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Cuestion 1 del Introduccion y evaluacion de un concepto operacional global de gestion del
orden del dia: transito aéreo (ATM)
1.1: Concepto operacional global ATM

CONCEPTO OPERACIONAL MUNDIAL DE LA ATM

(Nota presentada por la Secretaria)

RESUMEN

La Comision de Aeronavegacion de la OACI cred el Grupo de expertos
sobre concepto operacional de la gestion del transito aéreo (ATMCP) para
elaborar y describir, con suficiente claridad y detalles un concepto
operacional de gestion del transito aéreo (ATM) de puerta-a-puerta, que
facilitaria la implantacion progresiva de un sistema ATM integrado. La
version de concepto operacional adjunta a esta nota de estudio fue preparada
por el ATMC y presentada en la ATMCP/1 (18 a 28 de marzo de 2002).
Seguidamente, se distribuyo6 el concepto a los Estados y organizaciones
internacionales para que lo examinaran y presentaran sus comentarios de
mejora. Después el ATMCP examiné los comentarios y actualizé el
concepto operacional en consonancia con las instrucciones de la Comision.
La Comision decidio que el concepto operacional debia someterse a la
evaluacion de la Conferencia.

Las medida propuestas a la Conferencia figuran en el parrafo 3.

1. INTRODUCCION

1.1 Como seguimiento de la 10* Conferencia de navegacion aérea (Montreal, 5 a 20 de
septiembre de 1991), la OACI, a nivel mundial, los Estados, las organizaciones internacionales y todos los
grupos regionales de planificacion y ejecucion de la OACI (PIRG) emprendieron la planificacion y los
programas de implantacion de los aspectos de comunicaciones, navegacion, vigilancia/gestion del transito
aéreo (CNS/ATM) con el objetivo de mejorar las operaciones de la aviacion haciendo uso de las
tecnologias CNS/ATM. Sin embargo, se reconocia que esa tecnologia no era un fin por si mismo y que se
necesitaba un concepto completo de sistema integrado y mundial ATM, basado en requisitos claramente
establecidos. Este concepto, a su vez, constituiria el fundamento para la implantacion coordinada de las
tecnologias CNS/ATM.

1.2 Para elaborar un concepto operacional ATM, la Comision de aeronavegacion de la OACI,
convino el 12 de marzo de 1998, en establecer el Grupo de expertos sobre el concepto operacional de
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gestion del transito aéreo (ATMCP) encargandole de emprender estudios concretos con miras a elaborar
normas y métodos recomendados (SARPS), procedimientos y, de ser apropiado, textos de orientacion
convenientes que se juzgaran necesarios para la implantacion progresiva de un sistema integrado de gestion
del trénsito aéreo.

1.3 Se establecio el ATMCP con un elemento primario de programa de trabajo consistente en
elaborary describir con suficiente claridad y detalles un concepto operacional ATM de puerta-a-puerta que
facilitaria la implantacion progresiva y continua de un sistema ATM mundial. En el programa de trabajo
se requeria ademas que el concepto operacional ATM:

a) fuera visionario en cuanto a su ambito;
b) no se limitara al actual nivel de la tecnologia;
c) llevaraalarealizacion de todos los beneficios previstos de los sistemas CNS/ATM; y

d) proporcionara el fundamento para los analisis de relacion de costo a beneficios
asociados a la introduccion de los sistemas ATM.

1.4 El concepto operacional que figura en el apéndice se dirige al elemento critico del
programa de trabajo anteriormente descrito. En el concepto operacional se presentan los resultados del
progreso logrado por el Grupo ATMCP en cuanto al desarrollo de una vision de sistema ATM integrado,
armonizado e interfuncional. Esta vision, presentada en forma de concepto operacional, se sometio a la
consideracion de la Comision como seguimiento de la primera reunion del ATMCP (18 a 28 de marzo de
2002). El concepto operacional, una vez examinado por la Comision, se distribuyé a Estados y
organizaciones internacionales para que lo evaluaran y presentaran recomendaciones de mejora.

1.5 El ATMCP examind los comentarios recibidos de Estados y organizaciones
internacionales, de conformidad con las instrucciones impartidas por la Comision. Esto llevé a varios
cambios. Mas tarde, la Comisién examiné el concepto operacional revisado y el modo por el que habia
actuado el ATMCP respecto a cadauno de los comentarios y convino en que el concepto deberia someterse
alaevaluacion de la Conferencia. La Comision convino en que adoptaria nuevas medidas sobre el concepto
operacional ATM basandose en los resultados de la Conferencia.

2. EL CONCEPTO OPERACIONAL MUNDIAL ATM
Introduccion
2.1 Al principio de su labor, el ATMCP recordé el Articulo 1 del Convenio sobre Aviacion

Civil Internacional que trata de la soberania de los Estados. En este contexto, se indica claramente en el
concepto operacional que la implantacion mundial de un sistema ATM continuo mediante el suministro
de instalaciones y servicios CNS/ATM no se opondria, ni impondria restricciones a la soberania, autoridad
o responsabilidad de los Estados en el control de la navegacion aérea. Por consiguiente, aunque en el
concepto operacional se prevé un espacio aéreo que est¢ mundialmente organizado, se reconoce la
soberania.

2.2 El horizonte de planificacion aplicado al desarrollo del concepto operacional se extiende
hasta el afio 2025 y atin mas alla de esa fecha. La linea de base respecto a la cual puedan medirse los
cambios propuestos en el concepto operacional es el entorno mundial ATM del afio 2000.

2.3 Al avanzar en su labor, el ATMCP estaba unanimemente de acuerdo en que la seguridad
deberia continuar siendo la maxima prioridad en la planificacion e implantacion del futuro sistema ATM
y en que la funcion del sistema ATM en cuanto a mejorar la seguridad deberia llevarse plenamente a la
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practica. Simultaneamente, el ATMCP convino en reconocer que las expectativas de la comunidad ATM
respecto al futuro sistema ATM serian fundamentales para que se aceptara el concepto operacional.

2.4 Aunque se considera que el concepto operacional es visionario, continuaran existiendo
muchas de las actuales practicas y procesos en todo el horizonte de planificacion. En este sentido, deberia
considerarse que el documento sobre concepto operacional ha de ser de indole evolutiva. Por lo tanto, nada
impide que se avance de inmediato cuando procede, hacia la implantacion de partes del concepto.

2.5 En la medida de lo posible se elabor6 el concepto operacional independientemente de la
tecnologia. Esto se hizo por el convencimiento de que, dentro del horizonte de planificacion de mas de
veinte afios, gran parte de la tecnologia actual o en preparacion pudiera cambiar o desaparecer.

2.6 El resurgir de las nuevas tecnologias se presta a ampliar las posibilidades de un entorno
de operaciones de vuelo mas eficiente y sostenible, dando cauce a una diversidad de disefios de sistemas
y opciones de implantacion y configuraciones. En el concepto operacional se reconoce que la tecnologia
por si sola no es una solucidn cuyo blanco sea ella misma. Las implantaciones de las diversas tecnologias
CNS/ATM deben basarse en planes bien elaborados en los que se tengan en cuenta los requisitos y
objetivos concretos de la ATM.

Ambito del concepto operacional

2.7 El concepto operacional es una declaracion de “qué” es lo que se espera. Dirige la pregunta
y responde a cuales seran los resultados requeridos en el caso del sistema ATM del futuro. Es una
declaracion de vision. No es ni un manual técnico ni un anteproyecto, ni detalla “como” se obtendran los
elementos del concepto; esto corresponde a un documento inferior en la escala de estructura jerarquica en
el que pudieran incluirse los conceptos de operaciones o de usos, normas técnicas y planes estratégicos.

2.8 El concepto operacional describe los servicios que seran necesarios para el funcionamiento
del sistema mundial de transito aéreo, hasta y mas allé del afio 2025. Se atiende a lo que es necesario para
aumentar la flexibilidad de los usuarios y elevar al maximo las eficiencias de operacion a fin de aumentar
la capacidad del sistema y mejorar los niveles de seguridad del futuro sistema ATM.

Aplicacion a escala y adaptacion

2.9 Enmuchas areas, soluciones sencillas basadas en la armonizacion o cooperacion regionales
através de zonas homogéneas pueden proporcionar respuestas satisfactorias, a corto o a medio plazo, a los
requisitos de este concepto operacional; pero en otras areas, pueden requerirse sistemas ATM mas
complejos y perfeccionados.

Cambios previstos

2.10 En el concepto operacional se esbozan una serie de cambios conceptuales que
evolucionaran en su camino hacia el horizonte de planificacion. Una clave para la filosofia adoptada dentro
del concepto operacional es la nocioén de utilizacion, gestion e intercambio de la informacion a nivel
mundial. Esto se considera como elemento habilitante del cambio significativo de las funciones que
desempefian los que participan en el sistema ATM, lo cual deberia seguidamente facilitar las mejoras de
la seguridad operacional, de la economia y de la eficiencia en todo el sistema ATM. Se prevé que esta meta
serd secundada mediante la evolucion hacia un entorno holistico, de cooperacion y de colaboracion en la
adopcion de decisiones, en el que las expectativas de los miembros de la comunidad ATM estaran
equilibradas para lograr los mejores resultados y en consonancia con las expectativas de “equidad y
acceso”’de la comunidad ATM.
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2.11 El entorno ATM esta impulsado por la seguridad operacional y cada vez mas por las
expectativas de resultados comerciales o personales. Aunque ya se han establecido normas de
interfuncionalidad mundial, muchos sistemas de los Estados han evolucionado dentro de un marco que
presta solamente apoyo a sus necesidades particulares; sin embargo, en la actualidad tratan de sobrevivir
o incluso fracasan en cuanto a satisfacer las expectativas siempre crecientes de los usuarios de llegar a una
armonizacion e interfuncionalidad mundiales. Estas limitaciones se esbozan en el concepto operacional.

Beneficios

2.12 El concepto operacional ATM tiende a beneficiar a la comunidad de aviacion civil
internacional. Desde la perspectiva de los usuarios del espacio aéreo, una mayor equidad en el acceso al
espacio aéreo, un mayor acceso a la informacion oportuna y significativa en apoyo de la adopcion de
decisiones y una mayor autonomia en esa adopcion de decisiones incluida la gestion de conflictos, daran
la oportunidad de mejorar los resultados de los negocios y personales, dentro de un marco apropiado de
seguridad operacional. En particular, la armonizacion e integracion de los sistemas proporcionara elevados
niveles de garantia de prediccion, a nivel de explotadores, de lineas aéreas y de sus clientes.

2.13 Desde la perspectiva de los proveedores de los servicios, incluidos los explotadores de
aeropuertos, la capacidad de funcionar en un entorno rico de informacién, con datos en tiempo real, asi
como datos de tendencias y prediccion del sistema, junto con una gama de instrumentos automatizados en
apoyo de decisiones o para la toma de decisiones, permitiran optimizar los servicios prestados a los
usuarios del espacio aéreo.

2.14 Desde la perspectiva de los legisladores se prevén sistemas de seguridad operacional
vigorosos y abiertos, que permitan no solamente medir y supervisar con mas facilidad la seguridad
operacional, sino también compararla e integrarla a nivel mundial.

Componentes del concepto

2.15 Este concepto operacional define siete “componentes del concepto”. Estos pueden
considerarse como bloques de construccion, o servicios, que han sido integrados para constituir el sistema
ATM. Estos son: organizacion y gestion del espacio aéreo, operaciones de aerodromos, equilibrio entre
demanda y capacidad, sincronizacion del transito, gestion de conflictos, operaciones de usuarios del
espacio aéreo y gestion de la entrega de servicios ATM. La “goma” que une a estos componentes es la
gestion, utilizacion y transmision de los datos y de la informacion, lo cual se mencionan en general en el
concepto operacional como gestion de la informacion. Deberia considerarse que estos siete componentes
son parte integral de un sistema y no elementos independientes.

Temas comunes y principios rectores

2.16 El sistema ATM se basa en el suministro de servicios. En este marco, basado en los
servicios, se consideran todos los recursos, entre otros, el espacio aéreo, los aerédromos, las aeronaves, el
personal, etc., como parte del sistema ATM. Las funciones primarias del sistema ATM facilitaran los
vuelos desde un aerodromo hacia el espacio aéreo, o vice versa, con normas de separacion seguras frente
a peligros, dentro de los limites de la capacidad, haciendo uso 6ptimo de todos los recursos del sistema.
La descripcion de los componentes del concepto se basa en las expectativas reales de la capacidad de los
seres humanos y de la infraestructura ATM en cualquier momento particular de la evolucion hacia el
sistema ATM descrito mediante este concepto operacional, y es independiente de la referencia a cualquier
tecnologia especifica.

Ritmo de cambio
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2.17 En el concepto operacional se describen los componentes y, en términos generales sus
mutuas dependencias, en un sentido global. Sin embargo, se reconoce también en el concepto que no se
llega al “estado final” con una revolucidn sino, mas bien con un proceso evolutivo cuya tltima meta es
alcanzar la armonizacion mundial, a mas tardar, en el horizonte de concepto del afio 2025. Esto permite
a los Estados y a las regiones planificar las inversiones significativas que seran necesarias, asi como el
marco de tiempo para tales inversiones, en un entorno de colaboracion para la adopcion de decisiones y
dentro de un marco de seguridad operacional y de valor comercial.

Expectativas regionales dispares

2.18 Las expectativas de cualquier region particular seran distintas a las de una region adyacente
o distante, en las etapas iniciales de evolucion hacia el sistema ATM descrito mediante este concepto
operacional. El concepto permite hacer hincapié con mayor o menor fuerza en los diversos componentes
del concepto, para obtener determinados beneficios operacionales. Sin embargo, en tal énfasis debe también
reconocerse que cada componente es una norma y un “bloque de construccidon” uniformemente
comprendido, que facilita el movimiento de las aeronaves por las regiones y que apenas requiere cambios
de equipo o de procedimientos. En ultimo término, lameta es lograr la armonizacion y la interfuncionalidad
mundiales.

Coordinacion regional

2.19 Reconociendo que no puede preverse que todos los Estados o regiones apliquen
inmediatamente el sistema ATM descrito en este concepto, se incluyen en el mismo, detalles de una
planificacion prevista y de un proceso evolutivo, en el marco de la OACI.

2.20 Se prevé la implantacion del concepto mediante planes estratégicos, entre otros, el Plan
mundial de navegacion aérea para los sistemas CNS/ATM (Plan mundial, Doc 9750), planes regionales
y planes de implantacion de los Estados en los que también se describen las etapas intermedias en
progresion hacia esa meta. Es necesario alinear los planes de todos los Estados para asegurar, con la mayor
amplitud posible, que las soluciones estén internacionalmente armonizadas e integradas y que no imponen
innecesariamente multiples requisitos de transporte de equipo a bordo ni una proliferacion de requisitos
en cuanto al equipo de tierra.

Labor futura

2.21 En el concepto operacional se prevé una vision de un sistema interfuncional de gestion del
transito aéreo. El desarrollo y posiblemente la implantacion de tal sistema exige una multitud de
actividades de disefio, especificacion, planificacion y evaluacion. Este proceso se inicié con la creacion
de un concepto operacional y deberia progresar a través de los diversos niveles. Como parte de su labor
futura, existen planes de elaborar las estrategias de transicion y los requisitos ATM que llevaran al
desarrollo de SARPS y de Procedimientos para los servicios de navegacion aérea (PANS) asi como a
modificaciones del plan mundial. También se enmendaran los planes regionales de navegacion aérea para
que correspondan a los requisitos cambiantes de instalaciones y servicios tales como los convenidos ahora.
Este cuerpo de trabajo guiara el desarrollo e implantacion del sistema ATM mundial.

