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NOTA DE ESTUDIO

DECIMOTERCERA CONFERENCIA DE NAVEGACION AEREA

COMITE A
Cuestion 2 del
orden del dia: Habilitacion del sistema mundial de navegacion aérea
2.1 Operaciones y capacidad aeroportuaria

GESTION AEROPORTUARIA TOTAL Y RENDIMIENTO

(Presentada por Austria en nombre de la Union Europea y sus Estados miembros',
los demés Estados miembros de la Conferencia Europea de Aviacion Civil®
y por EUROCONTROL)

RESUMEN

Los aeropuertos son nodos clave en el sistema mundial de navegacion aérea y son fundamentales
para el futuro crecimiento seguro de la industria del transporte aéreo en todo el mundo. El Plan
mundial de navegacion aérea (GANP) y las mejoras por bloques del sistema de aviacion (ASBU)
respaldan objetivos estratégicos que fortalecerdn la seguridad operacional, aumentaran la capacidad
y mejoraran la eficiencia de la aviacion civil mundial, a la vez que minimizaran sus efectos
perjudiciales en el medio ambiente. Las actualizaciones de los hilos conductores de las ASBU
relativos a la toma de decisiones en colaboracion a nivel aeropuerto (A-CDM), las estelas
turbulentas (WAKE) y las operaciones de red (NOPS) elevaran el rendimiento de las operaciones
aeroportuarias y del sistema de gestion del transito aéreo (ATM) mundial.

Esta nota presenta novedades sobre las mejoras de la ATM regional impulsadas por la industria en
relacion con la gestion aeroportuaria total (TAM) mediante la incorporacion de la parte acronautica
y la interfaz con la parte publica, la integracion del aeropuerto en la red, la reduccion de las
minimas de separacion por estela turbulenta en las llegadas y las salidas, y el uso de la separacion
temporal en lugar de la separacion en distancia durante la aproximacidén para incrementar el
rendimiento de las pistas y mitigar el efecto del viento de frente, lo que ofrece una oportunidad
para mejorar los hilos conductores ASBU pertinentes.

Medidas propuestas a la Conferencia: Se invita a la Conferencia a aceptar las recomendaciones
del parrafo 3.
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1. INTRODUCCION

1.1 Los aeropuertos son nodos clave en el sistema mundial de navegacion aérea que resultan
fundamentales para el futuro crecimiento seguro de la industria del transporte aéreo en todo el mundo.

1.2 El crecimiento sostenido de la demanda mundial de alrededor del 4,6% anual, los aumentos
de las restricciones operacionales, una mayor conciencia medioambiental y la congestion de las pistas
durante las horas de mayor transito estan causando demoras en la gestion de los aeropuertos y del transito
aéreo (ATM) e ineficiencias que van en detrimento de los usuarios del espacio aéreo y de los pasajeros.

1.3 El Plan mundial de navegacion aérea (GANP) y las mejoras por bloques del sistema de
aviacion (ASBU) persiguen objetivos estratégicos que fortaleceran la seguridad operacional, aumentaran
la capacidad y mejoraran la eficiencia de la aviacion civil mundial, a la vez que minimizaran sus efectos
perjudiciales en el medio ambiente.

1.4 Los aeropuertos se vuelcan cada vez mas hacia un enfoque de gestion aeroportuaria total
(TAM) para permitir el mejoramiento de su eficiencia mediante procesos colaborativos de toma de
decisiones, la integracion de la parte aerondutica y la interfaz con las operaciones en la parte publica para
una gestion mas eficiente de los recursos del aeropuerto con un criterio equitativo.

1.5 Como el Concepto operacional de gestion del transito aéreo mundial (GATMOC) ya
acepta que “Se depende de las operaciones de la parte publica, donde se necesitan mejoras para optimizar
la capacidad del aeropuerto...”, el hilo conductor ACDM de las ASBU deberia actualizarse para
considerar las actividades de la parte publica desde una perspectiva TAM.

1.6 El reconocimiento del aeropuerto como un nodo clave en las operaciones basadas en la
trayectoria (TBO) integrando los aeropuertos a las operaciones de red (NOPS) mejorara la predictibilidad
y la eficiencia, y apoyara un sistema de navegacion aérea basado en las TBO sin discontinuidades.

1.7 Para resolver el problema de la congestion de las pistas y mejorar la eficiencia operacional,
los grandes aeropuertos regionales han mejorado las minimas de separacion de las llegadas y las salidas al
ampliar las tres categorias de estela turbulenta definidas por la OACI basandose en un mejor conocimiento
de las estelas de vortices turbillonarios, lo que ha producido aumentos significativos de rendimiento de
hasta un 17%.

1.8 También se han logrado beneficios de capacidad adicionales en aeropuertos regionales
mediante la implantacion de la separacion temporal (TBS) junto con minimas de separacion por estela
turbulenta optimizadas para mitigar el impacto del viento e incrementar el rendimiento de las pistas.

