la OTAN
	

	1.11
	No hay postura de la OTAN
	

	1.14
	No hay postura de la OTAN
	

	1.15 (Res 605)
	En la banda 1 164-1 215 MHz, el límite de dfp de –121.5 dBW/m2 en cualquier banda de 1 MHz es apropiado para proteger el ARNS, con inclusión de la TACAN.
	La PAEC define el valor límite total (dfpe = -121.5 dBW/M2/MHz) tal y como ha sido convenido en la OACI y la UIT.

	1.15 (Res 606)
	La protección de radares que operan en la RLS y en el ARNS debe sopesarse frente a la necesidad militar de desarrollar el RNSS. Esta protección debería alcanzarse con limitaciones reglamentarias.
	La PAEC, que constituye un compromiso entre los socios de la aviación europea, es más flexible y pide únicamente un mecanismo de reglamentación para proteger los radares frente al RNSS; la OACI pide un límite dfp.

	1.16
	No se respalda del todo ningún cambio de las bandas de frecuencias 1 350-1 452 MHz ni la supresión de la Resolución 127.
	Sólo puede considerarse la posibilidad de compartir enlaces de conexión no OSG sobre la base de estudios aceptados.

	1.17
	Respalda una mejora de categoría sin restricciones de asignación al servicio RL en la banda 2 900-3 100 MHz.
	Todo paso a categoría primaria deberá garantizar una protección adecuada de los servicios aeronáuticos presentes y futuros.

	1.20
	No se respalda cambio alguno ni supresión de la Resolución 214.
	Mantener todas las asignaciones aeronáuticas por debajo de 1 GHz sin cambio. Tener en cuenta la postura de la OACI sobre el punto 1.1 del orden del día relativo a 5.181, 5.197,5.259.

	1.22
	No hay postura de la OTAN
	

	1.28
	Se apoya la introducción de correcciones diferenciales del RNSS en esta banda.
	Además de las correcciones diferenciales del RNSS, la PAEC apoya la introducción del VDL Modo 4

	1.31
	Las nuevas asignaciones al SMS (e-T) en la gama en torno a 1.5 GHz deberían incorporar disposiciones adecuadas (como límites de dfp) para proteger los servicios fijos y móviles.

Las consideraciones relativas a las nuevas asignaciones al SMS (T-e) deberían tener en cuenta la necesidad de separación geográfica entre las estaciones de radio (Tierra) de los servicios afectados y garantizar el espectro adecuado para las ondas METS.
	Se opone a propuestas de asignación al SMS en cualquiera de las bandas del ARNS entre 1 y 3 GHz hasta que se hayan finalizado los análisis sobre la utilización aeronáutica y los estudios de uso compartido y siempre que se satisfagan los requisitos de la OACI.

	2
	No hay postura de la OTAN
	

	4
	No hay postura de la OTAN
	

	7.2
	No hay propuestas específicas en la postura de la OTAN.
	La PAEC recoge las conclusiones de los últimos debates de la OACI y EUROCONTROL. En consecuencia, pide la asignación de espectro para los sistemas futuros de comunicación aeronáutica. 


_________________
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