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INTERFERENCIAS EN LOS 

SISTEMAS DEL AVIÓN 
 
 

 
 
 
 
 
 
     on cierta frecuencia, las compañías 
aéreas informan a los fabricantes de 
aviones de diversos problemas detec-
tados en los sistemas de vuelo produ-
cidos por los Dispositivos Electrónicos 
Portátiles (PED) que los pasajeros lle-
van a bordo. Entre estos dispositivos se 
encuentran los ordenadores portátiles, 
PDA y PALM, reproductores de audio 
CD, consolas de juegos, teléfonos mó-
viles, punteros láser y juguetes elec-
trónicos. Los problemas detectados con 
más frecuencia son la desconexión del 
piloto automático y errores de navega-
ción. Por este motivo, los fabricantes 
recomiendan apagar los PEDs en las 
fases críticas de vuelo, como son el 
despegue y el aterrizaje. 

Con el avance de la tecnología, 
el tamaño de los PEDs se está redu-
ciendo enormemente, y requieren 
menos energía para funcionar. Aunque 
esto pudiera aumentar el margen de 
seguridad entre la sensibilidad de los 
sistemas del avión y las emisiones de 
los PEDs, algunos de ellos están ope-
rando en nuevas bandas de frecuencia, 
lo que supone un constante análisis de 

su posible efecto en cuanto a interne-
rencias se refiere. En consecuencia, al-
gunos sistemas que hasta ahora no ha-
bían sido afectados por las emisiones 
de los PEDs, están empezando a tener 
problemas de funcionamiento, como es 
el caso de los GPS, radares meteoroló-
gicos y radioaltímetros. 
 
 

 
 
Las anomalías se pueden agrupar en 
tres categorías: 

C 
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1 – anomalías en las que se sospecha 
que fueron producidas por un PED que 
estaba funcionando. 
2 – anomalías con una correlación apa-
rente entre un PED en funcionamiento 
y el problema detectado, el cual desa-
pareció cuando el PED se apagó, ya 
sea inmediatamente o poco después. 
3 – anomalías con una correlación fuer-
te, en las que se pudo comprobar que, 
apagando y encendiendo varias veces  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
¿Qué es la RTCA? 
La RTCA Inc. (Radio Technical Comu-
nication for Aeronautics) es una organi-
zación privada, sin ánimo de lucro, que 
desarrolla recomendaciones sobre las 
incidencias y fallos producidos en el 
funcionamiento de los sistemas de co-
municaciones, navegación, vigilancia y 
gestión del tráfico aéreo (CNS / ATM). 
Sus recomendaciones son utilizadas 
por la Administración Federal de Avia-
ción (FAA) como base para su activi-
dad reglamentaria, y por el sector priva-
do como base para el desarrollo, deci-
siones de inversión y de negocios. 

Organizada en 1935 como la 
Comisión Técnica de radio para la ae-
ronáutica, hoy RTCA  abarca  cerca  de 

el PED, el problema aparecía y desa-
parecía. 

En este sentido, la RTCA, des-
pués de cinco años de estudios, Publio-
có un documento el 16 de septiembre 
de 1988 titulado “Interferencias en los 
equipos electrónicos de los aviones, de 
dispositivos llevados a bordo” (DO199, 
Potential Interference to Aircraft Elec-
tronic Equipment from Devices Carried 
Aboard). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 335 gobiernos, industrias y organiza-
ciones académicas de todo el mundo. 
Las organizaciones miembros repre-
sentan todas las facetas de la comu-
nidad de la aviación, incluyendo las or-
ganizaciones gubernamentales, com-
pañías aéreas, asociaciones de usua-
rios del espacio aéreo y los aeropuer-
tos, además de servicios para la avia-
ción y proveedores de equipos. 
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Ejemplos de casos reales 
A continuación se muestra una serie de 
casos reales obtenidos de los partes de 
vuelo de las tripulaciones. Los ejemplos 
que se describen en ningún momento 
deben ser utilizados como fuente de un 
análisis estadístico; su elección no re-
presenta ninguna muestra del universo 
de problemas detectados a bordo. 
[fuente: Boeing y Avion Revue nº 171 
septiembre 1996] 
 