1.9 El Grupo de trabajo sobre estela turbulenta (WTWG) de la OACI ha propuesto
recientemente una disposicion que amplia las tres categorias existentes de la OACI a siete grupos que
optimizan la minima de separacion por estela turbulenta. El hilo conductor WAKE de las ASBU deberia
actualizarse para incluir los siete grupos de minimas de separacion por estela turbulenta junto con las
disposiciones para la TBS.

2. ANALISIS
2.1 Gestidn aeroportuaria total
2.1.1 La Duodécima Conferencia de Navegacion Aérea (AN-Conf/12, 2012) coincidié en la

importancia de la toma de decisiones en colaboracion a nivel aeropuerto (A-CDM), reconociendo que el
intercambio de informacion entre los participantes mejorara la predictibilidad, la capacidad, el rendimiento,
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la resiliencia y la eficiencia. Ademas, recomendoé la normalizacion de todos los elementos para apoyar los
procesos de CDM, como se refleja en la tercera edicion del Manual de gestion colaborativa de la afluencia
del transito aéreo (AFTM) (Doc 9971).

2.1.2 Importantes aeropuertos estdn implantando la A-CDM y estableciendo centros de
operaciones aeroportuarias (APOC) con sus propios planes de operaciones de aerodromos (AOP)
relacionados con las NOPS, lo que les da una vision del rendimiento de la red con mayor predictibilidad,
eficiencia, capacidad y beneficios medioambientales. Esto amplia los procesos de A-CDM para abarcar la
gestion de la afluencia del transito aéreo (ATFM), tomando en consideracion los aspectos operacionales
de la parte publica del aeropuerto y los de la red.

2.1.3 La TAM genera una mayor integracion de los procesos aeroportuarios y de los participantes
de la red, mejorando la predictibilidad y la resiliencia, favoreciendo el crecimiento futuro y la capacidad
constante de los aeropuertos dentro de un sistema de navegacion aérea sin discontinuidades. Los procesos
integrados son un requisito previo del rendimiento junto con el acceso irrestricto a datos cibernéticamente
seguros, oportunos y confidenciales de todos los participantes del sistema de navegacion aérea.

2.14 De la CDM dependen procesos clave, incluyendo la gestion de la demanda de capacidad
aeroportuaria y de red, la gestion previa a la salida, la optimizacion de las superficies y las pistas. Es cada
vez mas comun que los centros de operaciones aeroportuarias se encarguen de vigilar el transporte y la
infraestructura en tierra, los servicios a los pasajeros y de manipulacion del equipaje y la carga, y la
gestion de la afluencia de pasajeros por los puntos de control de seguridad y fronterizos para fomentar la
confianza en los procesos de las terminales y de esa forma impulsar un mayor rendimiento del aecropuerto
yla ATM.

2.1.5 Las herramientas predictivas de A-CDM proporcionan mediante tableros de rendimiento
una perspectiva mds amplia y temprana sobre las problematicas operacionales reales y previstas y
fomentan una respuesta proactiva a las consecuencias de las interrupciones, es decir, una gestion activa de
las crisis y la recuperacion, ayudando a la toma de decisiones en los APOC. Esta colaboracion se extiende
a la conectividad de la red para vigilar, actuar y ponerse de acuerdo sobre aspectos clave del rendimiento
aeroportuario y del espacio aéreo.

2.1.6 La TAM no impone requisitos especificos a los sistemas de comunicaciones, navegacion
y vigilancia (CNS), de manera que la integracion de los aeropuertos a la red podra llevarse a cabo por
medio de sistemas de empresa a empresa (Business to Business, B2B) que mejoraran la precision de la
informacion que nutre el enfoque por hitos de A-CDM, a la vez que la gestion de la informacioén de todo
el sistema (SWIM) hara que se disponga de informacién de calidad, actualizada y confiable. La SWIM y
sus campos de informacién, principalmente la meteorologia, la aerondutica y la futura informacion de
vuelo y flujo para el entorno cooperativo (FF-ICE), seran cada vez mas importantes.

2.1.7 La TAM mejora el rendimiento del operador humano, facilitando las tareas al dar acceso
a informacion compartida actualizada y a herramientas analiticas y predictivas de apoyo a las decisiones
que proporcionan una misma conciencia de la situacion y la capacidad de impulsar el rendimiento, prever
situaciones no nominales y prepararse para enfrentarlas.

22 Mejoras del rendimiento de las pistas

2.2.1 En la décima reunion del WTWG de la OACI se elabord una propuesta conjunta para la
enmienda de los Procedimientos para los servicios de navegacion aérea — Gestion del transito aéreo
(PANS-ATM, Doc 4444) que incorpora nuevas minimas de separacion por estela turbulenta (véase la
Propuesta de enmienda de los PANS-ATM en lo que atafie a las minimas de separacion por estela
turbulenta, WTWG/10-WP/Rev 20/12/2017).
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222 La ampliacion de las tres categorias de estela existentes de la OACI y el reagrupamiento
de las aeronaves en funcién de las caracteristicas de sus vortices de estela pueden optimizar el
rendimiento de las pistas y mejorar la resiliencia de las fases de llegada y salida de los vuelos. Se han
implantado versiones regionales de grupos de separacion por estela turbulenta optimizados que han dado
beneficios de rendimiento significativos que van del 3 al 17%.