2.22 El concepto operacional, y la labor futura hacia la implantacion de un sistema basado en
el concepto, deben tener una orientacion fuerte hacia la performance a fin de asegurar que se satisfacen las
expectativas y que a titulo de sistemas estan cada vez mas integrados y que se introducen nuevos
procedimientos operacionales, para que el sistema continue logrando los niveles convenidos de seguridad
operacional. Por consiguiente, el concepto operacional se dirige a la performance y gestion de la seguridad
operacional del sistema ATM. Debe emprenderse por consiguiente nueva labor para medir la performance.
Esto se estudia en relacion con la cuestion 3 del orden del dia de la Conferencia.
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Conclusion

2.23 El concepto operacional proporciona una visiéon que permitira a los Estados y regiones
alinear sus procesos de planificacion, se presta a una técnica de solucion de los sistemas dirigida hacia un
resultado armonizado e interfuncional, facilita a los usuarios del espacio aéreo y a los proveedores de los
servicios la comparticion de datos e informacion para lograr unos resultados mutuos 6ptimos y mejorar
los niveles de la seguridad, economia y eficiencia en pro de todos los miembros de la comunidad ATM.

3. MEDIDAS PROPUESTAS A LA CONFERENCIA

3.1 Se invita a la conferencia a examinar y evaluar el concepto operacional mundial ATM que
figura en el apéndice y a presentar recomendaciones a la OACI sobre la labor futura.
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APENDICE

DOCUMENTO SOBRE CONCEPTO OPERACIONAL DE LA ATM

PREAMBULO

La industria del transporte aéreo desempefia una funcion importante en las actividades econdmicas del
mundo y contintia siendo uno de los sectores de mas rapido crecimiento de la economia mundial. En cada
region del mundo, los Estados dependen de la industria aerondutica para mantener o estimular el
crecimiento econdmico y para prestar asistencia en el suministro de servicios esenciales a las comunidades
locales. Teniendo esto en cuenta, puede considerarse que la aviacion civil es un importante contribuyente
al bienestar general y a la vitalidad econdmica de cada una de las naciones, asi como del mundo en general.
Dado el crecimiento continuo de la aviacion civil, la demanda frecuentemente excede de la capacidad
disponible del sistema de navegacion aérea en muchos lugares, en cuanto a dar cabida al transito aéreo, con
consecuencias significativamente negativas, no solamente para la industria aeronautica sino también para
la salud econdmica en general. Una de las claves para mantener la vitalidad de la aviacion civil es asegurar
que se dispone de un sistema de navegacion aérea operacionalmente seguro, protegido, eficiente y
ambientalmente sostenible a los niveles mundial, regional y nacional. Esto exige la implantacién de un
sistema de gestion del transito aéreo que permita aprovechar al maximo las capacidades mejoradas que
proporcionan los adelantos técnicos.

En el decenio de 1980, el Consejo de la OACI considero el crecimiento permanente de la aviacion civil
internacional teniendo en cuenta las nuevas tecnologias y determin6 que era apropiada una evaluacion
completa y un analisis de los procedimientos y tecnologias que prestan servicio a la aviacion civil. Se
reconocia en general en esa fecha que el enfoque actual en cuanto al suministro de servicios de transito
aéreo (ATS) y el sistema de navegacion aérea estaban continuamente limitando el crecimiento de la
aviacion y limitaban ademas las mejoras de la seguridad, eficiencia y regularidad de los vuelos. En 1983,
el Consejo de la OAClI establecio el Comité especial sobre sistemas de navegacion aérea del futuro (FANS)
encargado de elaborar recomendaciones para el desarrollo futuro de lanavegacion aérea en laaviacion civil
por un periodo del orden de 95 afios. En 1991, se establecio un segundo Comité FANS encargado de
supervisar y coordinar la planificacion de la transicion hacia el sistema de navegacion aérea del futuro. En
septiembre de 1991, la 10* Conferencia de Navegacion aérea dio su apoyo al concepto FANS. Después de
ser aceptado por el Consejo de la OACI, este concepto recibio el nombre de “Sistemas de comunicaciones,
navegacion y vigilancia/gestion del transito aéreo (CNS/ATM).”

Para avanzar en la implantacion de los sistemas CNS/ATM se requeria un plan de accion. El primero de
tales esfuerzos fue el Plan mundial coordinado para la transicion a sistemas CNS/ATM de la OACI (Plan
mundial coordinado). En 1996, el Consejo de la OACI determind que los sistemas CNS/ATM habian
llegado a cierto grado de madurez y que se requeria un plan mas concreto en el que se incluyeran todos los
acontecimientos y posibles soluciones técnicas, al mismo tiempo que se hacia hincapi¢ en la implantacion
regional. En vista de ello, la OACI reviso6 el plan mundial coordinado a titulo de documento “dindmico”
constituido por elementos técnicos, operacionales, econémicos, ambientales, financieros, juridicos e
institucionales, ofreciendo también orientacion practica y asesoramiento a los grupos regionales de
planificacion y a los Estados sobre las estrategias de implantacion y financiacion. Por consiguiente, se
elaboro el documento revisado ahora conocido como Plan mundial de navegacion aérea para los sistemas
CNS/ATM (Plan mundial, Doc 9750), con el caracter de documento estratégico de orientacion para la
implantacion de los sistemas CNS/ATM.
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En los afios que mediaron después de que los Comités FANS completaran su labor, varios Estados y todas
las regiones de la OACI se embarcaron en programas de implantacion de la ATM destinados a mejorar las
operaciones aeronauticas mediante la utilizacion de las tecnologias CNS/ATM. Sin embargo, mas tarde se
reconocio que la tecnologia no constituia un fin por si mismo y que se necesitaba un concepto completo
de un sistema ATM mundial integrado, basado en requisitos operacionales claramente establecidos. Este
concepto, a su vez, formaria la base para la implantacion coordinada de las tecnologias CNS/ATM basadas
en requisitos claramente establecidos. Para elaborar el concepto, la Comision de Aeronavegacion de la
OACI establecio el Grupo de expertos sobre el concepto operacional de gestion del transito aéreo
(ATMCP).

El concepto operacional que figura en el presente documento esta concebido para orientar en la
implantacion de la tecnologia CNS/ATM proporcionando una definicion de la forma por la que deberia
funcionar el sistema ATM en su evolucion y en el futuro. Esto prestara asistencia, a su vez, a la comunidad
aeronautica para realizar la transicion desde el entorno de control de transito aéreo del siglo XX al sistema
de gestion del transito aéreo integrado y en colaboracion que se juzgaba necesario para satisfacer las
necesidades de la aviacion en el siglo XXI. Este esfuerzo deberia considerarse como la etapa siguiente de
un proceso evolutivo que se inicid con el concepto FANS, siendo la meta un sistema ATM mundial e
integrado. En este documento se presenta el concepto operacional cuya finalidad es la de satisfacer las
necesidades de la comunidad ATM en un futuro previsible (en el Apéndice A se proporciona una
descripcion de la comunidad ATM). Se ha colocado en el Apéndice B una explicacion de los términos y
expresiones utilizados concretamente para describir el concepto operacional.
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Capitulo 1
GENERALIDADES
1.1 Concepto operacional de la ATM
1.1.1 El concepto operacional mundial de gestion del transito aéreo (ATM) representa la vision
de la OACI de un sistema ATM integrado, armonizado e interfuncional a nivel mundial. El horizonte de
planificacion se extiende hasta el afio 2025 y mas alla. La linea de base respecto a la cual pueda medirse

la importancia de las modificaciones propuestas en el concepto operacional, es el entorno ATM mundial
del afio 2000.

Declaracion de vision

Lograr un sistema de gestion del transito aéreo mundial, interfuncional para todos los usuarios
durante todas las fases del vuelo, que cumpla con los niveles convenidos de seguridad
operacional, proporcione operaciones economicamente optimas, sea sostenible en relacion con
el medio ambiente y satisfaga los requisitos nacionales de seguridad de la aviacion.

1.1.2 Aunque el concepto operacional es visionario e incluso retador, muchas de las practicas
y procesos vigentes continuaran existiendo por todo el horizonte de planificacion. En este sentido, el
documento sobre concepto operacional deberia considerarse como evolutivo.

1.1.3 Un punto clave digno de nota es que el concepto operacional, con la maxima amplitud
posible, es independiente de la tecnologia; es decir, se reconoce que dentro de un horizonte de planificacion
de mas de veinte afos, gran parte de la tecnologia que ahora existe o que esta en desarrollo puede cambiar
o cesar de existir. Por consiguiente, se ha elaborado un concepto operacional capaz de resistir la prueba del
tiempo.

Gestion del transito aéreo

La gestion del transito aéreo es la gestion dinamica, integrada del transito aéreo y del espacio
aéreo que sea operacionalmente segura, economica y eficiente mediante el suministro de
instalaciones y servicios continuos en colaboracion con todas las partes..

1.2 El concepto operacional y el sistema ATM

1.2.1 Un concepto operacional es una declaracion de “lo que” esta previsto. En el concepto se
pregunta y se responde a la cuestion de cuales serian los resultados requeridos en el caso del sistema ATM
del futuro. Es una declaracion de vision. No es un manual técnico ni una huella ni detalla “cémo” se
facilitaran las cosas; esto depende del documento mas bajo en la jerarquia que puede incluir conceptos de
funcionamiento o de utilizacion, normas técnicas y planes estratégicos.
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1.2.2 El sistema ATM es un sistema que proporciona la ATM mediante la integracién en
colaboracion de seres humanos, informacion, tecnologia, instalaciones y servicios con el apoyo de las
comunicaciones, navegacion y vigilancia a bordo, en tierra y/o basadas en el espacio.

1.3 Ambito del concepto

1.3.1 Este concepto operacional es una descripcion de la forma por la que el sistema ATM
entregara servicios y beneficios a los usuarios del espacio aéreo al afio 2025. En el concepto operacional
se detalla la forma por la que la ATM actuard directamente en la trayectoria de vuelo de un vehiculo
tripulado o no tripulado durante todas las fases del vuelo y la interaccion de esa trayectoria de vuelo con
cualquier peligro.

Ambito

Este concepto operacional de gestion del transito aéreo describe los servicios que seran
necesarios para el funcionamiento del sistema mundial de transito aéreo hasta el ario 2025 y
mas alla. En el concepto operacional se atiende a lo que es necesario para incrementar la
flexibilidad de los usuarios y elevar al maximo la eficiencia de las operaciones con miras a
aumentar la capacidad del sistema y mejorar los niveles de seguridad operacional en el futuro
sistema de gestion del transito aéreo.

1.4 Principios rectores

1.4.1 El sistema ATM se basa en el suministro de servicios. En este marco, basado en los
servicios, se consideran todos los recursos, entre otros, el espacio aéreo, los aerédromos, las aeronaves, el
personal, etc., como parte del sistema ATM. Las funciones primarias del sistema ATM facilitaran los
vuelos desde un aerodromo hacia el espacio aéreo, o vice versa, con normas de separacion seguras frente
a peligros, dentro de los limites de la capacidad, haciendo uso 6ptimo de todos los recursos del sistema.
La descripcion de los componentes del concepto se basa en las expectativas reales de la capacidad de los
seres humanos y de la infraestructura ATM en cualquier momento particular de la evolucion hacia el
sistema ATM descrito mediante este concepto operacional, y es independiente de la referencia a cualquier
tecnologia especifica. En base a estas consideraciones, los elementos que connotan estos principios
rectores:

Principios rectores

Seguridad operacional. Ellogro de un sistema operacionalmente seguro es la maxima prioridad
en la gestion del transito aéreo y se ha implantado un proceso completo para la gestion de esta
seguridad que habilita a la comunidad ATM para el logro de resultados eficientes y eficaces.

Seres humanos. Los seres humanos desempefiaran una funcion esencial y, de ser necesario,
central en el sistema mundial ATM. Los seres humanos son responsables de gestionar el sistema,
supervisar su performance e intervenir, siempre que sea necesario, para asegurar los resultados
deseados del sistema. Debe prestarse la debida atencion a los factores humanos en todos los
aspectos del sistema.
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Tecnologia. El concepto operacional de la ATM responde a las funciones necesarias para la
ATM, sin referencia a ninguna tecnologia especifica pero abierto a la nueva tecnologia. Los
sistemas de vigilancia, navegacion y comunicaciones y la tecnologia avanzada de gestion de la
informacion se utilizan para combinar funcionalmente los elementos con base en tierra'y a bordo
de forma que constituyan un sistema ATM plenamente integrado, interfuncional y vigoroso.
Esto permite que haya flexibilidad a través de las regiones, zonas homogéneas o corrientes
principales de transito, a fin de satisfacer los requisitos del concepto.

Informacion. La comunidad ATM dependera en gran medida del suministro de informacion
oportuna, pertinente, precisa, acreditada y con garantia de calidad para colaborar y adoptar
decisiones fundamentadas. La informacion si se comparte por todo el sistema permitira a la
comunidad ATM realizar sus negocios y operaciones de forma operacionalmente segura y
eficiente.

Colaboracion. El sistema ATM esta caracterizado por la colaboracion estratégica y tactica por
la que los miembros idoneos de la comunidad ATM participan en la definicion de los tipos y
niveles de servicio. De igual importancia es que la comunidad de la ATM colabore para elevar
al maximo la eficiencia del sistema, compartiendo la informacién que lleve a una adopcién de
decisiones dinamica y flexible.

Continuidad. La realizacion del concepto requiere medidas de contingencia para proporcionar
la maxima continuidad de servicio frente a interrupciones importantes, desastres naturales,
perturbaciones civiles, amenazas a la seguridad u otras circunstancias desacostumbradas.

1.5 Impulsos de cambio

1.5.1 El entorno de la ATM, lo mismo que muchos de los otros entornos de hoy en dia, esta
impulsado por la seguridad operacional y cada vez mas por las expectativas de resultados comerciales o
personales. Aunque ya se han establecido normas de interfuncionalidad mundial, muchos de los sistemas
de los Estados han evolucionado dentro de un marco de normas que presta solamente apoyo a sus
necesidades particulares; sin embargo, en la actualidad tratan de sobrevivir o incluso fracasan en cuanto
a satisfacer las expectativas siempre crecientes de los usuarios de llegar a una armonizacion e
interfuncionalidad mundiales. No hay ninguna duda de que el sistema ATM del afio 2000 adolece de
muchas limitaciones y estas se esbozan en el Apéndice C.

1.5.2 Al afio 2000, una serie de factores, incluidos el costo, la eficiencia, la seguridad operacional
y los intereses nacionales impulsan el cambio en el sistema ATM. Ahora sin embargo, el impulso de
cambio debe ser el de las expectativas de los usuarios de la ATM dentro de un marco de seguridad
operacional, de analisis de costo beneficios y de valor comercial. En el concepto operacional se indican
una serie de expectativas de los usuarios; no obstante, se reconoce que dentro del horizonte de
planificacion, el conjunto de soluciones para proporcionar los beneficios previstos puede cambiar y esto
se indicara y se llevara a la practica mediante el proceso de seguridad operacional y de valor comercial.

1.5.3 Las expectativas de la comunidad ATM deberian guiar el desarrollo del sistema ATM del
futuro. El concepto operacional de la ATM servira de guia en la implantacion de soluciones concretas de
latecnologia parala ATM. Es fundamental que la evolucidn hacia el sistema mundial ATM esté impulsada
por la necesidad de satisfacer las expectativas de la comunidad ATM y que sea capaz de realizarse
mediante tecnologias apropiadas. En el Apéndice D se describen con mas detalle estas expectativas.
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1.6 Beneficios previstos

1.6.1 Con este concepto operacional de la ATM se trata de obtener beneficios para todos los
miembros de la comunidad ATM.

1.6.2 Desde la perspectiva de los usuarios del espacio aéreo una mayor equidad en el acceso al
espacio aéreo, un mayor acceso a informacidon oportuna y significativa en apoyo de la adopcion de
decisiones y mas autonomia en esta adopcion de decisiones, incluida la gestiéon de conflictos,
proporcionaran la oportunidad de entregar mejores resultados comerciales y particulares dentro de un
marco de seguridad operacional apropiado.

1.6.3 Desde la perspectiva de los proveedores de los servicios, incluidos los explotadores de
aeropuertos, la capacidad de funcionar en un entorno rico de informacion, con datos en tiempo real, asi
como datos sobre tendencias y pronosticos del sistema, unidos a una gama de herramientas automatizadas
para dar apoyo o para adoptar decisiones, permitird optimizar los servicios prestados a los usuarios del
espacio aéreo.

