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(Presentada por la Secretaría) 

 

RESUMEN 
 
Esta nota de estudio presenta información actualizada sobre el desempeño de la 
operación del AIDC en la Regiones NAM/CAR 
 

REFERENCIAS 
 

 Informe de la Quinta Reunión del Grupo de Trabajo de Norteamérica, 

Centroamérica y Caribe (NACC/WG/5), Puerto España, Trinidad y Tabago, 22 

- 26 de mayo de 2017 

 Informe de la Primera Reunión de Gestión de información aeronáutica (AIM), 

gestión de errores del plan de vuelo (FPL) y servicios de tráfico aéreo 

Comunicación de datos entre instalaciones (AIDC) (AIM/FPL/AIDC), 

Tegucigalpa, Honduras, 30 de octubre al 03 de noviembre, 2017)  

 Resumen teleconferencias de seguimiento de implantación AIDC (noviembre 

del 2017 a febrero del 2018) 

  

 

 

1.  Introducción 

 

1.1 Las reuniones antes mencionadas identificaron que la implementación del AIDC, además 

de impulsar la automatización de la región e incorporar los beneficios operacionales relacionados al 

AIDC impulsaba un incremento de la seguridad operacional. 

 

1.2 El grupo de trabajo GTE del GREPECAS identifico la implementación del AIDC como 

uno de los factores que contribuyen a la reducción de los LHD y por ello el impacto positivo en el 

incremento de la seguridad operacional. 
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1.3 Las Regiones NAM/CAR han identificado dos protocolos de automatización a 

implementarse en las Regiones. El Protocolo NAM/ICD (Actual versión E) liderado por los Estados 

Unidos y el Protocolo AIDC (ASIA/PAC versión 3) liderado por Centroamérica. Las diferencias del 

funcionamiento de ambos protocolos se encuentran en el Apéndice A de esta nota, y la documentación de 

referencia en el siguiente enlace: https://www.icao.int/NACC/Pages/regional-group-AIDC.aspx  

 

1.4 El estado de implementación Regional se presenta en el Apéndice B de esta nota. 

 

1.5 La interconexión de una canal AIDC independientemente del protocolo a utilizar 

demanda una serie de trabajos y coordinaciones previas en los Estados antes de que el canal pueda 

colocarse en operación. Estos requisitos se listan en el Apéndice C de esta nota. 

 

1.6  La región NAM/CAR en base a su experiencia ha identificado una serie de debilidades al 

realizar la implementación del AIDC y problemas post implementación que dificultan que el protocolo 

funcione al 100%, entre ellos se listan los más importantes: 

 

Pre-Implementación: 

 

1. Necesidad de una mejor definición de los requisitos de los Sistemas de Control de Tráfico 

Aéreo. 

2. Necesidad de mejorar la capacitación del personal responsable de la integración, 

configuración y puesta en operación de los canales automatizados. 

3. Debilidades en la integración y conexión entre centros de control ATC de diferentes 

proveedores. 

4. El envío de los mensajes AIDC y NAM/ICD a través de los Sistemas AFTN y AMHS. 

 

Post –Implementación: 

 

1. Mantenimiento de la base de datos de los Sistemas ATC. 

2. Necesidad de ampliar el programa de entrenamiento al personal responsable de mantener 

la infraestructura de comunicaciones y mantenimiento de los sistemas. 

3. Necesidad de fortalecer, evaluar e implementar un procedimiento de mejora continua en 

los procedimientos operativos de control. 

4. Finalmente, el impacto negativo que los errores en la información de los planes de vuelo 

producen en la automatización y el riesgo operacional agregado a ello. 

  

1.7  En atención a los errores de plan de vuelo, las Regiones NAM/CAR a través del Grupo 

de Tarea de Implementación del AIDC y su Grupo Ad-hoc para monitoreo de los errores de planes de 

vuelo (FPL), han venido trabajando en desarrollar los mecanismos necesarios, toma de decisiones, 

implementación de procedimientos regionales entre otros para minimizar los errores de planes de vuelo. 