223 La propuesta sobre separacion por estela del WIWG amplia las tres categorias actuales
de la OACI a un grupo 6ptimo de siete minimas de separacion por estela turbulenta que abarcan distintas
combinaciones de trafico en importantes nodos aeroportuarios mundiales, y se sustenta en analisis de
seguridad operacional regionales y en la experiencia operacional. Esta minima de separacion por estela
turbulenta responde a los objetivos estratégicos de rendimiento de la OACI, que impulsan mejoras en la
seguridad, la capacidad y la eficiencia en aeropuertos relevantes con limitaciones de capacidad que tienen
una demanda significativa de aeronaves de tipo mediano y pesado.

224 En la practica, la comunicaciéon a los Estados relativa al Airbus A380-800
(TEC/OPS/SEP — 08-0294.SLG) se toma como una cuarta categoria de estela turbulenta. E1 WTWG
propuso reconocer esto llevando las tres categorias de minimas de separacion por estela turbulenta que
establecen los PANS-ATM a cuatro categorias con la incorporacion de una categoria “super” para
el A380-800 y los tipos comparables futuros.

2.2.5 Las condiciones de vientos fuertes de frente durante la aproximacion final provocan una
reduccion de la velocidad respecto al suelo, lo que genera una disminucion en las tasas de aterrizaje y
demoras en la ATFM. El impacto negativo en la predictibilidad de las operaciones conduce a
interrupciones en el servicio y deficiencias en el manejo del tiempo, el combustible y el medio ambiente
que provocan demoras en los aeropuertos principales y en el sistema de navegacion aérea.

2.2.6 La separacion temporal (TBS) corrige este problema y eleva el rendimiento de las pistas
y la resiliencia de las tasas de aterrizaje para una variedad de condiciones de vientos de frente sustituyendo
la separacion por distancia durante la aproximacion final por separacion temporal. La experiencia regional
muestra beneficios de rendimiento significativos (inclusive con vientos de bajas velocidades), reducciones
en las demoras, aumentos en la resiliencia y mas seguridad operacional, y la automatizacion facilita la
funcion del controlador de transito aéreo.

2.2.7 Los siete grupos de minimas de separacion por estela turbulenta de la OACI y la TBS no
imponen ninguna exigencia especifica a los sistemas CNS ni a los sistemas de avidnica de las aeronaves y
de gestion de vuelo. Los sistemas terrestres de control de transito aéreo (ATC) necesitaran adaptarse o
ponerse a punto para posibilitar tales operaciones.

2.2.8 La automatizacion de la TBS aporta uniformidad y aumenta la resiliencia y la seguridad
operacional al mejorar la funcién del controlador sin cambiar los métodos de trabajo, garantizando que el
controlador sea capaz de mantener el control en caso de reduccion del rendimiento del sistema y de
gestionar nuevos conceptos sustentados en la TBS. Se puede alcanzar un rendimiento significativo
aplicando la TBS con los siete grupos de minimas de separacion por estela turbulenta de la OACL

3. CONCLUSION

3.1 Los avances regionales en la TAM, la integracion de los aeropuertos en las operaciones
de red, las propuestas para enmendar las disposiciones de la OACI sobre separacion por vortices de
estelas turbulentas y la experiencia regional con la separacion temporal durante la aproximacion final dan
respuesta al crecimiento sostenido de la demanda mundial y la congestion de las pistas, mitigando las
demoras en los aeropuertos y la ATFM vy las deficiencias que repercuten en los usuarios del espacio aéreo
y los pasajeros.
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Estas mejoras regionales de la ATM que impulsa la industria le brindan a la OACI la
oportunidad de fortalecer los hilos conductores ACDM, WAKE y NOPS de las ASBU que sirven para
que los Estados y otros participantes vayan aumentando progresivamente las capacidades de sus sistemas
de navegacion aérea.

Se invita a la Conferencia a hacer suyas las recomendaciones siguientes:

Que la Conferencia:

a)

b)

d)

solicite a la OACI actualizar las disposiciones y orientacion sobre la toma de decisiones
en colaboracion a nivel aeropuerto (ACDM) llevando la ACDM hacia la TAM en
interaccion con las operaciones de la parte publica;

solicite a la OACI actualizar las disposiciones y orientaciéon sobre ACDM y NOPS
integrando los aeropuertos en operaciones de red para favorecer una actuacion
predecible del sistema de navegacion aérea;

solicite a la OACI actualizar las disposiciones y orientacion sobre WAKE y completar
la orientacidon para una disposicion alternativa sobre estelas turbulentas que amplie
las tres categorias existentes de la OACI a siete grupos, y formalizar las recomendaciones
de la comunicacion a los Estados de 2008 relativa a las estelas turbulentas agregando
una categoria nueva a las existentes;

solicite a la OACI elaborar disposiciones y orientacion en relacion con la separacion
temporal en WAKE; e

inste a los Estados a seguir implementando la ACDM, y que cuando sea conveniente

la amplien de manera que incorpore la TAM e se integren los aeropuertos dentro de
operaciones de red.