1.6.4 Desde la perspectiva de los encargados de la reglamentacion, los sistemas de seguridad
operacional seran vigorosos y abiertos, permitiendo que la seguridad operacional no solamente se mida y
se supervise con mas facilidad, sino también que pueda compararse e integrarse a nivel mundial, no en
beneficio propio sino como plataforma de mejora continua.

1.6.5 En el Apéndice E se describen estos beneficios previstos.

1.7 Performance del sistema ATM

1.7.1 Los miembros de la comunidad ATM tendran distintas demandas en cuanto a la
performance del sistema. Todos tendran expectativas de seguridad operacional explicitas o implicitas;
aunque al afio 2000 esto era dificil de medir y/o de asegurar. Algunos tendran expectativas econéomicas
explicitas, otros de eficienciay de pronosticabilidad. Para obtener una performance 6ptima del sistema cada
una de estas expectativas, a veces en competencia, tendran que estar equilibradas. Ademas, los resultados
en materia de seguridad operacional explicitos habran de satisfacerse y demostrarse. En el concepto
operacional se esboza un marco de performance de la totalidad del sistema, incluido un enfoque sistematico
de la seguridad operacional apoyado por el concepto de “estado final” y por las diversas evoluciones hacia
ese “estado final”. En el Apéndice F puede consultarse una descripcion mas detallada de la performance
del sistema ATM.

1.8 Componentes del concepto

1.8.1 En este concepto operacional se definen siete componentes interdependientes e integrados
para formar el futuro sistema ATM. Comprenden la organizacion y gestion del espacio aéreo, operaciones
de aer6dromos, equilibrio entre demanda y capacidad, sincronizacion del transito, gestion de conflictos,
operaciones de usuarios del espacio aéreo y gestion de entrega de servicios ATM. El orden de mencion
de estos componentes no implica ninguna prioridad. La gestion, utilizacion y transmision de los datos y
de la informacion son vitales para el funcionamiento adecuado de estos componentes. En el Capitulo 2 se
describen con una explicacion detallada estos componentes del concepto.
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1.9 Cambios importantes

1.9.1 Con este concepto operacional se esbozan una serie de cambios conceptuales que
evolucionaran a través del horizonte de planificacion. Clave para el criterio adoptado en el concepto
operacional es la nocion de utilizacion, gestion e intercambio mundial de la informacion, y, con ello,
abriendo progresivamente el camino a cambios significativos de las funciones que desempefian todos los
que participan en el sistema ATM, facilitandose asi las mejoras de la seguridad, economia y eficiencia en
todo el sistema. Este criterio esta apoyado en gran parte por una evolucion hacia un entorno holistico, de
cooperacion y de colaboracidon en la toma de decisiones por lo que se mantienen en equilibrio las
expectativas e intereses discrepantes de todos los miembros de la comunidad ATM con miras a lograr la
equidad y el acceso.

1.9.2 Enla gestion del transito aéreo (ATM) se considera la trayectoria de un vehiculo, tripulado
o no tripulado, durante todas las fases del vuelo y se gestiona la interaccion de esa trayectoria con otras
trayectorias o peligros, para lograr el resultado 6ptimo del sistema, con una minima desviacién, de ser
posible, respecto a la trayectoria de vuelo solicitada por el usuario.

1.10 Evolucion hacia el concepto operacional

1.10.1 En el concepto operacional se describen los componentes y, en términos generales, su
dependencia mutua en un sentido mundial. Sin embargo, se reconoce también en el concepto que no puede
llegarse al “estado final” mediante una revolucion; sino que mas bien sera un proceso evolutivo cuya meta
definitiva es la armonizacién mundial, a mas tardar, antes del horizonte de 2025 del concepto. Esto permite
que los Estados, las regiones y areas homogéneas planifiquen las inversiones importantes que seran
necesarias, y el marco de tiempo para estas inversiones, en un entorno de colaboracion para la adopcion
de decisiones, sin perder de vista la seguridad operacional y el valor comercial. El concepto operacional
ATM proporciona también la base a partir de la cual se obtendran los requisitos operacionales, objetivos
y beneficios de la ATM, estableciéndose asi el fundamento para el desarrollo de los planes de implantacion
de la ATM regionales y nacionales. En el Apéndice G se describe con mas detalle esta evolucion y en el
Apéndice H el proceso de planificacion.

1.11 Aplicacion a escala y adaptacién

1.11.1 El concepto operacional es adaptable al entorno operacional de todos los Estados y
regiones y puede aplicarse a escala para satisfacer sus necesidades especificas. Con esto se reconoce el
hecho de que a pesar de los requisitos urgentes de implantar cambios de la ATM para satisfacer una serie
de necesidades, entre otras, las crecientes demandas del transito en algunas zonas, o una falta de
infraestructura en otras zonas, las soluciones adecuadas pueden ser distintas.

1.11.2 Enmuchas areas, soluciones sencillas basadas en la armonizacion o cooperacion regionales
a través de zonas homogéneas pueden proporcionar respuestas satisfactorias, a corto o a medio plazo, a los
requisitos de este documento de concepto; mientras que en otras areas, pueden ser necesarios sistemas
ATM mas complejos y modernos.
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1.12 Distintas expectativas regionales

1.12.1 Las expectativas enunciadas en el entorno de cualquier region particular seran distintas a
las de una region adyacente o distante en las etapas iniciales de evolucion del sistema ATM descritas en
este concepto operacional. El concepto permite insistir de modo distinto en los diversos componentes del
concepto, para obtener beneficios operacionales conocidos. Sin embargo, en cualquier énfasis debe todavia
reconocerse que cada uno de los componentes es “un bloque de construccion”, normalizado y
uniformemente comprendido, que facilita el movimiento de las aeronaves por las regiones, apenas con
cambios de equipos o de procedimientos. En ultimo término, la meta es lograr una armonizacion e
interfuncionalidad mundiales.

1.13 Coordinacion regional

1.13.1 Reconociendo que no todos los Estados o regiones pueden pasar inmediatamente al sistema
ATM descrito en este concepto, en el concepto operacional se incluyen detalles sobre una planificacion
prevista y un proceso evolutivo, en el marco de la OACI.

1.13.2 Se prevé la implantacion del concepto mediante planes estratégicos, entre otros, el plan de
navegacion aérea mundial para sistemas CNS/ATM, los planes regionales y los planes de implantacion de
los Estados, con lo que también se describen los pasos intermedios y sucesivos hacia esa meta. Han de
alinearse los planes de todos los Estados para asegurar, con la mayor amplitud posible, que las soluciones
estan internacionalmente armonizadas e integradas y que no imponen innecesariamente requisitos de
transporte de equipo multiple en los componentes de a bordo del sistema ATM, ni sistemas multiples en
tierra.

1.14 Desarrollo de escenarios

1.14.1 Para entender mejor las interacciones de los componentes ATM del futuro, es necesario
proporcionar algunos ejemplos ilustrativos sobre la forma por la que los componentes de la ATM puedan
ser aplicados en consonancia con el concepto. Se ha preparado y puede consultarse en el Apéndice I una
interpretacion particular.
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Capitulo 2

COMPONENTES DEL CONCEPTO OPERACIONAL ATM

2.1 Introduccion de los componentes del concepto ATM

2.1.1 El sistema ATM se basara en el suministro de servicios integrados. Sin embargo, para
describir mejor la forma por la que se entregaran estos servicios, se describen en primer lugar los siete
componentes del concepto junto con las previstas modificaciones importantes del concepto, en forma de
bloques y se profundiza mas en las secciones 2.2 a 2.8 de este capitulo. Ademas de los siete componentes
del concepto, se describen en la seccion 2.9 sobre servicios de informacion, el intercambio y la gestion de
la informacion utilizada en los distintos procesos y servicios. Ha de desglosarse el sistema ATM para
comprender las relaciones mutuas, a veces complejas, entre sus componentes. Sin embargo, el sistema
ATM no puede funcionar sin que todos sus componentes estén integrados. Los componentes separados
forman un sistema. La Figura 2-1 representa las relaciones mutuas de los componentes del sistema y la
convergencia hacia un sistema tnico.

2.1.2 Organizacion y gestion del espacio aéreo

2.1.2.1 Con la organizacion del espacio aéreo se estableceran estructuras del espacio aéreo
conducentes a dar cabida a los distintos tipos de actividades aéreas, volumen de transito y diversos niveles
de servicios. La gestion del espacio aéreo es el proceso por el cual se seleccionan las opciones del espacio
aéreo y se aplican para satisfacer las necesidades de la comunidad ATM. Son importantes cambios
conceptuales los siguientes:

a) la totalidad del espacio aéreo sera de interés para la ATM y constituira un recurso
utilizable;

b) la gestion del espacio aéreo sera dinamica y flexible;

¢) cualquier restriccion al uso de un volumen particular del espacio aéreo sera
considerada como temporal; y

d) todo el espacio aéreo sera administrado con flexibilidad. Se ajustaran los limites del
espacio aéreo para dar cabida a corrientes de transito particulares y no deberian estar
restringidos por fronteras nacionales o limites de las instalaciones.

2.1.3 Operaciones de aerodromos

2.1.3.1 Como parte integral del sistema ATM, los aerédromos deben proporcionar la
infraestructura terrestre necesaria, incluidos entre otros elementos, la iluminacion, las calles de rodaje, las
pistas y las salidas de pista, la guia precisa de movimientos en la superficie para mejorar la seguridad
operacional y para elevar al maximo la capacidad del aerédromo en cualesquiera condiciones
meteorologicas. El sistema ATM facilitara el uso eficiente de la capacidad de la infraestructura en la parte
aeronautica del aerodromo. Importantes cambios conceptuales son los siguientes:
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a)
b)

d)

2.14.1 La

A-12
se reducira el tiempo de ocupacion de las pistas;

laposibilidad de maniobrar con seguridad en cualesquiera condiciones meteorologicas
sin que disminuya la capacidad;

se requerira una guia precisa de movimientos en la superficie hacia y desde cualquier
pista en cualesquiera condiciones; y

serd conocida la posicion, con un nivel adecuado de precision, y la intencion de todos
los vehiculos y aeronaves que realizan operaciones en las areas de maniobra y de
movimientos, y dispondran de esos datos los miembros adecuados de la comunidad
ATM.

2.1.4 Equilibrio entre demanda y capacidad

busqueda de equilibrio entre demanda y capacidad constituira en evaluar

estratégicamente las corrientes de transito en todo el sistema y las capacidades de los aerodromos a fin de
que todos los usuarios de ese espacio aéreo puedan determinar cuando, donde y cémo han de realizar
operaciones, al mismo tiempo que se mitigan las necesidades en conflicto de capacidad del espacio aéreo
y de los aerdodromos. Este proceso de colaboracion permitira una gestion eficiente de las corrientes de
transito aéreo, mediante el uso de informacidon sobre corrientes de transito aéreo, condiciones
meteorologicas y disponibilidad de medios en todo el sistema. Importantes cambios conceptuales son los

siguientes:

a)

b)

mediante la toma de decisiones en colaboracion en la etapa estratégica, se optimizaran
los medios disponibles para elevar al maximo el caudal, estableciéndose la base para
la asignacion anticipada de franjas horarias y para la programacion de itinerarios;

mediante la adopcién de decisiones en colaboracion, de ser posible, en la etapa
pretactica, se realizaran ajustes de los medios disponibles, asignaciones de recursos,
trayectorias previstas, organizacion del espacio aéreo y asignacion de horas de entrada
y de salida para los aer6dromos y para volimenes del espacio aéreo, a fin de mitigar
cualquier desequilibrio;

en la etapa tactica, entre las acciones se incluiran ajustes dindmicos de la organizacion
del espacio aéreo para que estén en equilibrio con la capacidad; cambios dinamicos
para las horas de entrada y de salida a aer6dromos y volumenes del espacio aéreo; y
ajustes de los horarios y programacion por parte de los usuarios.

2.1.5 Sincronizacion del transito

2.1.5.1 Lasincronizacion del transito se refiere al establecimiento y mantenimiento tacticos de una
circulacion segura, ordenada y eficiente del transito aéreo. Importantes cambios conceptuales son:

a)

b)

habré un control dinamico de la trayectoria en 4-D y se negociaran trayectorias libres
de conflictos;

se eliminaran los puntos de embotellamiento; y

la optimizacion del orden del transito se lograra elevando a un maximo el caudal de
las pistas.
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2.1.6 Operaciones de los usuarios del espacio aéreo

2.1.6.1 Las operaciones de usuarios del espacio aéreo se refieren al aspecto de las operaciones de
vuelo relacionado con la ATM. Importantes cambios conceptuales son:

a) es necesario atender a las necesidades de dar cabida a capacidades mixtas y a la
implantacién en todo el mundo, a fin de mejorar la seguridad operacional y la
eficiencia;

b) se fusionaran los datos ATM pertinentes para la toma de conciencia por parte de los
usuarios del espacio aéreo, de la situacion general, tactica y estratégica y para la
gestion de conflictos;

c) sepondraadisposicion del sistema ATM la informacion operacional pertinente de los
usuarios del espacio aéreo;

d) la performance particular de las aeronaves, las condiciones de vuelo y los recursos
ATM disponibles permitiran una planificacion de trayectorias en 4-D dindmicamente
optimizadas;

e) laadopcion de decisiones en colaboracion asegurara que los impactos en la ATM del
disefio de los sistemas de aeronaves y de usuarios del espacio aéreo se tienen en cuenta
de forma oportuna; y

f) deberian disefiarse las aeronaves considerando como aspecto importante el sistema
ATM.

2.1.7 Gestion de conflictos

2.1.7.1 La gestion de conflictos constara de tres etapas: gestion estratégica de conflictos mediante
la organizacion y la gestion del espacio aéreo, el equilibrio entre demanda y capacidad y la sincronizacion
del transito; suministro de la separacion; y sistemas anticolision.

2.1.7.2 Con la gestion de conflictos se limita, a un nivel aceptable, el riesgo de colisiones entre
aeronaves y peligros. Los peligros de los que las aeronaves han de estar suficientemente separadas son:
otras aeronaves, el terreno, las condiciones meteorologicas, la turbulencia de estela, actividades
incompatibles en el espacio aéreo y, cuando las aeronaves estan en tierra, movimientos de vehiculos en la
superficie y otros obstaculos en la plataforma y en el area de maniobras. Importantes cambios conceptuales
son:

a) la gestion estratégica de conflictos reducird a un nivel designado la necesidad del
suministro de la separacion;

b) elsistema ATM reducird a un minimo las restricciones de operaciones de los usuarios;
por consiguiente, el agente de separacion predeterminado sera el usuario del espacio
aéreo, a no ser que la seguridad operacional o el disefio del sistema ATM requieran
un servicio de suministro de la separacion;

c) lafuncion del agente de separacion puede ser delegada, pero tales delegaciones seran
temporales;
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d) en el desarrollo de modos de separacion, debe considerarse la capacidad de
intervencion para suministrar la separacion;

e) se prolongara el horizonte de conflictos tanto cuanto lo permitan los procedimientos
y la informacion; y

f) los sistemas anticolision son parte de la gestion de la seguridad operacional de la
ATM, pero no se han incluido al determinar el nivel calculado de seguridad requerido
para el suministro de la separacion.

2.1.8 Gestion de la entrega de los servicios ATM

2.1.8.1 La gestion de la entrega de los servicios ATM funcionara de modo continuo de puerta-a-
puerta para todas las fases del vuelo y a través de todos los proveedores de servicios. El componente de
gestion de entrega de servicios ATM atendera que las decisiones de los diversos procesos y servicios estén
en equilibrio y consolidados, asi como al horizonte temporal y a las condiciones en virtud de los cuales se
adopten estas decisiones. Las trayectorias de vuelo, la intencion de las aeronaves y los acuerdos
concertados seran componentes importantes en la entrega equilibrada de decisiones. Importantes cambios
conceptuales son:

a) los servicios por entregar a cargo del componente de gestion de entrega de servicios
de la ATM seran establecidos seglin sea necesario, a reserva del disefio del sistema
ATM. Donde se hayan establecido, estos servicios se proporcionaran a solicitud;

b) se determinara el disefio del sistema ATM mediante la adopcion de decisiones en
colaboracion y respetando la seguridad operacional y el valor comercial en todo el
sistema;

c) seentregaran los servicios a cargo del componente de gestion de entrega de servicios
ATM mediante la adopcion de decisiones en colaboracidon, mantenimiento del
equilibrio y optimizacion de las trayectorias solicitadas por el usuario, para lograr las
expectativas de la comunidad ATM; y

d) la gestion por trayectorias implicara el desarrollo de un acuerdo que se extienda a
todas las fases reales del vuelo.