Esta información será compartida durante el desarrollo de la reunión. 

 

 

2. Análisis 

 
2.1 En atención a la in formación previa, la Oficina Regional NACC de la OACI está 

trabajando de forma coordinada con los proveedores de los sistemas ATC para apoyar a los Estados CAR 

en la implementación del AIDC a corto plazo. 

 

 

 

https://www.icao.int/NACC/Pages/regional-group-AIDC.aspx
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2.2 Que, con el fin de reducir las causar de errores en planes de vuelo, el Grupo de Tarea 

AIDC desarrolle un procedimiento para la emisión homogénea de planes de vuelo aplicables para las 

Regiones NAM/CAR con el objetivo de incluirlo posiblemente en el Doc 7030 - Procedimientos 

suplementarios regionales. 

 
2.3 Los Estados y Territorios q que tengan la capacidad de implementar AIDC en sus 

sistemas ATC, lo implementen como una estrategia (procedimientos) en la región, con el fin de mitigar el 

riesgo de LHD 

 

2.4 En atención a los estudios realizados por el Grupo de tarea GTE de GREPECAS, se han 

identificado puntos críticos en la Región, a los cuales debemos prestar mucha atención, como las 

coordinaciones entre Curazao-República Dominicana, República Dominicana-Jamaica,  

COCESNA-Ecuador, por ello la implementación del AIDC debe ser una prioridad para estos Estados. 

 
2.5 Finalmente, la Oficina Regional NACC de la OACI insta a que los Estados que ya tienen 

en operación los canales automatizados implementen los procedimientos de mantenimiento de las bases 

de datos de los Sistemas para que las coordinaciones sean basadas en información veraz y cien por ciento 

certificada. 

 
 
3 Acciones sugeridas  

 

3.1 Se invita a la Reunión a: 

  

a) tomar nota de la información presente en esta nota de estudio y del desarrollo de 

la reunión e incorporar esta información a su programa de implementación 

AIDC; 

b) que los Estados CAR identifiquen las diferencias en el funcionamiento entre los 

dos protocolos automatizados actualmente definidos para las Regiones 

NAM/CAR;  

c) priorizar la implementación del AIDC no solo por los beneficios operacionales, 

sino también como una herramienta de incremento de la seguridad operacional; y  

d) participar activamente durante la reunión en la toma de decisiones para la 

minimizar los errores de plan de vuelo en las Regiones NAM/CAR/SAM. 
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APÉNDICE A 

Fases NAM Información Adicional 

Primera fase La automatización ICD NAM es de Clase 1 

que intercambia planes de vuelo activos 

utilizando un mensaje CPL 

 

Segunda fase La segunda fase de la automatización es Clase 

2, que añade las siguientes capacidades:  

a) Intercambio de Plan de Vuelo 

Presentado (FPL) y mensajes 

Estimados (EST).  

b) Modificación de un CPL o FPL que 

fue activado por un mensaje EST 

(MOD).  

c) Modificación de mensajes FPL 

(CHG).  

Coordinación de Datos de Vuelo 
Un interfaz Clase 2 añade las siguientes 

capacidades a un interfaz Clase 1:  

a) Modificación de un CPL o FPL que fue 

activado por un mensaje EST (MOD).  

b) Intercambio de FPL y mensajes EST.  

c) Cancelación de un FPL o CPL previamente 

enviado (CNL).  

d) Modificación de FPL (CHG).  

e) Capacidad de Información General (MIS). 

  Gestión de Interfaz 
La Gestión de Interfaz Clase 2 añade las siguientes 

capacidades:  

a) Mensajes de rechazo lógico (LRM).  

b) Gestión de Interfaz (IRQ, IRS, TRQ, TRS, 

ASM). Cuando se implementan entre dos 

ATSU, los mensajes que conforman el 

conjunto de mensajes de gestión de interfaz 

se seleccionan por acuerdo bilateral con 

base en la necesidad operacional.  