Avión B-737, el piloto automático se 
desconectó al mismo tiempo que se 
empezó a utilizar un ordenador portátil. 
Boeing adquirió el equipo, lo puso en 
funcionamiento,  y realizó un análisis 
espectral en la banda de 150 kHz a 1 
GHz. Las emisiones excedieron el lími-
te de emisión establecido para los equi-
pos de Boeing en diversos rangos de 
frecuencia de hasta 300 MHz. Boeing 
ha participado con la compañía aérea 
en dos pruebas de vuelo con el PED 
real, utilizando el mismo avión y las 
condiciones de vuelo, en un intento de 
reproducir el problema, pero no pudo 
confirmar la interferencia  entre el 
PED y el sistema de avión.  
 
Avión B-767, durante un período 
de ocho meses, Boeing recibió 
cinco informes sobre las inter-
ferencias con equipos de nave-
gación diferentes. Se produjeron 
fallos en los mandos de vuelo con 
virajes no intencionados en ala-
beo, alguna pantalla apagada, el 
Flight Managment Computer 
(FMC) se apagó también, el auto-
pilot se desconectó y el altímetro 
de Stby se quedó inoperativo, to-
do causado por un juego elec-
trónico de un pasajero. En uno de 
estos casos, la tripulación de vue-
lo confirmó la interferencia al 
apagar y encender el PED y ob-
servar su correlación. La misma 
unidad fue utilizada en otro vuelo 
y en un avión diferente, pero el 
evento no pudo ser duplicado. 
Boeing adquirió varios de estos 
juguetes y pudo comprobar en el 
laboratorio  que los niveles de es-
tos dispositivos estaban por deba-

jo de los límites de emisión permitidos.  
 
Avión B-747, un Pocket PC de un 
pasajero pudo producir un alabeo 
suave al ser encendido. Un minuto 
después de apagarlo, el avión volvió a 
su estado anterior. Cuando el PED 
estuvo en manos de los pilotos, 
hicieron la prueba de volver a encen-
derlo, pudiendo comprobar que el ala-
beo comenzó de nuevo a producirse, 
volviendo el avión nuevamente a su 
estado normal cuando el PED se apa-
gó. Boeing comprobó en el laboratorio 
que el PED superaba los niveles máxi-
mos permitidos en un valor de hasta 37 
dB, en el rango de frecuencias de 150 
a 700 kHz. Sin embargo, también en 
pruebas de laboratorio, el mismo PED 
fue colocado junto a la FMC, la unidad 
de control, y la pantalla integrada, pero 
no se fue posible reproducir el fallo. 
 
 
 

Próximos a KUBIL, en dirección 
 a Portugal desde Canarias. 
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Avión B-727, vuelo Madrid-Tenerife. 
Se observan diferencias de indicación 
entre las brújulas del comandante y del 
copiloto. Se localiza a un pasajero con 
una videocámara activada; al apagarla 
desaparece la discrepancia entre am-
bos sistemas. 
 
Avión B-727, vuelo Madrid-Barcelona. 
El control de tráfico aéreo comunica a 
la tripulación que el avión lleva un error 
de 18º de rumbo. Comprobando la brú-
jula de reserva se constata durante cin-
co minutos dicho error. Se localiza a un 
pasajero con una cámara de video; al 
apagarla se restablece la indicación de 
rumbo correcto. 
 
Avión B-727, vuelo Madrid Barcelona. 
Se producen oscilaciones periódicas en 
las agujas de las indicaciones VOR. Se 
localiza a un pasajero utilizando un or-
denador portátil; al apagarlo desa-
parece la anomalía. Esta también desa-
parecía al hacer una comprobación 
cambiando la frecuencia. El fallo duró 
todo el tiempo que estuvo funcionando 
el ordenador. 
 
Avión B-727, vuelo Tenerife-Madrid. 
La  tripulación  recibe  aviso del Control  
 

de Área de que el avión lleva desvíos 
de consideración de desplazamiento 
del radial. En la fila 22 se localiza a un 
pasajero jugando con un videojuego. 
 
Avión A320, vuelo Barcelona-Munich. 
Se observa una diferencia de 2,5 Nm 
entre el indicador inercial (INS) número 
uno respecto de los otros dos. Se 
detecta a un pasajero con una video-
cámara en funcionamiento. Una vez a-
pagada, dicho inercial funcionó correc-
tamente. 
 