2.1.8.2 A continuacién se describen con mas detalle los siete componentes del concepto ATM
presentados en lo que precede.
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Figura 2-1
2.2 Organizacion y gestion del espacio aéreo

2.2.1 Todo el espacio aéreo concierne a la ATM y sera un recurso utilizable. La organizacion,
la asignacion flexible y el uso del espacio aéreo se basaran en los principios de acceso y equidad. Segin
este fundamento, cualquier restriccion en el uso de cualquier volumen particular del espacio aéreo sera
considerada como transitoria. Se organizara y gestionara el espacio aéreo de forma que de cabida a todos
los usos actuales y posibles del espacio aéreo, entre otros, vehiculos en vuelo no tripulados y vehiculos
espaciales en transito.

222 Aunque se reconoce el caracter de soberania, el espacio aéreo serda mundialmente
organizado. Se reduciran a un minimo las areas homogéneas ATM y/o areas de encaminamiento y se
prestard atencion a la continuidad entre areas adyacentes. Los miembros interesados de la comunidad ATM
emprenderan la planificacion estratégica de cualquier area determinada. El proveedor de servicios ATM
que gestione esa parte del espacio aéreo efectuara las modificaciones tacticas en cualquier parte concreta
del espacio aéreo.

2.2.3 Se realizara la planificacion coordinada entre areas adyacentes con el objetivo de lograr
un solo continuo de espacio aéreo. El espacio aéreo dentro de ese continuo estara libre de discontinuidades
operacionales e incongruencias. Se organizara el espacio aéreo para dar cabida, en su momento oportuno,
a las necesidades de los distintos tipos de usuarios. La transicion entre areas sera en todo momento
transparente para los usuarios.

2.2.4 La organizacion y gestion del espacio aéreo constituiran la primera capa de gestion de
conflicto. La organizacion y gestion eficaces del espacio aéreo mejoraran la habilidad del proveedor de
servicios ATM y de los usuarios del espacio aéreo de gestionar los conflictos y también incrementaran la
seguridad operacional, la capacidad y la eficiencia del sistema ATM.
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2.2.5 Organizacion del espacio aéreo

2.2.5.1 En la funcion de organizacion del espacio aéreo se preveran las estrategias, normas y
procedimientos por los cuales se estructure el espacio aéreo a fin de dar cabida a los distintos tipos de
actividades aeronauticas, volumenes de transito, y diversos niveles de servicio y reglas de conducta. Los
principios de organizacion seran aplicables desde el espacio aéreo mas complejo hasta el menos complejo.
Entre los principios de organizacion que subyacen a estas estrategias, normas y procedimientos se incluyen
los siguientes:

a) la gestion del espacio aéreo sera dindmica, flexible y basada en los servicios
solicitados. Los limites, divisiones y categorias de organizacion del espacio aéreo se
adoptaran a pautas de transito y situaciones cambiantes y prestardn apoyo al
funcionamiento eficiente de los otros servicios ATM indicados en este capitulo. Como
parte de la flexibilidad en la organizacion del espacio aéreo, se incluiran los procesos
ordinarios de planificacion estratégica y se permitira que las operaciones reales
impongan una configuracion optima;

b) se organizara el espacio aéreo para facilitar el despacho continuo de los vuelos y la
capacidad de que éstos se realicen a lo largo de trayectorias dptimas, de puerta-a-
puerta, sin ninguna restriccion indebida ni retardos;

c) laplanificacion del espacio aéreo se basara, de ser posible, en dar cabida a trayectorias
de vuelo dinamicas. Solamente se estableceran sistemas estructurados de rutas en
zonas en las que no pueda satisfacerse la demanda de trayectorias dinamicas; y

d) se organizara el espacio aéreo de forma que la comunidad ATM pueda con facilidad,
aprenderlo, comprenderlo y utilizarlo, segun corresponda.

2.2.5.2 La organizacion del espacio aéreo se basara en el principio de que todo el espacio aéreo
es objeto de gestion y que todas las correspondientes actividades en ese espacio aéreo son hasta cierto
punto conocidas por el sistema ATM. “Objeto de gestion” significa que una decision estratégica o tactica,
a nivel de los servicios que hayan de proporcionarse, incumbird a la autoridad competente.

2.2.53 Aunque en general no habra ningun espacio aéreo con acceso restringido de forma
permanente o fija, algunas partes del espacio aéreo pueden estar sometidas a limitaciones de servicio,
incluido el acceso, por un periodo prolongado, por motivos de intereses nacionales o cuestiones de
seguridad operacional y estos seran adecuadamente considerados en coordinacion con lacomunidad ATM.

2254 Siempre habré espacio aéreo que esté primariamente utilizado u organizado para un fin
especifico (p.ej., espacio aéreo en base a trayectorias, espacio aéreo de elevada densidad, espacio aéreo
parausos especiales). Sin embargo, las aeronaves que no realicen operaciones de ese modo particular o que
no estén equipadas consiguientemente para tal espacio aéreo circularan por el sistema cuando sea se juzgue
seguro y apropiado. La incorporacion de esas aeronaves se realizara sin limitar el uso primario de ese
espacio aéreo.

2.2.5.5 La prioridad de uso de cualquier parte especifica del espacio aéreo no estara restringida
de modo ordinario por razéon de la utilizacion primaria o del equipamiento. Se reconoce que es util
designar un espacio aéreo para fines particulares, pero no deberia estar organizado de forma que impida
de modo permanente la realizacion de operaciones mixtas o con equipo mixto.

2.2.6 Gestion del espacio aéreo
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2.2.6.1 La gestion del espacio aéreo es el proceso por el cual las opciones de organizacion del
espacio aéreo y otras opciones para suministro de servicios han de ser seleccionadas y aplicadas para
satisfacer de modo 6ptimo las necesidades de los usuarios del espacio aéreo. Los intereses en competencia
para el uso del espacio aéreo haran que la gestion del mismo sea un ejercicio muy complejo que requiera
un proceso de equilibrar equitativamente estos intereses.

2.2.6.2 En la gestion del espacio aéreo se seguiran los siguientes principios rectores y estrategias:

a) se gestionara con flexibilidad todo el espacio aéreo. Se ajustaran los limites del
espacio aéreo para determinadas corrientes de transito y no deberian aplicarse estos
limites en funcidn de las fronteras nacionales o limites entre instalaciones;

b) los procesos de gestion del espacio aéreo daran cabida a trayectorias de vuelo
dinamicas y proporcionaran soluciones 6ptimas de los sistemas;

¢) cuando las condiciones exijan que la organizacion del espacio aéreo establezca una
separacion entre distintos tipos de transito, el tamafio, la forma y la reglamentacion
del tiempo en ese espacio aéreo seran establecidos con miras a reducir a un minimo
el impacto en las operaciones;

d) se coordinard y supervisara el uso del espacio aéreo para dar cabida a los requisitos
legitimos en conflicto de todos los usuarios y para reducir a un minimo cualesquiera
limitaciones en las operaciones;

e) se planificaran por adelantado las reservas de espacio aéreo con modificaciones
incorporadas dindmicamente, de ser posible. El sistema dard también cabida a
requisitos no planificados;

f) se aplicardn sistemas de rutas estructuradas solamente donde sea necesario para
mejorar la capacidad o para evitar areas en las que se ha limitado el acceso o en las
que existen condiciones peligrosas;

g) los principios uniformes de organizacion y gestion del espacio aéreo seran aplicables
a todas las regiones. Los principios mundiales seran aplicables a todos los niveles de
densidad de transito y afectaran a la totalidad del volumen de transito. Las operaciones
complejas pueden limitar el grado de flexibilidad; y

h) lasareas que deben tratar de una implantacion mas temprana y mas breve son aquellas
en las que todavia no se han satisfecho las expectativas de la comunidad ATM.

2.3 Operaciones de aerédromos

2.3.1 En las operaciones de aerodromos se describe la funcionalidad de los aerédromos en el
entorno del sistema ATM en términos de factores tales como la adquisicion y entrega de informacion, el
acceso a instalaciones y servicios, la demanda de espacio aéreo y los limites en su utilizacion. Habra una
dependencia de las operaciones en la parte publica de los aerodromos en la cual se requeriran mejoras para
elevar a un valor 6ptimo la capacidad de los aerédromos.

2.3.2 Las operaciones de los aerodromos seran consideradas desde la perspectiva de en-ruta a
en-ruta, al determinar su funcién dentro del sistema ATM.
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233 El reto principal con el que se enfrentan los explotadores de aerodromos sera el de
proporcionar una capacidad de aerodromo suficiente, mientras que el reto para el sistema ATM sera el de
asegurar que toda la capacidad disponible se utiliza por completo y eficientemente.

2.3.4 Entre los principios de explotacion de los aerodromos se incluyen los siguientes:
a) se reducira el tiempo de ocupacion de las pistas;

b) lacapacidad de maniobrar con seguridad en cualesquiera condiciones meteorologicas
al mismo tiempo que se mantiene la capacidad; y

c) todas las actividades que tengan lugar en el area de maniobras o en la plataforma por
las que se mueven las aeronaves (y los vehiculos) se considerara que tienen un influjo
directo en la ATM.

2.3.5 Cuando seanecesario, la geometria de las pistas permitira la entrada a las pistas, y la salida,
en cualquier lugar a lo largo de su longitud, reduciéndose a un minimo el tiempo de ocupacion de las pistas
y en las areas de espera.

2.3.6 En cualesquiera condiciones, se requerird orientacion precisa, para movimientos en la
superficie hacia y desde una pista. La posicion (hasta un nivel apropiado de precision) y la intencion de
todos los vehiculos y aeronaves que realizan operaciones en las areas de maniobras y de movimientos seran
conocidos y estaran a disposicion de los miembros competentes de la comunidad ATM.

2.3.7 Las actividades en la parte publica del aerodromo que no estén directamente relacionadas
con el sistema ATM tendran un impacto en las operaciones de los aerodromos. Entre estas actividades se
incluyen, entre otras, aduanas, seguridad personal, manipulacion del equipaje, suministro de combustible,
etc., y se elevaran a un 6ptimo mediante el intercambio de informacion en colaboracion.

2.3.8 En el disefio, desarrollo y explotacion de los aerédromos se consideraran cuestiones
ambientales tales como ruido, emisiones e intrusiones visuales. Pueden ocurrir restricciones a las
operaciones en el lado aeronautico debido a limitaciones medioambientales e inquietudes del publico.

2.39 En el sistema ATM se dispondra de los parametros de vuelo, permitiendo el espaciado
dinamico y la secuencia de las aeronaves que salen, por lo que se reduciran a un minimo las limitaciones
de la capacidad de la pista por estela turbulenta.

2.4 Equilibrio entre demanda y capacidad

2.4.1 La funcidn de equilibrar la demanda y la capacidad consistird en reducir a un minimo los
efectos de las limitaciones del sistema ATM. El equilibrio entre demanda y capacidad haré posible evaluar
las corrientes de transito y capacidades de todo el sistema con miras a poner en practica oportunamente las
medidas necesarias. Un proceso de colaboracion permitira la gestion eficiente de las corrientes de transito
aéreo mediante el uso de la informacion sobre el transito que circula por todo el sistema, las condiciones
meteorologicas y los medios disponibles.

2.4.2 El equilibrio entre demanda y capacidad permitira que los usuarios del espacio aéreo
participen de modo 6ptimo en el sistema ATM, al mismo tiempo que se mitigan los conflictos relativos a
la capacidad del espacio aéreo y de los aeréodromos. La utilizacién en colaboracion de herramientas de
apoyo adecisiones asegurara el uso mas eficiente de los recursos del espacio aéreo, proporcionara el mayor
acceso posible a esos recursos; proporcionara acceso equitativo a todos los usuarios del espacio aéreo; dara
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cabida a las preferencias de los usuarios y garantizard que la demanda de recursos del espacio aéreo no
exceda de su capacidad.

243

2.4.4

El equilibrio entre la demanda y capacidad se integrara al sistema ATM. Se lograra el
equilibrio entre demanda y capacidad en las etapas estratégica, pretactica y tactica, definidas como sigue:

a)

b)

Etapa estratégica. En la etapa estratégica, el equilibrio entre demanda y capacidad
respondera a las fluctuaciones en los horarios y en las demandas, incluida la creciente
mundializacion de las pautas de transito, asi como los cambios estacionales de las
condiciones meteorologicas y los principales fenomenos meteoroldgicos. Esta etapa
se iniciara tan pronto como sea posible. Durante toda la adopcion de decisiones en
colaboracion, se optimizaran los medios disponibles para tener un maximo de caudal,
con lo que se proporcione la base para programar los horarios por adelantado.

Etapa pretactica. En la etapa pretactica la funcion de equilibrar la demanda y la
capacidad evaluard la asignacion vigente del proveedor de los servicio ATM, los
medios y recursos disponibles de los usuarios del espacio aéreo y de los explotadores
de aerodromos comparandolos con las demandas previstas. Mediante la adopcion de
decisiones en colaboracion, siempre que sea posible, se incorporaran ajustes a los
medios disponibles, a las asignaciones de recursos, a las trayectorias previstas, a la
organizacion del espacio aéreo y a la asignacion de horas de entrada y de salida en
aer6dromos, y en determinados volimenes del espacio aéreo para mitigar cualquier
desequilibrio.

Etapa tactica. En la etapa tactica, la funcion de equilibrar la demanda y la capacidad
se concentrara mas estrechamente en la gestion de las demandas para ajustar cualquier
desequilibrio. Se considerardn las condiciones meteorologicas, el estado de la
infraestructura, las asignaciones de recursos y las perturbaciones de los horarios que
producirian cualquier desequilibrio. Mediante la adopcion de decisiones en
colaboracion estas medidas comprenderan ajustes dinamicos de la organizacion del
espacio aéreo para que esté en equilibrio con la capacidad; cambios dinamicos de las
horas de entrada y de salida en aer6dromos y en determinados volumenes del espacio
aéreo; y ajustes de los horarios por parte de los usuarios.

Entre los principios para equilibrar la demanda y la capacidad se incluyen los siguientes:

a)

b)

la diferencia entre las trayectorias solicitadas por los usuarios y las trayectorias reales
serd elevada al 6ptimo por el sistema haciéndola lo mas pequefia posible para vuelos
particulares;

el reconocimiento de las deficiencias y optimizacion de los medios disponibles
aseguraran la maxima capacidad, estableciendo un equilibrio en las operaciones por
comparacion con los medios disponibles;

las técnicas para lograr el equilibrio se basaran en general en la posibilidad de predecir
del sistema; aunque, los sistemas deban ser capaces de dar cabida a situaciones
imprevistas;

el equilibrio entre la demanda y la capacidad se realizard de puerta-a-puerta;
las técnicas para lograr el equilibrio en la totalidad del sistema seran también

utilizadas para resolver problemas locales de desequilibrio entre demanda y
capacidad;
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f) las iniciativas estratégicas requeriran flexibilidad tactica para suministrar una
disponibilidad 6ptima del espacio aéreo; y

g) en la funcion de equilibrar la demanda y la capacidad se tendrd en cuenta la
informacion acerca de las condiciones vigentes y previstas del espacio aéreo y acerca
de la demanda prevista, asi como de la performance en el pasado. Se dispondra
también de instrumentos para determinar estratégicamente las zonas y horas de mas
densidad de transito.

2.4.5 Se pondré por adelantado a disposicion de todos los usuarios y proveedores del espacio
aéreo, incluidos los explotadores de aerédromos, la informacion relativa a equilibrar la demanda y la
capacidad, con miras a establecer una comprension comun de las necesidades y de las capacidades. Esto
permitira el desarrollo de estrategias de colaboracion que respondan mejor a la situacion.