Mensaje de acuse de recibo lógico (LAM)  
LAM significa que un mensaje fue recibido correctamente. Durante la Clase 1, cada Sistema debe determinar si un mensaje fue rechazado o perdido, o 

si el interfaz falló por que se agotó el tiempo de recibo de un LAM para cada mensaje enviado. Durante la fase Clase 2, el LRM proporciona la razón 

por la cual fue rechazado el mensaje. 

Tercera Fase La tercera fase de la automatización es la Clase 

3 que añade las siguientes capacidades:  

a) Transferencia de control del radar  

b) Transferencia del radar realizada por 

el controlador 

 

Fases AIDC Información adicional 

Primera/Segunda y Tercera Fases Implementadas al mismo tiempo  
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APPENDIX/APÉNDICE B 

 

NAM/CAR AIDC REGIONAL IMPLEMENTATION PLAN 

Implementation plan developed by the AIDC Task Force Page 1 
 

 

 



APÉNDICE C 

Factores a considerar antes de realizar una conexión NAM/AIDC 

1. Acuerdo Técnico/operacional entre los Estados que desean Conectarse: 

a) Estudio de los flujos de aeronaves entrantes y salientes de la FIR. 

b) Fijos de Coordinación y los tiempos que se requieren para realizar la coordinación en 

las bases de datos respectivas. 

c) Cambios en la definición del espacio aéreo, publicación aeronáutica requerida. 

d) Protocolo de Pruebas 

e) Actualización y configuración de la base de datos. 

f) Procedimientos Operativos. 

g) Procedimientos Técnicos 

h) Capacitación 

i) Pruebas, validación y puesta en operación. 

 

 

J) Misma conciencia situacional (Información 

de plan de vuelo, configuración de la 

información del centro de control, datos 

radar, entre otros). 

K) Procedimientos operacionales acordados 

L) Sistemas de respaldo implementados 

 

2. Aspectos Técnicos a considerar: 

 

a) Sistema de Mensajería Aeronáutica (AFTN/AMHS). 

b) Estructura de la base de datos del Sistema ATC 

 

 Tipo de software (Base de datos) 

 Estructura de la base de datos 

 Información requerida de funcionamiento. 

 Procedimientos de mantenimiento y actualización 
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3. Aspectos Técnicos a considerar: 

 

a) Necesidad de Compartir Datos Radar 

 

 Implementación de un nuevo canal de comunicación para proporcionar datos de 

radar 

 Integración de los datos radar en los Sistemas ATC 

o Validación de los datos 

o Pruebas 

o Integración del radar en el centro de control 

o Funcionamiento operativo del radar 

b) Mecanismos de apoyo a los procedimientos Operacionales 

c) Medios de comunicación alternos 

 

4. Factores Operativos Importantes 

5.  

 Experiencia del personal operativo en el desarrollo de los flujos. 

 Ascensos y descensos de los vuelos en forma continua continuos 

 Puntos de Coordinación a implementar en los procedimientos 

 Niveles de coordinación (cuando aplique) 

 Mensajes de coordinación 

 Mensajes de Negociación 

 Mensajes de transferencia 

 Procedimientos en caso de falta de automatización. 

 Modificación de la carta acuerdo entre dos regiones de vuelo. 

Es importante indicar que la funcionalidad AIDC puede variar su funcionamiento de acuerdo 

con el proveedor del sistema. En ese sentido se recomienda: 

a) Integrar los ICD (Interface Control Documents) con la parte de NAM y PAC de los 

requerimientos del nuevo Sistema ATC. 

b) Validar el procedimiento correcto de los mensajes automatizados dentro del sistema ATS. 

c) Que la integración con la FIR adyacente sea un requisito contractual del proyecto. 
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