Avión B-727, vuelo Madrid-Tenerife. 
Seleccionada la misma estación VOR 
en los dos equipos del avión, la 
indicación de las agujas era divergente 
10º a cada lado de la estación, apa-
reciendo banderas de aviso. Un pasa-
jero en el asiento 18F estaba filmando 
con una videocámara. 
 
Avión A320, vuelo Barcelona-Londres. 
Durante el descenso aparecen cons-
tantemente oscilaciones de la indi-
cación de la ruta, entre 3 y 4 Nm a de-
recha e izquierda. Se localiza a un pa-
sajero en la butaca 12F utilizando un vi-
deojuego. La anomalía desaparece 
desconectando el aparato. 
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Avión A300, vuelo Tenerife-Madrid. Se 
produce un desplazamiento a la dere-
cha de 50º del sistema inercial INS-1 y 
de 20º en el INS-2, con respecto a la 
ruta inicial. Se localiza a un pasajero en 
la butaca 9A utilizando un reproductor 
de Compact disc. Una vez apagado el 
aparato se restablece la normalidad. 
 
Avión B-727, vuelo Sevilla-Madrid. En 
crucero, cuando el avión se aproxi-
maba al NDB de Villatobas, las agujas 
del ADF se pusieron a girar en el sen-
tido de las agujas del reloj en los dos 
HSI. Un niño jugaba con un videojuego 
en la fila 19. Una vez apagado se 
solucionó el problema. 
 
Avión MD-87, vuelo Barcelona-Esto-
colmo. Fallan todos los equipos de 
comunicaciones VHF en todas las fre-
cuencias seleccionadas, tanto en re-
cepción como en transmisión. Se loca-
liza a un pasajero en la butaca 4F con 
un ordenador portátil en funcionamien-
to, al apagarlo se restablecen normal-
mente las comunicaciones en todos los 
equipos. 
 
Avión B-727, vuelo Málaga-Barcelona. 
Volando a 28.000 pies se produjo una 
fuerte guiñada del avión con desplaza-
miento lateral, experimentando a conti-
nuación una nueva guiñada más fuerte 
que la anterior. Se comprueba que ha-
bía un pasajero utilizando un ordenador 
personal y que la había conectado y 
desconectado coincidiendo con las gui-
ñadas. 
 

Avión B-747, vuelo 
Madrid-Río de Janeiro. 
Durante el despegue y su-
bida hay una discrepancia 
de 180º entre el ADF-2 y el 
ADF-1. Un pasajero es-
taba utilizando un ordena-
dor personal. Al apagarlo 
se corrige la avería. 
 
Avión B-727, vuelo Barce-
lona-Santiago de Compos-
tela. Aparece la bandera 
de radioaltímetro intermi-
tente volando a FL270. Se 

detecta un aparato de radio, al desco-
nectarlo desaparece la anomalía. 
 
Avión B-727, vuelo Barcelona-Dublín. 
En viraje a rumbo 340º, a 5Nm del VOR 
de Barcelona se produce una desvia-
ción de las brújulas. Se localiza a un 
pasajero el la butaca 22F escuchando 
música con un Compact disc. 
 
Avión DC-10, vuelo Montreal-Madrid. 
Durante la subida a partir de 10.000 
pies, se observan vientos extremada-
mente fuertes en el INS-2, con el consi-
guiente error al hacer la corrección de 
deriva. Se detecta en el asiento 35A a 
un pasajero usando un Compact disc, 
al desconectar el aparato se vuelve a la 
normalidad. 
 
Avión B-727, vuelo Tenerife-Sevilla. 
Desviación de 45º a la derecha en am-
bos RMI, no afectando al HSI. Se loca-
liza a un pasajero en la butaca 7D con 
una videocámara. 
 
Avión B-757, vuelo Londres-Málaga. A 
los tres minutos de despegar, Abando-
nando 6.000 pies, en ascenso, comien-
zan a aparecer banderas y luces de a-
viso desprogramándose todos los datos 
de navegación y actuaciones, desco-
nectándose el piloto automático central 
e impidiendo la conexión de los dos 
restantes. En el asiento 9D un pasajero 
estaba utilizando un ordenador per-
sonal. 
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