2.4.6 En cualquier entorno ATM habra factores intrinsecos que repercuten en los procesos de
adopcion de decisiones, en relacion con el equilibrio entre la demanda y la capacidad. Entre estos factores
se incluyen, entre otros, los siguientes:

a) Limitacion de la adopcion de decisiones operacionales en tiempo real. Al tratar
de equilibrar la demanda y la capacidad se adoptaran decisiones basandose en la
informacion disponible que puede estar cambiando continuamente, incluso con
frecuencia cuando se adoptan las decisiones.

b) Ventanalimitada de oportunidad. Las decisiones relativas a equilibrar la demanda
y la capacidad frecuentemente se adoptaran con rapidez, puesto que la oportunidad de
lograr una solucion esta habitualmente asociada a una ventana breve de oportunidad.

c) Imprecision delaprediccion. Se adoptaran decisiones relativas a situaciones futuras
del sistema que solamente puedan estimarse en base a datos actuales. Por ejemplo, las
condiciones meteoroldgicas, que frecuentemente reducen la capacidad de los recursos
del espacio aéreo, no pueden predecirse con precision ni puede conocerse por
adelantado su impacto preciso en los recursos del espacio aéreo.

d) Naturaleza estocastica de la configuracion del transito aéreo. La configuracion
del transito aéreo es muy compleja. El efecto de cualquier medida en la corriente
general del transito no puede modelarse con certidumbre. Por consiguiente, los
encargados de la adopcion de decisiones tendran que adoptar medidas cuyos efectos
no puedan siempre predecirse con precision.

2.5 Sincronizacion del transito

2.5.1 Lasincronizacion del transito se refiere al establecimiento y mantenimiento tacticos de una
circulacion segura, ordenada y eficiente del transito aéreo. La sincronizacion del transito esté relacionada
tanto con la gestion de conflictos como con el equilibrio entre demanda y capacidad y estard plenamente
integrada a estos aspectos, llevando a una circulacidon continua y organizada del transito.

2.5.2 Abarcan la sincronizacion del transito tanto la parte de tierra como la parte de a bordo de
la ATM y constituird un mecanismo flexible para gestion de la capacidad, permitiendo reducciones de la
densidad de transito y ajustes de la capacidad en funcién de las variaciones en la demanda.

2.5.3 En la sincronizacion del transito se hara uso de la asistencia integrada y automatizada para
la gestion de movimientos en la superficie, salidas, llegadas y operaciones en ruta, con miras a garantizar
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una circulacion optima del transito. El objetivo consistird en eliminar embotellamientos y, en tltimo
término, en optimizar la secuencia del transito para elevar al maximo el caudal de las pistas.

2.5.4 La sincronizacion del transito, junto con los otros componentes de la ATM, contribuira a
la manipulacioén eficiente del transito de puerta-a-puerta. Habra un control dinamico de trayectorias en 4-D
y se negociaran trayectorias libres de conflictos. Con estas técnicas disminuira la necesidad tradicional de
prolongar las trayectorias en zonas de elevada densidad de transito y se reduciran los impactos perjudiciales
que esta prolongacion tiene en la economia y en la eficiencia.

2.5.5 La sincronizacion del transito sera aplicable y adaptable a todo el espacio aéreo y a todos
los aer6dromos en los que sea critico mantener de forma 6ptima el orden y la secuencia del transito a fin
de atender a la demanda.

2.5.6 Entre los principios de sincronizacion del transito se incluyen los siguientes:

a) la capacidad de modificar tacticamente y en colaboracion las secuencias del transito
para optimizar las operaciones en los aerodromos, incluida la gestion de las puertas
y/o las operaciones de los usuarios del espacio aéreo;

b) laevolucion hacia control en 4-D consiste en asignar a un vuelo un perfil de tiempo
que ha de seguir para que se optimice el caudal;

c) ladelegacion al puesto de pilotaje de la funcidon de mantenimiento del espaciado entre
aeronaves para aumentar el caudal de transito, al mismo tiempo que se reduce la carga
de trabajo del sistema de tierra; y

d) la estela turbulenta continuara siendo un factor determinante del espaciado minimo
entre acronaves. El sistema ATM dispondra de parametros de vuelo que permitan un
espaciado y secuencia dinamicos, de las aeronaves que llegan y de las aeronaves que
salen.

2.6 Operaciones de los usuarios del espacio aéreo

2.6.1 Las operaciones de los usuarios del espacio aéreo se refieren al elemento de las mismas que
esta relacionado con la ATM.

2.6.2 El sistema ATM dara cabida a diversos tipos de misiones de los usuarios del espacio aéreo.
Se prevé que estas misiones estén constituidas sin caracter exclusivo por el transporte aéreo, vuelos
militares, vuelos de negocios, trabajos aéreos y vuelos deportivos y de entrenamiento. Estas misiones
diferirdn en cuanto a sus horizontes de planificacion; desde las programadas muy por adelantado a las
programadas justo antes del vuelo.

2.6.3 El sistema ATM daréd cabida a diversos tipos de caracteristicas y capacidades de los
vehiculos.
2.6.4 Tanto los vehiculos aéreos tripulados como los no tripulados formaran parte del sistema

ATM. El sistema ATM dara cabida a la capacidad limitada de algunos vehiculos de cambiar dindmicamente
su trayectoria.

2.6.5 La evolucion de los servicios ATM proporcionara beneficios e incentivos operacionales
comparables a las capacidades de las aeronaves. Habra de reconocerse, sin embargo, que el grado por el
que puedan convertirse en realidad estos beneficios e incentivos puede continuar siendo distinto en cada
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uno de los tipos de usuarios. El desarrollo de las capacidades del sistema ATM y de las aeronaves en base
a normas mundiales asegurara la inter funcionalidad mundial de los sistemas ATM y de las operaciones
de los usuarios del espacio aéreo.

2.6.6 El disefio de las aeronaves, incluido el equipo de avidnica, y las caracteristicas
operacionales influyen en la performance de la ATM (p.ej., estela turbulenta, consideraciones ambientales,
requisitos de los aerodromos, etc.). Las relaciones y dependencias mutuas entre el disefio de las aeronaves
y la performance de la ATM son una consideracion importante al disefiar las aeronaves y el sistema ATM.

2.6.7 Entre los principios para las operaciones de los usuarios del espacio aéreo se incluyen los
siguientes:

a) se fusionaran los datos ATM pertinentes para una toma de conciencia de la situacion
general, tactica y estratégica por parte de los usuarios del espacio aéreo y para la
correspondiente gestion de conflictos;

b) elsistema ATM dispondra de lainformacidn operacional pertinente sobre los usuarios
del espacio aéreo; y

c) la performance particular de las aeronaves, las condiciones de los vuelos y los
recursos ATM disponibles permitirdn optimizar dinamicamente la gestion de
trayectorias en 4-D.

2.6.8 Planificacion de misiones

2.6.8.1 Los usuarios del espacio aéreo planificar sus misiones a titulo de ejercicio de colaboracion
con la organizacion y la gestion del espacio aéreo, las operaciones de aerédromos y el equilibrio entre
demanda y capacidad, seglin corresponda para asegurar que el sistema ATM sea capaz de dar cabida a su
mision.

2.6.9 Control operacional

2.6.9.1 El control operacional es una funcién que ejercen los usuarios del espacio aéreo en
cualquier mision particular y significa el ejercicio de autoridad en cuanto a iniciar, realizar y dar por
terminada una mision.

2.6.9.2 Las actividades de control operacional se extienden a los diversos tipos de misiones de los
usuarios del espacio aéreo. Se incorporan a estas actividades varios elementos incluidos los de gestion de
cada uno de los vuelos y los de colaboracion con la ATM.
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2.6.10 Operaciones de vuelo
2.6.10.1 Las capacidades de las aeronaves, en consonancia con los requisitos aplicables de gestion
del espacio aéreo, permitiran a los usuarios del espacio aéreo realizar sus vuelos a lo largo de sus
trayectorias preferidas.
2.7 Gestion de conflictos
2.7.1 Funcion

2.7.1.1 La funcién de gestion de conflictos consistira en limitar, hasta un nivel aceptable, el riesgo
de colision entre aeronaves y peligros.

2.7.2 Términos y expresiones pertinentes

2.7.2.1 Conflicto es cualquier situacion en la que estan implicadas una aeronave y un peligro, en
la que puedan comprometerse las minimas de separacion aplicables.

2.7.2.2 Horizonte de conflicto es la amplitud con la que se consideran, para fines de suministro
de la separacion, los peligros a lo largo de la trayectoria futura de la acronave.

2.7.2.3 Los peligros de los que una aeronave debe estar alejada son: otra aecronave, el terreno,
condiciones meteoroldgicas, turbulencia de estela, actividad incompatible en el espacio aéreo y, cuando
la acronave esta en tierra, vehiculos en la superficie y otros obstaculos en la plataforma y en el area de
maniobras.

2.7.2.4 Las minimas de separacidon son los desplazamientos minimos entre una aeronave y un
peligro que mantienen a un nivel de seguridad aceptable el riesgo de colision.

2.7.2.5 El modo de separacion es un conjunto aprobado de normas, procedimientos y condiciones
de aplicacién, asociado a las minimas de separacion.

2.7.2.6 El suministro de la separacion es el proceso tactico de mantener a las acronaves alejadas
de los peligros, por lo menos a una distancia minima de separacion apropiada.
2.7.3 Capas para gestion de conflictos

2.7.3.1 Se aplica la gestion de conflictos en tres capas que comprenden:

a) la gestion estratégica de conflictos;

b) el suministro de separacion; y

¢) los métodos anticolision.
2.7.3.2 Puede aplicarse el proceso de gestion de conflictos en cualquier punto dentro del horizonte

de conflictos, desde la etapa de formulacion del vuelo o preparacion del itinerario, muy por adelantado del
vuelo, hasta el vuelo en tiempo real.
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2.7.4 Gestion estratégica de conflictos

2.74.1 La gestion estratégica de conflictos es la primera capa de la gestion y se logra mediante los
componentes de organizacion y gestion del espacio aéreo, equilibrio entre demanda y capacidad y
sincronizacion del transito.

2.7.4.2 Se utiliza en este lugar el término “estratégico” con el significado de “por delante de la
tactica”. Con esto se reconoce que existe un continuo desde la planificacion mas temprana de actividades
del usuario hasta los ltimos medios de evitar los peligros. Las medidas estratégicas ocurriran normalmente
antes de la salida; sin embargo, no estan limitadas a ese periodo, particularmente en el caso de vuelos de
mayor duracion. Los cambios de la trayectoria (ya sea a solicitud del usuario ya sea por el proveedor de
los servicios) tendran como resultado la seleccion de los medios 6ptimos de gestion de conflictos, lo cual
corresponde a la etapa estratégica.

2.74.3 La gestion estratégica de conflictos mide el objetivo de reducir la necesidad de aplicar la
segunda capa, suministro de la separacion, a un nivel apropiado, determinado por el disefio del sistema
ATM y por las operaciones.

2.7.5 Suministro de la separacion

2.7.5.1 El suministro de la separacion es la segunda capa en la gestion de conflictos y es el proceso
tactico de mantener a las aecronaves alejadas de peligros, por lo menos auna distancia minima de separacion
apropiada. Se utilizard solamente el suministro de la separacion cuando la gestion de conflictos estratégica,
es decir, la organizacidon y gestion del espacio aéreo, el equilibrio entre demanda y capacidad y la
sincronizacion del transito, no pueda aplicarse con eficiencia.

2.7.5.2 El suministro de la separacion es un proceso iterativo aplicado al horizonte de conflictos.
Consta de lo siguiente:

a) deteccion del conflicto, lo cual se basa en la posicion actual de la aeronave implicada
y en sus trayectorias pronosticadas en relacion con peligros conocidos;

b) formulacion de la solucion, incluida la seleccion de los modos de separacion, para
mantener a las aeronaves alejadas de todos los peligros conocidos, dentro del
horizonte adecuado de conflicto;

c) implantacion de la solucion comunicandole e iniciando cualquier modificacion de la
trayectoria requerida; y

d) supervision de laejecucion de la solucion para asegurarse de que se evitan los peligros
mediante las minimas de separacion apropiadas.

2.7.5.3 Cuando se considere una nueva trayectoria, entonces deberia verificarse si la nueva
trayectoria esta libre de conflictos del horizonte de conflictos considerado. Para reducir a un minimo las
modificaciones de trayectoria de las aeronaves, se prolongara el horizonte de conflictos tanto como lo
permitan los procedimientos y la informacion. Se reconoce que puede reducirse el horizonte de conflictos
para resolver conflictos a corto plazo cuando sea necesario.
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Modos de separacion

2.7.5.4 El modo de separacion es un conjunto aprobado de normas, procedimientos y condiciones
de aplicacion, asociado a las minimas de separacion.

2.7.5.5 En el modo de separacion se tendran en cuenta, entre otras cosas: el nivel de seguridad
operacional requerido; la naturaleza de la actividad y del peligro; las calificaciones y funciones de los que
intervienen; y otras condiciones de aplicacion, de ser procedentes, tales como las condiciones
meteorologicas y la densidad del transito.

Agente de separacion

2.7.5.6 El agente de separacion es la persona responsable del suministro de la separacion en
relacion con un conflicto y puede ser ya sea el usuario del espacio aéreo, ya sea el proveedor del servicio
de separacion.

2.7.5.7 El agente de separacion debe definirse (que estd predeterminado) antes del inicio del
suministro de la separacion; aunque puede delegarse la funcion de agente de separacion.

Agente de separacion predeterminado

2.7.5.8 Antes de que se inicie el suministro de la separacion, es esencial que no haya ninguna
ambigiiedad en cuanto al agente responsable de mantener a las aeronaves alejadas de los peligros. Este
agente se denominara el agente de separacion predeterminado, puesto que su funcion se determina antes
de que haya ninguna necesidad de aplicar la separacion. Para cualquier actividad del usuario del espacio
aéreo, el agente de separacion predeterminado debe definirse en relacion con todos los peligros; sin
embargo, pueden definirse distintos agentes de separacion predeterminados en relacion con distintos
peligros. Por ejemplo, en algunos casos el usuario del espacio aéreo puede ser el agente de separacion
predeterminado respecto a las condiciones meteoroldgicas y al terreno y el proveedor de servicio de
separacion sera el agente de separacion predeterminado respecto a los demas peligros.

2.7.5.9 Puede delegarse la funcion del agente de separacion. Cuando ocurre tal delegacion, el
término de agente de separacion se aplica al agente actualmente responsable de la separacion de las
aeronaves respecto a cualquier peligro delegado (el agente que ha aceptado la delegacion). La expresion
agente de separacion predeterminado se refiere al agente al que se transfiera en ultimo término la
responsabilidad después de que se haya cumplido la condicion que da por terminadas todas las
delegaciones.

2.7.5.10 Se disefara el sistema ATM para reducir a un minimo las restricciones a las operaciones
de los usuarios y se disefiard en particular para evitar, siempre que sea posible, cambios tacticos de
trayectorias; por consiguiente, el agente de separacion predeterminado sera el usuario del espacio aéreo,
a no ser que la seguridad operacional o el disefio del sistema ATM requieran un servicio de suministro de
la separacion.

Separacion autonoma

2.7.5.11 La separacion autonoma es la situacion por la que el usuario del espacio aéreo es el agente
de separacion de uno o mas peligros en su actividad.

2.7.5.12 La plena separacion autonoma es aquella por la que el usuario del espacio aéreo es el
agente de separacion de todos los peligros en su actividad. En este caso, no estard implicado ningtin
servicio de suministro de la separacion; sin embargo, pudieran utilizarse otros servicios de la ATM,
incluidos los servicios de gestion estratégica de conflictos.
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Separacion distribuida

2.7.5.13 La separacion esta distribuida cuando para una actividad de usuario del espacio aéreo hay
distintos agentes de separacion respecto a distintos peligros. Esto puede ser por razén de que se hayan
definido distintos agentes de separacion predeterminados o porque se haya delegado la separacion.

Separacion en cooperacion

2.7.5.14 Ocurre la separacion en cooperacion cuando se delega la funcion de agente de separacion.
Esta delegacion se considera temporal y se conocera la condicion que da por terminada la delegacion. La
delegacion puede ocurrir para tipos de peligros o respecto a peligros especificados. Si se acepta la
delegacion, entonces el agente que la acepta es responsable de cumplir con la delegacion, utilizando modos
apropiados de separacion.

Nota.— La participacion en el suministro de separacion no significa necesariamente una
separacion en cooperacion. La separacion en cooperacion se refiere a la delegacion de la funcion de
agente de separacion, no sencillamente al cumplimiento de instrucciones o sugerencias.

Servicio de suministro de la separacion

2.7.5.15 Se dispondra del servicio de suministro de la separacion cuando lo requiera la seguridad
operacional o el disefio de la ATM.

2.7.5.16 El servicio completo de suministro de la separacion tiene lugar cuando el proveedor del
servicio es el agente de separacion respecto a toda clase de peligros en una actividad del usuario del espacio
aéreo.

Capacidad de intervencion para suministro de la separacion

2.7.5.17 En el desarrollo de los modos de separacion (incluida la determinacion de los agentes de
separacion y de las minimas), debe considerarse la capacidad de intervenir para el suministro de la
separacion. Se prevé que esta capacidad tenga valores distintos dependiendo de que la intervencion
provenga del servicio de suministro de separacion, de un usuario o de un sistema automatizado. Se tendran
en cuenta en esta capacidad los principios de factores humanos. Los seres humanos pueden racionalizar
minimas complejas de separacion dandolas un valor particular para su aplicacion.

2.7.5.18 La capacidad de intervenir para el suministro de la separacion se refiere a la idoneidad de
los seres humanos, y/o del sistema, para detectar y resolver un conflicto, para aplicar y para supervisar la
solucion. La performance de vigilancia, comunicaciones y navegacion, la evaluacion de una situacion
compleja y las capacidades de resolucion de problemas son datos de entrada para determinar la capacidad
de intervencion.

2.7.6 Sistemas anticolision

2.7.6.1 Los sistemas anticolision constituyen la tercera capa de gestion de conflictos y deben
activarse cuando se haya puesto en peligro el modo de separacion. Los sistemas anticolision no forman
parte del suministro de la separacion, y no se incluyen para determinar el nivel calculado de seguridad
operacional que se requiere en el suministro de la separacion. Sin embargo, se considerara que los sistemas
anticolision son parte de la gestion de la seguridad operacional de la ATM. Las funciones anticolision y
el correspondiente modo de separacion, aunque son independientes, deben ser compatibles.

2.8 Gestion de entrega de servicio ATM
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2.8.1 Proceso

2.8.1.1 Mediante la funcion de gestion de entrega de servicio ATM se administrara el equilibrio
y larefundicion de las decisiones con diversos otros procesos y servicios, asi como el horizonte de tiempo
dentro del cual y las condiciones bajo las cuales se adoptan estas decisiones. Los servicios que ha de
proporcionar el sistema de entrega de servicio ATM se estableceran a solicitud, a reserva del disefio de
sistema ATM. Se determinara el disefio del sistema ATM mediante la adopcion de decisiones en
colaboracion y en consonancia con la seguridad operacional el valor comercial de todo el sistema.

2.8.1.2 Cuando se hayan solicitado servicios ATM, el proceso consistira en concertar un acuerdo
sobre la trayectoria de vuelo en base a los deseos y preferencias de los usuarios, a las limitaciones y
oportunidades relacionadas con el resto de los servicios y a la informacion disponible sobre la situacion
operacional. Seguidamente, el acuerdo serd objeto de supervision. Cualquier desviacion significativa del
acuerdo, que pueda observarse o inferirse a partir de la informacion disponible, activara una revision del
acuerdo o un aviso para sefialar a la atencion la necesidad de volver al acuerdo.

2.8.1.3 Con la gestion de entrega de servicio ATM se administrard la distribucion de las
responsabilidades respecto a los diversos servicios y su performance continua, incluida la designacion de
un agente de separacion predeterminado para el suministro de esa separacion. Esta funcion sera importante
para garantizar que los servicios proporcionados por el sistema de entrega de servicio ATM, mediante la
adopcion de decisiones en colaboracion, estableceran el equilibrio y optimizaran las trayectorias solicitadas
por los usuarios, cumpliendo con las expectativas de la comunidad ATM.

2.8.1.4 Para mantener la conciencia de la situacion, mediante la gestion de entrega de servicio
ATM se supervisara una amplia gama de infraestructura intrinseca a los vuelos e informacion acerca de la
demanda de transito.

2.8.1.5 Entre los principios de gestion de entrega de servicio ATM se incluyen los siguientes:

2.8.2 Trayectoria, perfil, e intencion de la aeronave u objetivo del vuelo

2.8.2.1 El sistema ATM del futuro basado en este concepto, dependera de informacion explicita
e inequivoca y de un intercambio amplio de informacion dentro del sistema. La informacion clave esta
relacionada con la posicion futura de la aeronave y con el significado y situacion de esa informacion.

2.8.2.2 En las trayectorias entregadas por el sistema se tendran en cuenta las caracteristicas de
performance de la aeronave.

2.8.2.3 Lanotificacion de la intencion constituird un medio para que los usuarios del espacio aéreo
especifiquen su solicitud de servicios y las capacidades nominales de que disponen durante el vuelo.

2.8.2.4 Lanotificacion de la intencion satisfara los requisitos de puerta-a-puerta para la adopcion
de decisiones en colaboracion y gestion de la red.

2.8.3 Gestion por de trayectoria y nocion de autorizacion

2.8.3.1 La gestion por trayectoria implicara la preparacion de un acuerdo que se extienda a todas
las fases fisicas del vuelo. Nunca se permitira que la trayectoria tenga un vector de extremo abierto, lo cual
significa que cada una de las maniobras constituird una actualizacién del acuerdo. La gestién por
trayectoria no significa que haya de predeterminarse cada aspecto de un vuelo, incluido el perfil de llegada,
la pista, el trayecto de rodaje y la puerta ni que hayan de indicarse con detalle en el acuerdo en el momento
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de la salida. En el acuerdo y en la gestion de ese acuerdo se incluirdn los detalles requeridos por las fases
de gestion del transito a la que estd sometido el vuelo en el momento del acuerdo inicial y cuando se
realizan las actualizaciones subsiguientes.

2.83.2 Las autorizaciones permitiran la entrega subsiguiente de la trayectoria por el sistema ATM,
en base a la asignacion de transito. Por consiguiente, aunque el sistema de puesto de pilotaje y el sistema
ATM se habran incorporado al acuerdo “puerta-a-puerta”, ese acuerdo sera reafirmado activamente
mediante la entrega de cada parte de la trayectoria a modo de autorizacion.

2.9 Servicios de informacion

2.9.1 La funcién de los servicios de informacion atafie al intercambio y gestion de la informacion
utilizada por los distintos procesos y servicios. Esto garantizara la cohesion y los vinculos entre los siete
componentes del concepto anteriormente descritos.

2.9.2 Gestidon de la informacion

2.9.2.1 Con la gestion de la informacion se prevé que ésta tenga garantia de calidad acreditada y
sea oportunamente utilizada en apoyo de operaciones ATM. Mediante la gestion de la informacion se
supervisara y controlara también la calidad de la informacién compartida y se proporcionaran mecanismos
de comparticion de la informacion que presten apoyo a la comunidad ATM.

2.9.2.2 Mediante la gestion de la informacion se recopilara el cuadro mas integrado posible del
estado de antecedentes en tiempo real y planificado o previsto para el futuro de la situacion de la ATM. La
gestion de la informacion constituira la base para una adopcion mejor de decisiones por parte de todos los
miembros de la comunidad ATM. Lo fundamental del concepto sera la gestion de un entorno rico en
informacion.

2923 La gestion de la informacion contribuird a las expectativas de la comunidad ATM por
conducto de todos los servicios operacionales. Su contribucion mas directa a la mejora del sistema ATM
sera la calidad de la informacion, la cual a su vez proporcionara beneficios adicionales importantes. En
particular, la amplia disponibilidad de datos aeronauticos pertinentes de elevada calidad, presentados a
todos los usuarios del espacio aéreo en un formato util, contribuira a mejorar la seguridad operacional de
la aviacion.

29.24 La comunidad ATM dependera de la gestion de la informacién, compartida por todo el
sistema, para adoptar decisiones fundamentadas en colaboracidon conducentes a obtener los mejores
resultados comerciales y operacionales. Dentro de un sistema ATM basado en este concepto operacional,
tendra importancia la informacion propiamente dicha y no la tecnologia en la que se apoya.

2.9.2.5 Para que el sistema ATM alcance su pleno potencial, se dispondrd de informacion
pertinente cuando y donde se requiera.

2.9.2.6 Los datos ATM son de caracter temporal y se modificaran en el transcurso del tiempo pero
en diversos grados, en términos de frecuencia o magnitud, variando desde una situacion casi estatica a una
muy dinamica. En la gestion de la informacion se reconoceran y se dara cabida a este caracter temporal de
los datos. Esto repercutira en la organizacion y en la expedicion de los datos.

2.9.2.7 La informacion puede estar personalizada y filtrada y se tendra acceso a la misma cuando
sea necesaria. La calidad inicial de la informacion que se proporcione sera de la responsabilidad del
originador. Su subsecuente manipulacion no pondra en peligro su calidad.
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2.9.2.8 La funcion de gestion de la informacion permitird que todos los participantes ajusten esa
comparticion de la informacidon para mitigar cualesquiera inquietudes de derechos de propiedad.
Continuaran existiendo sensibilidades respecto a parte de los datos y seran administrados dentro de la
funcién de gestion de la informacion. Una vez cualquier miembro de la comunidad ATM convenga en
divulgar esa informacion, se dispondra de los datos con la amplitud requerida y tendran acceso a ella las
partes especificadas.

2.9.2.9 Se lograra la gestion de la informaciéon mediante una transferencia continua de la
informacion pertinente entre las partes en un entorno flexible, adaptable y a escala.

2.9.2.10 En la gestion de la informacion se aplicaran atributos de informacion que estén
mundialmente armonizados.

2.9.3 Informacion aeronautica

2.93.1 En el ambito de la gestion de la informacion se incluye toda clase de informacion, en
particular la informacion aeronautica. Puesto que la arquitectura y la organizacion de los servicios de
informacién son cuestiones de implantacion, en este concepto operacional no se describe la nocion
tradicional de servicios de informacion aeronautica (AES) como lo eran en 2000. No obstante, ademas de
las caracteristicas intrinsecas de la gestion de la informacion, se incorporaran a los servicios de informacion
los siguientes conceptos basicos.

Caracter temporal y expedicion

2932 El caracter temporal de la informacion depende de su indole. Algunos datos pueden
prepararse por adelantado y son validos por un periodo muy prolongado; otros datos se modifican en
tiempo real e inmediatamente resultan obsoletos. En principio, se dispondra de cualquier informacion
valida y pertinente tan pronto como se disponga de la misma.

2933 Para satisfacer los requisitos de todos los usuarios de la informacién y para no malgastar
los recursos ni correr el riesgo de sobrecargar la informacion, en la gestion de la informacion se aplicara
una diversidad de conceptos de expedicion relacionados con la aplicacion en la que se utilice y con los
medios de difusion. Ordinariamente, la informacion pertinente a un vuelo estara adaptada y filtrada y sera
dinamicamente accesible a medida que se planifica el vuelo y en las etapas subsiguientes de su progresion.
Se utilizara la gestion de informacion inteligente para convertir en realidad un acceso practicamente
“ilimitado” a la informacion con una anchura de banda “limitada”, y para optimizar las transferencias de
esa informacion.
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Medios
2934 Los medios de referencia para los datos aeronauticos seran un entorno completo electronico

y de red, utilizdindose solamente las hojas impresas, segun sea necesario para referencia, para memoria
temporal y para apoyo de visualizacion a los operadores humanos.

2935 Para la informacion se utilizara una diversidad de canales en tierra (y segmentos de base
espacial). Se seleccionara el mejor encaminamiento de la informacion para ser utilizada en base a la calidad
de servicios y a criterios econémicos, posiblemente en tiempo real.

2.9.4 Informacion meteorologica

294.1 El suministro de informacion meteorologica constituira una funcion integrada del sistema
ATM. Se adaptara la informacion para satisfacer los requisitos de la ATM en términos de contenido,
formato y oportunidad.

2.94.2 Los principales beneficios de la informacion meteorolodgica para el sistema ATM estaran
relacionados con lo siguiente:

a) la mejora de la precision y de la oportunidad de la informacién meteorologica sera
utilizada para optimizar la planificacioén y prediccion de la trayectoria de vuelo, con
lo que mejorara la seguridad operacional y la eficiencia del sistema ATM;

b) el aumento de la disponibilidad de informacion meteorologica compartida a bordo de
la aeronave permitira afinar en tiempo real la trayectoria preferida;

¢) una mejor identificacion, prediccion y presentacion de condiciones meteorologicas
adversas permitira la gestion de sus efectos con mas eficiencia, con lo que mejorara
la seguridad operacional y la flexibilidad, por ejemplo, proporcionando informacion
precisa y oportuna sobre la necesidad de un desvio o de un cambio de
encaminamiento;

d) lamejora de los informes y prondsticos de aerodromo facilitara la utilizacion optima
de la capacidad disponible de los aer6dromos;

e) la mayor disponibilidad de informaciéon meteoroldgica (aeronotificaciones), a partir
de sensores meteoroldgicos a bordo, contribuird a mejorar la informacion de los
pronosticos meteorologicos y la presentacion en pantalla de esa informacion en tiempo
real; y

f) la informaciéon meteoroldgica contribuira a reducir a un minimo el impacto en el
medio ambiente del transito aéreo.

2943 La gestion de la performance serd una parte importante de la garantia de calidad de la
informacion meteorologica.
2.9.5 Otros servicios esenciales

2.95.1 Hay otras actividades esenciales a las que el sistema ATM proporcionara informacién o
de las cuales puede recibir informacion. Entre estas actividades se incluyen las siguientes:
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Los sistemas de defensa aérea y los sistemas de control militar necesitaran
informacion oportuna y precisa sobre los vuelos y las intenciones del sistema ATM.
Estaran implicados en las reservas del espacio aéreo y en la notificacion de actividades
aéreas asi como en las medidas de imposicion relacionadas con la seguridad de la
aviacion.

Las organizaciones de busqueda y salvamento necesitaran informacion oportuna y
precisa para busqueda y salvamento de aeronaves en peligro y para accidentes puesto
que tal informacion desempefia una funcion importante en la calidad de la funcion de
busqueda.

Las autoridades de investigacion de accidentes e incidentes de aviacion necesitaran
explotar las grabaciones de trayectoria de vuelo y las medidas de la ATM.

La imposicion de la ley (incluidas las autoridades de aduanas y de policia) requerira
identificacion de los vuelos y datos de trayectoria asi como informacion acerca del
transito en los aerédromos.

Los legisladores necesitaran aplicar el marco normativo dentro de la autoridad legal
que se les ha impartido y supervisar la situacion de seguridad operacional del sistema
ATM.

2952 Estas entidades tienen una relacion definida con el sistema ATM y todas ellas impondran
requisitos al sistema.
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APENDICE A

LA COMUNIDAD ATM

Se presenta la comunidad ATM por orden alfabético y no por orden de importancia o prioridad.
Comunidad de aerédromo

En la comunidad de aerodromo se incluyen los aerodromos, las autoridades de los aerodromos, y otras
partes implicadas en el suministro y funcionamiento de la infraestructura material necesaria en apoyo de
despegues, aterrizajes y servicios de escala de las aeronaves. Se determino que las numerosas actividades
de aerodromo que no estan directamente relacionadas con operaciones de vuelo de las aeronaves (p. ¢j.,
despacho de los pasajeros, manipulacion del equipaje, servicios de aprovisionamiento, aduanas e
inmigracion) estaban fuera del alcance del grupo ATMCP y no se consideraron al elaborarse el concepto
operacional ATM.

Proveedores del espacio aéreo

La expresion proveedores del espacio aéreo se refiere en general a los Estados contratantes en su capacidad
de propietarios del espacio aéreo con autoridad legal para permitir o denegar el acceso a su espacio aéreo
de soberania. La expresion puede también aplicarse a organizaciones del Estado a las que se ha asignado
la responsabilidad de establecer las normas y directrices para el uso del espacio aéreo. El proveedor del
espacio aéreo es responsable de atender y resolver cuestiones tales como soberania del espacio aéreo,
autorizacion diplomatica y seguridad nacional (p.ej., defensa aérea). El proveedor del espacio aéreo
desempefia una funcion importante en el logro de los beneficios de la ATM en colaboracion asegurando
que el espacio aéreo esta organizado y gestionado tanto en pro de la seguridad operacional como de la
eficiencia de los servicios.

Usuarios del espacio aéreo

La expresion usuarios del espacio aéreo se refiere principalmente a las organizaciones de explotacion de
aeronaves y sus pilotos. Al elaborar el concepto operacional ATM se consideraron tres clasificaciones de
usuarios del espacio aéreo.

a) operaciones de vuelos tripulados que cumplen con la OACI (el segmento mayor con
mucho);

b) operaciones de vuelos tripulados que no cumplen con la OACI; y
c) operaciones de vuelo de vehiculos espaciales no tripulados (UAV).

Las operaciones de vuelos tripulados que cumplen con la OACI son aquellas realizadas de conformidad
con las disposiciones de la OACI (p.¢j., SARPS, PANS-ATM). Entre los usuarios del espacio aéreo que
cumplen con la OACI se incluyen los siguientes:

a) todos los explotadores de acronaves civiles (es decir, los que se ocupan del transporte
aéreo comercial de pasajeros, correo y carga), trabajos aéreos, explotadores de taxi
aéreo, aviacion de negocios, transporte aéreo privado, aviacion de deportes y de
recreo, etc.; y

b) la parte de usuarios de los Estados que explotan acronaves de Estado aplicando las
normas de transito aéreo civil.
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Las operaciones de vuelos tripulados que no cumplen con la OACI son aquellas realizadas por aeronaves
del Estado que no pueden cumplir por motivos operacionales o técnicos.

Las operaciones de vuelo de vehiculos espaciales no tripulados (UAV), un segmento creciente de los
usuarios del espacio aéreo, comprenden tanto los UAV de defensa como aplicaciones civiles de la
tecnologia UAV. En algunas situaciones, se considera que la tecnologia UAV es una solucion de mejor
relacion de costo a eficacia que el uso de aviones o helicopteros convencionales.

En algunas circunstancias, el uso de los UAV es sencillamente mas seguro y puede también ser el Uinico
medio posible de realizar una tarea particular. Sin embargo, el requisito para operaciones no segregadas
de UAV civiles es totalmente nuevo y no existe en la actualidad ninglin marco normativo para tales
operaciones.

Proveedores de servicio ATM
Los proveedores de servicio ATM estan constituidos por todas las organizaciones y personal (p.ej.,
controladores, ingenieros, técnicos) que estan implicados en el suministro de servicios ATM a usuarios del
espacio aéreo. Entre las responsabilidades de los proveedores de servicio ATM se incluyen la planificacion,
inversion y puesta en practica de instalaciones y servicios CNS/ATM; el desarrollo de procedimientos; la
instruccion y el funcionamiento permanente del sistema y mantenimiento de servicios continuos
CNS/ATM. Entre la organizaciones de proveedores de servicio ATM se incluyen las siguientes:

a) organismos estatales;

b) corporaciones de autofinanciacion de propiedad estatal;

c) proveedores de servicio ATM privatizados;

d) proveedores de servicios regionales ATM; y

e) proveedores del servicio ATM independientes del sector privado, y de servicios
CNS/ATM de base terrestre y de base espacial.

Industria de apoyo a la ATM
Laindustria de apoyo a la ATM comprende todas aquellas organizaciones que ofrecen sistemas y servicios
utilizados por los proveedores de servicio ATM, tales como facilidades y servicios CNS/ATM continuos,
con los que se logra la vision de concepto operacional ATM. En particular, la industria de apoyo
comprende:

a) proveedores de servicio de informacion;

b) fabricantes de equipo;

c) organizaciones de investigacion y desarrollo (IyD); y

d) organizaciones de elaboracion de normas de aviacion.
Los proveedores de servicio de informacion son organizaciones gubernamentales o privadas, que no son
proveedores de servicio ATM, pero que estan ocupadas en la recopilacion y divulgacion de informacion
de indole operacional relacionada con la navegacion aérea. En esto se incluye la informacion sobre medio

ambiente (p.ej., mapas, bases de datos para la navegacion), observaciones de las condiciones
meteorologicas de base en tierra, a bordo y espacial y pronosticos meteorologicos para la aviacion.
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Los fabricantes de equipo son ordinariamente corporaciones del sector privado que se ocupan del
desarrollo, produccion, puesta en practica, pruebas y soporte del equipo utilizado por los proveedores de
servicio ATM, usuarios del espacio aéreo, aerodromos y proveedores de servicio meteoroloégico, entre
otros. En este segmento se incluyen: fabricantes de células, fabricantes de equipo de avionica, fabricantes
de equipo CNS/ATM (p.ej., computadoras y equipo de telecomunicaciones), fabricantes de motores,
fabricantes y explotadores de satélites, integradores y sistemas y asociaciones de la industria.

Las organizaciones de IyD se ocupan de la planificacion, financiacion y realizacion de programas de [yD
destinados a avanzar la situaciéon moderna en la esfera de la aviacion en general y de la ATM en particular.
Los temas de IyD que estan directamente interesados con el concepto operacional del ATMCP comprenden
lo siguiente:

a) comunicaciones de enlace de datos;

b) navegacion y aumentacion por satélite;

c) vigilancia mejorada utilizando la informacioén que proporcionan las aeronaves;
d) instrumentos de apoyo a la toma de decisiones de los controladores;

e) toma de conciencia de la situacion compartida entre el puesto de pilotaje y los
controladores; y

f) evaluaciones de factores humanos en relacion con los nuevos conceptos que se utilizan
para tecnologia CNS/ATM.

Las organizaciones que elaboran normas aeronauticas hacen posible que la comunidad ATM coopere y
prepare el consenso sobre muchos detalles técnicos y operacionales necesarios para poner en practica el
sistema mundial interfuncional ATM definido por la OACIL.

Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI)

La OACI es la tnica organizacion internacional que esta en condiciones de coordinar de modo eficaz las
actividades de implantacion de la ATM mundial que lleven a convertir en realidad un sistema mundial
ATM continuo. Por consiguiente, la vision de concepto operacional ATM ha sido expresada anteriormente
de la forma siguiente:

Lograr un sistema mundial interfuncional ATM para todos los usuarios durante todas las
fases de vuelo, que cumpla con los niveles convenidos de seguridad operacional;
proporcione operaciones economicamente optimas, sea sostenible en relacion con el
medio ambiente y satisfaga los requisitos nacionales de seguridad de la aviacion.

La finalidad y objetivos de la OACI, de conformidad con el Articulo 44 del Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional son los de elaborar principios y técnicas de navegacion aérea y fomentar la planificacion y
desarrollo del transporte aéreo internacional. La OACI asegura el crecimiento seguro y ordenado de la
aviacion civil internacional por todo el mundo. Reconociendo las limitaciones del actual sistema de base
terrestre, la OACI, en colaboracion con sus Estados contratantes, con organizaciones internacionales y con
otros miembros de la comunidad aerondutica elaboré el concepto de sistemas de comunicaciones,
navegacion y vigilancia/gestion del transito aéreo (CNS/ATM) en servicio de los intereses y objetivos de
la aviacion civil por todo el mundo. De conformidad con sus obligaciones en virtud del Convenio, la OACI
continta desempefiando su responsabilidad relativa a la adopcion y enmienda de los SARPS y
procedimientos internacionales pertinentes. Se examinan continuamente y actualizan estos SARPS y
procedimientos mientras que se preparan otros nuevos para dar cabida a los requisitos de los sistemas
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CNS/ATM. Esta practica continua presta apoyo al principio de acceso universal sin discriminacion,
asegurando el mayor grado posible de uniformidad en todos los asuntos que atafien a la seguridad,
regularidad y eficiencia de la navegacion aérea.

Por ultimo, la OACI ha preparado este documento de concepto operacional, trabajando por conducto de
la comunidad CNS/ATM en una tentativa de establecer una vision con objetivos y beneficios claramente
establecidos de un sistema ATM continuo y mundial.

Autoridades normativas

Las autoridades normativas son responsables de algunos aspectos de la performance general de la industria
aeronautica, lo que es mas importante, la seguridad operacional de la aviacion, y otras esferas que incluyen
el impacto en el medio ambiente y el comercio internacional. Las autoridades normativas planifican la
performance deseada mediante normas de seguridad operacional; certificacion de pilotos, controladores
y de sistemas; y reglamentacion ambiental, por mencionar unos pocos. Seguidamente supervisan los
resultados del sistema de la aviacion e investigan accidentes e incidentes y otros acaecimientos imprevistos
y presenta recomendaciones y aplica nueva reglamentacion y normas para mejorar la actuacion del sistema
de la aviacion.

Entre las autoridades normativas de la aviacidon se incluyen: los encargados de la reglamentacion de
seguridad operacional de la aviacion, las autoridades encargadas de la certificacion (p.ej., aeronaves,
sistemas, pilotos, controladores, técnicos de mantenimiento), organizaciones de normalizacion, encargados
de la reglamentacion del medio ambiente y autoridades independientes de investigacion de accidentes e
incidentes, entre otros.

Estados

La implantacién mundial de un sistema ATM continuo mediante el suministro de instalaciones y servicios
CNS/ATM permanentes, ni se opondra ni impondrd restricciones a la soberania, autoridad o
responsabilidad de los Estados en cuanto al control de la navegacion aérea y a la promulgacion e
imposicion de lareglamentacion de seguridad. Ademas, segun la vision de concepto operacional ATM, los
Estados harian un uso 6ptimo de las estructuras de organizacion vigentes, siempre que esto sea posible, y
los servicios ATM deberian entregarse de conformidad con los actuales arreglos institucionales y
reglamentacion. Cuando resulte necesaria cualquier modificacion, esto se logrard mediante mecanismos
internacionales ya establecidos.

La implantacion deberia ser con la suficiente flexibilidad para dar cabida a los servicios actuales y futuros
de modo evolutivo. Se reconoce que una implantacion coordinada a nivel mundial con la plena intervencion
de la OACI, de los Estados y de otros miembros de la comunidad aerondutica, incluida la racionalizacion,
integracion y armonizacion de las instalaciones y servicios CNS/ATM, cuando corresponda, es la clave
para obtener plenamente todos los beneficios de la ATM en colaboracion.

Por cinco decenios después de la creacion de la OACI en 1944, los Estados contratantes han asumido en
general la responsabilidad de actuar como autoridad normativa, proveedores del espacio aéreo y
proveedores de servicio ATM para actividades aeronauticas dentro de su espacio aéreo de soberania y en
las regiones de informacion de vuelo respecto de las cuales son responsables. En el marco de los ultimos
diez a quince afios muchos Estados contratantes han establecido arreglos innovadores institucionales (p.ej.
organizaciones multinacionales de reglamentacion, planificacion y organizacion armonizadas del espacio
aéreo a través de varios Estados y proveedores independientes de servicio ATM) para satisfacer sus
responsabilidades y necesidades aeronauticas. Por consiguiente, aunque los Estados contratantes contintan
siendo miembros de la comunidad aerondutica como tales, la funcion del algunos miembros de la
comunidad ATM quienes completan las actividades o proporcionan los servicios que eran tradicionalmente
la responsabilidad de los Estados contratantes, han evolucionado y se indican a continuacion:
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a) autoridad normativa;
b) proveedor del espacio aéreo; y

c) proveedor del servicio ATM.
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APENDICE B

EXPLICACION DE TERMINOS Y EXPRESIONES

Las explicaciones de los términos y expresiones que figuran en este documento corresponden al significado
que estos términos y expresiones tienen en el contexto de este concepto operacional ATM. Excepto si asi
se indica no tienen caracter oficial de la OACI. Cuando un término o expresion tenga distinto significado
al de la definicion oficialmente reconocida por la OACI, esto se indicara explicitamente.

Agente de separacion. El agente responsable del suministro de la separacion respecto a un conflicto ya sea
el usuario del espacio aéreo ya sea un proveedor del servicio de suministro de la separacion.

Nota.— La funcion del agente de separacion puede delegarse; sin embargo, un agente de
separacion predeterminado debe estar definido antes de que se inicie el suministro de la separacion.

Aeronave de Estado. Acronave utilizada para servicios militares, de aduanas y de policia.

Aptitud. La adecuacion para proporcionar un servicio o desempefar una funciéon que por si misma o con
otros servicios o funciones pueda entregar un nivel definible de la performance que proporcione un
sistema. Este nivel de performance se mide en el marco de los indicadores de performance y de los
requisitos de seguridad operacional.

Area ATM homogénea'. Espacio aéreo de interés comun en cuanto a gestion del transito aéreo, en base
a caracteristicas similares de densidad del transito, complejidad, requisitos de la infraestructura del
sistema de navegacion aérea u otros aspectos especificados, dentro de la cual un plan comun detallado
fomentara la implantacion de sistemas CNS/ATM interfuncionales.

Nota.— Las dreas ATM homogéneas pueden prolongarse mads alld de los Estados, de partes
especificas de los Estados o de grupos de Estados mas pequeiios. También pueden prolongarse por
encima de grandes zonas ocednicas y continentales en ruta. Se consideran dareas de interés y requisitos
compartidos.

Area de encaminamiento®. Un area determinada que abarca una o mas corrientes principales de transito,
para fines de elaborar un plan detallado de implantacion de sistemas CNS/ATM interfuncionales.

Nota.— Un area de encaminamiento puede atravesar varias areas ATM homogéneas de distintas
caracteristicas. Un drea de encaminamiento especifica intereses y requisitos comunes entre dreas
homogéneas subyacentes, respecto a las cuales se especificard un plan detallado de implantacion de
sistemas y procedimientos CNS/ATM, ya sea para el espacio aéreo o para las aeronaves.

Beneficio. Costo reducido para el usuario (para la comunidad ATM en general) en forma de ahorros de
tiempo y/o de combustible o aumento de ingresos y/o una mejora de la seguridad operacional.

Capacidad. El nimero maximo de acronaves a las que puede darse cabida por el sistema o por uno de sus
componentes en un periodo de tiempo determinado (caudal).

Capacidad de intervencion para suministro de la separacion. La calidad de los seres humanos y/o del
sistema para detectar y resolver un conflicto, llevar a la practica y supervisar la solucion. La evaluacion

' Segtin lo utilizado en el Plan mundial de navegacion aérea para los sistemas CNS/ATM (Doc 9750).

2 Segun lo utilizado en el Plan mundial de navegacion aérea para sistemas CNS/ATM (Doc 9750).
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de la situacion compleja en la performance de comunicaciones, navegacion y vigilancia y la capacidad
de resolver los problemas son datos de entrada para determinar la capacidad de intervencion.

Concepto operacional. Para los fines de este documento, se define el concepto operacional como:

a) descripcion de alto nivel de los servicios ATM necesarios para dar cabida al transito en un
horizonte de tiempo determinado;

b) una descripcion del nivel previsto de performance requerida de los servicios ATM y su
interaccion, asi como los objetos en los que influye; y

¢) una descripcion de la informacion que ha de proporcionarse a los agentes en el sistema ATM
y de la forma por la que se utiliza esa informacion para fines operacionales.

El concepto operacional ATM mundial difiere del de “arquitectura” y “concepto de utilizacion”. En la
“arquitectura” se incluye la descripcion de la infraestructura y de un sistema técnico que comprende
tecnologias concretas y funciones del personal. El concepto operacional describe la forma por la que el
sistema de gestion del transito aéreo funcionara e identifica los servicios que seran necesarios. La forma
de determinar cuales de las tecnologias concretas que han de aplicarse para entregar estos servicios se
define mediante una “arquitectura” que han de elaborar los grupos regionales de planificacion y ejecucion
(PIRG) y los Estados. Por lo tanto, un concepto operacional impulsa a la arquitectura. Un “concepto de
utilizacion” de la ATM es una descripcion mas detallada de la forma por la que pudiera utilizarse una
funcion o tecnologia particulares. Un concepto operacional representa un estado ideal del futuro por
alcanzar sucesivamente mediante una serie de etapas de cambio discretas, a partir de la situacion actual.
Se seleccion6 para el concepto operacional ATM mundial el afio 2025 como fecha a la cual podrian
convertirse en realidad la mayoria de las expectativas descritas. Se realizaron las descripciones de etapas
intermedias mediante escenarios, combinando elementos de las situaciones actuales mundiales y conceptos
de blanco.

Nota.— EI concepto operacional no es ni una descripcion de la infraestructura de navegacion
aérea ni una descripcion de sistemas técnicos, ni una descripcion detallada de la forma de aplicar una
funcion o tecnologia particulares.

Concepto operacional ATM. Este concepto operacional ATM es una descripcion de alto nivel de los
servicios ATM necesarios para dar cabida al transito en un horizonte dado de tiempo; una descripcion
del nivel previsto de la performance requerida de los servicios ATM y en interaccion con los mismos,
asi como los objetos en los que influyen; y una descripcion de la informacion que ha de proporcionarse
a los agentes en el sistema ATM y sobre la forma de utilizar la informacion para fines operacionales. El
concepto operacional no es ni una descripcion de la infraestructura de navegacion aérea, ni una
descripcion del sistema técnico, ni una descripcion detallada de la forma por la que pudieran utilizarse
una funcidn o tecnologia particulares.

Conflicto. Cualquier situacion que implica a una aeronave y a un peligro por la que pueden transgredirse
las minimas de separacion aplicables.

Comunidad ATM. La suma de organizaciones, organismos o entidades que pudieran participar, colaborar
y cooperar en la planificacion, desarrollo, utilizacion, reglamentacion, funcionamiento y mantenimiento
del sistema ATM (véase el Apéndice A).

Continuidad. La probabilidad de que un sistema desempeifie su funcion requerida sin interrupciones no
programadas, durante el periodo previsto de operaciones.
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Control operacional’. Expresion que usada genéricamente respecto a un vuelo significa el ejercicio de
autoridad respecto al inicio, realizacion y término de una mision. En el control se aplicara la planificacion
mas moderna de los vuelos, el seguimiento de los vuelos e instrumentos automatizados.

Corriente principal de transito. Concentracion de volimenes significativos de transito aéreo que siguen
las mismas o cercanas trayectorias de vuelo.

Nota.— Las corrientes principales de transito pueden atravesar varias areas ATM homogéneas
de caracteristicas distintas.

Demanda. El nimero de aeronaves que solicitan utilizar el sistema durante un periodo determinado.

De puerta-a-puerta. Cuando las operaciones de transito aéreo de los miembros de la comunidad ATM son
tales que la planificacion sucesivay las fases operacionales de sus procesos estan administradas y pueden
lograrse de modo continuo y coherente.

Disponibilidad. La capacidad de un sistema de desempefiar su funcion requerida desde el inicio de la
operacion prevista. Se cuantifica como la parte del tiempo en la que se dispone del sistema, hasta el
momento en que se planifica su disponibilidad.

Eficiencia. Razon del costo de un vuelo ideal al costo del vuelo con restricciones de procedimientos.

Elementos habilitantes. Iniciativas, tales como (nuevas) tecnologias, sistemas, procedimientos
operacionales, acontecimientos operacionales o socioeconémicos, etc., que facilitan la implantacion de
mejoras operacionales o de otros elementos habilitantes.

Enfoque sistemadtico de la seguridad operacional. Enfoque sistematico y explicito para definir todas las
actividades y recursos (personas, organizaciones, politicas, procedimientos, cronogramas, puntos
fundamentales, etc.) dirigido a la gestion de la seguridad operacional. Este enfoque comienza antes del
hecho, estd documentado, planificado y explicitamente apoyado por politicas y procedimientos de
organizacion avalados por los mas altos niveles ejecutivos. El enfoque sistémico de la seguridad
operacional aplica la teoria de sistemas, la ingenieria de sistemas y mecanismos de gestion para manejar
oficialmente los riesgos, en forma integrada a través de todos los niveles de organizacion, todas las
disciplinas y todas las etapas de ciclo de vida 1til del sistema.

Enlace. Una conexion directa entre una mejora operacional y un elemento habilitante, entre mejoras
operacionales, entre elementos habilitantes o entre lineas de accion. En “la hoja de ruta” un enlace define
un prerrequisito o elemento habilitante de una mejora operacional, otro elemento habilitante o una linea
de accion.

Equidad. La primera aeronave que esté preparada para utilizar los recursos de la ATM recibira prioridad,
excepto si estuviera implicada de modo significativo la seguridad operacional en general, o la eficiencia
operacional del sistema o si los intereses nacionales obligaran a dar prioridad en base a otros criterios.
Se garantiza la equidad a todos los usuarios del espacio aéreo que tienen acceso a una determinada parte
del espacio aéreo o al servicio del sistema mundial ATM.

Espaciado. Cualquier aplicacion de una distancia o de un intervalo de tiempo entre una aeronave y un
peligro a la minima de separacion o por encima de ella, para mantener una corriente ordenada del
transito.

?  La definicion de la OACI que figura en los procedimientos para los Servicios de navegacion aérea — Gestion del transito

aéreo (PANS-ATM, Doc 4444) es distinta de la explicacion presentada en este lugar.
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Fundamento de la seguridad operacional. Tanto el argumento como el documento con los que se pretende
lograr el nivel de seguridad operacional que satisface los requisitos de seguridad. Se arguye de modo
inteligente y coherente a favor del grado de seguridad logrado en cualquier punto del ciclo de vida 1til
del sistema, por referencia racional y coherente a los resultados documentados del enfoque sistematico
de la seguridad operacional definido anteriormente.

Gestion del riesgo. La aplicacion sistematica de criterios, procedimientos y practicas de gestion de las
tareas por establecer el contexto de identificar, analizar, evaluar y tratar los riesgos, supervisando la
aplicacion de los tratamientos y de comunicar el riesgo.

Gestion del espacio aéreo. El proceso por el cual se seleccionan y aplican las opciones de espacio aéreo
a fin de satisfacer las necesidades de la comunidad ATM.

Gestion del transito aéreo." La gestion dinamica e integrada del transito aéreo y del espacio aéreo, en
condiciones de seguridad, economia y eficiencia, mediante el suministro de instalaciones y servicios
continuos en colaboracion con todas las partes.

Horizonte de conflicto. La amplitud con la que se consideran, en el suministro de la separacion, los
peligros a lo largo de la trayectoria futura de la aeronave.

Intencion de la aeronave. Informacion sobre la conducta de la aeronave prevista en el futuro que puede
obtenerse de los sistemas de aeronave (equipo de avidnica). Esta asociada a la trayectoria controlada y
mejorara las funciones de a bordo. Los datos de intencion de la aeronave corresponden a los datos de
trayectoria de aeronave que directamente estan relacionados con la trayectoria futura de la aeronave que
ha sido programada en el equipo de avionica; o parametros de control de la aeronave controlados por el
sistema automatico de mando de vuelo. Estos pardmetros de control de la aeronave pudieran ser
incorporados por la tripulaciéon de vuelo o ser obtenidos automaticamente del sistema de gestion de
vuelo.

Intencion del vuelo. La trayectoria futura de la aeronave expresada como perfil en 4-D hasta el punto de
destino, teniéndose en cuenta la performance de la aeronave, las condiciones meteoroldgicas y del
terreno, las restricciones de servicios ATM, calculadas y “propiedad” del FMS de la aeronave, convenido
por el piloto.

Medida estratégica . Una “medida estratégica” describe “medidas” es decir iniciativas de indole general
que se lanzaran a fin de prestar apoyo a uno o a varios de los objetivos estratégicos.

Minimas de separacion. Los desplazamientos minimos entre una aeronave y un peligro que mantienen el
riesgo de colision por debajo de un nivel aceptable de seguridad operacional.

Modo de separacion. Un conjunto aprobado de reglas, procedimientos y condiciones de aplicacion
asociado a las minimas de separacion.

Opcion. Cuando un concepto operacional (o un concepto técnico) pueda convertirse en realidad mediante
diversas soluciones, cada una de estas soluciones se considera una opcion. El seleccionar y conservar una
opcidn requiere una investigacion de la relacion de costo a beneficios y otros analisis. En algunos casos,
solamente puede conservarse una opcion. En otros casos, pueden dejarse a opcidn de los que las lleven
a la practica diversas opciones.

4 La definiciéon de la OACI que figura en los Procedimientos para los servicios de navegacion aérea — Gestion del transito

aéreo (PANS-ATM, Doc 4444) es distinta de la explicacion presentada en este lugar.
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Parte aerondutica. La zona contigua dentro y en la prolongacion del perimetro del aerodromo preparada,
destinada y reservada para el movimiento, servicio y carga de aeronaves o en la que las aeronaves pueden
de otro modo estar situadas.

Parte publica . La parte del aerodromo que no se considera parte acronautica. Consta primariamente de
los terminales de pasajeros y de carga, incluidas partes que pueden prolongarse hacia la parte aeronautica
y aquellas otras instalaciones no situadas dentro del area definida por la parte aecronautica.

Peligros. Aquellas cosas [objetos, elementos] de los que puede estar separada una aeronave. Estos son: otra
aeronave, el terreno, condiciones meteorologicas, turbulencia de estela, actividad incompatible en el
espacio aéreo, y cuando la aeronave esta en tierra, vehiculos de superficie y otros obstaculos en la
plataforma y en el 4rea de maniobras. Respecto a cualquier peligro (es decir cualesquiera condiciones,
sucesos o circunstancias que pudieran inducir un accidente) puede identificarse un riesgo como la
combinacion de la probabilidad general o la frecuencia de acaecimiento de un efecto perjudicial inducido
por el peligro y la gravedad de ese efecto. (Se definen accidente e incidente en el Anexo 13).

Performance ATM requerida (RASP). La RASP es el conjunto de criterios, expresados en forma de
parametros de performance y los valores de estos parametros, que el sistema ATM ha de satisfacer con
determinada probabilidad, a fin de prestar apoyo a la calidad aprobada de servicio que se haya
especificado para un entorno particular.

Nota 1.— RASP no significa que la performance del sistema pueda expresarse como una sola cifra

o que las cifras de performance sean unicas a nivel mundial. Los limites inferiores de performance para

el sistema ATM se definiran a nivel mundial. La RASP se refiere a un requisito, sin embargo, se dejaran

al juicio de los que lo lleven a la practica la iniciativa y la opcion. Las actividades de planificacion

responderan a la diferencia entre la performance vigente y los blancos futuros deseados. Se entiende por

“blanco” el minimo requerido en un punto del tiempo determinado, o en un periodo determinado, y
puede también corresponder a la situacion presente.

Nota 2.— La probabilidad se refiere al hecho de que sea cual fuere el parametro de performance
que deba satisfacerse, siempre estara relacionada con algunas condiciones del transito o con sucesos
posiblemente infrecuentes, cuya realizacion o ausencia de realizacion no constituye prueba alguna que
se satisfaga o no el requisito.

Performance requerida del sistema total (RTSP). La RTSP es la suma de criterios, expresados en forma
de parametros de performance (operacional y técnica) que el sistema ATM ha de satisfacer a fin de
entregar la calidad aprobada de servicio y la RASP especificada para un entorno particular.

Nota 1.— Se conserva el téermino RTSP para la performance interna expresando la palabra “total”
el contraste con elementos del sistema correspondientes a determinados parametros de performance del
factor habilitante requeridos en relacion con sus caudales (p. ej., performance de comunicaciones
requerida en los sistemas de comunicaciones).

Nota 2.— La palabra “requerida” implica algo que es obligatorio, o que debe lograrse,
supuestamente para indicar algun grado de garantia de que se ha hecho algo o de que se hara algo. No
proporciona ninguna orientacion en cuanto al ambito de la aplicacion, sino solamente una idea de la
importancia o de la urgencia. En el contexto, pudiera también implicar un nivel minimo de accion o de
servicio.

Posibilidad de predecir. Es una medida de la varianza de los retardos por comparacion con un blanco de
dependencia de la performance. A medida que aumenta la varianza de los retardos previstos, se convierte
en una inquietud muy grave para las lineas aéreas al preparar y realizar operaciones segun sus horarios.
Conceptualmente, se mide la posibilidad de predecir por comparacion entre la hora real del vuelo y la
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hora del vuelo programada, puesto que en la hora programada se incluye el retardo previsto con una
performance deseada en la dependencia de otros factores.

Puesto del pilotaje. Expresion que abarca la tripulacion de vuelo y/o los sistemas de aeronave.
Restriccion. Cualquier limitacion en la aplicacion de una “mejora operacional”.

Requisito operacional (OR). Una declaracion de los atributos operacionales de un sistema, necesarios para
el suministro efectivo y/o eficiente de servicios de transito aéreo destinados a los usuarios.

Retardo. La diferencia entre el tiempo real entre calzos y el tiempo ideal entre calzos.

Separacion en cooperacion. Delegacion de la funcion de “agente de separacion”. La delegacion puede ser
para un tipo particular de peligro o de peligros designados. Si se acepta la delegacion, entonces la parte
que acepta es responsable de cumplir con la delegacion, utilizando modos de separacion adecuados.

Sincronizacion del trdansito. La sincronizacion del transito se refiere a la gestion de la corriente de transito
por puntos de unioén y de cruce, tal como el transito alrededor de los aeropuertos principales o cruces de
aerovias. En la actualidad incluye la gestion y prevision de colas tanto en tierra como en vuelo. La
sincronizacion del transito, como funcion, esta estrechamente relacionada tanto con el equilibrio entre
la demanda y capacidad como con el suministro de separacion, y puede en el futuro ser indistinguible
de éstos. Es obvio que la sincronizacion del transito se refiere también a la parte del concepto de
“servicio” de aeropuerto.

Sistema de gestion del transito aéreo. Un sistema que proporciona la ATM mediante la integracion en
colaboracion de seres humanos, informacion, tecnologia, instalaciones y servicios, con el apoyo de
comunicaciones, navegacion y vigilancia a bordo, en tierra y de base espacial.

Suministro de separacion. El proceso tactico de mantener a la aeronave alejada de peligros, por lo menos
a una distancia minima de separacion apropiada.

Trayectoria o perfil. Esta es la descripcion del movimiento de una aeronave, tanto en vuelo como en tierra,
incluidos su posicion, hora y, por lo menos, la velocidad y aceleracion calculadas.

Vehiculo espacial no tripulado (UAV). Un vehiculo espacial no tripulado es una aeronave sin piloto en
el sentido del Articulo 8 del Convenio de la OACI, que vuela sin un piloto al mando a bordo y que se
controla a distancia y plenamente desde otro lugar (tierra, otra aeronave, espacio) o que ha sido
programada y es plenamente autobnoma.

Vision de concepto operacional . Expectativa de lograr un sistema ATM mundialmente interfuncional para
todos los usuarios, durante todas las fases del vuelo, que satisfaga los niveles convenidos de seguridad,
proporcione operaciones econdmicas Optimas, sea sostenible para el medio ambiente y satisfaga los
requisitos de seguridad de la aviacion nacional.
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APENDICE C

LIMITACIONES

1. LIMITACIONES ACTUALES AL ANO 2000 EN EL SUMINISTRO

DE SERVICIOS DE TRANSITO AEREO

1.1 El sistema ATM tiene limitaciones que pueden ocurrir en distintos momentos y lugares.
Entre estas limitaciones se incluyen, aunque no con caracter exclusivo, las siguientes:

a) servicios y procedimientos dispares como resultado de distintos sistemas y de
instrumentos limitados de apoyo al sistema y a la adopcion de decisiones;

b) dependencia de radiocomunicaciones de voz cada vez mas congestionadas para
intercambios aire-tierra;

c) subdivisiones rigidas del espacio aéreo y estructuras de ruta que no permiten
aprovechar al maximo la totalidad de los recursos de la ATM;

d) planificacion limitada de la colaboracion entre la ATM, autoridades de explotacion
de aerodromos y explotadores de aeronaves;

e) uso inferior al optimo de los escasos recursos, tales como la capacidad del espacio
aéreo y de la parte aerondutica de los aero6dromos;

f) instalaciones limitadas para intercambio de informacion en tiempo real entre la ATM,
los aerédromos y los explotadores de aeronaves, lo que lleva a respuestas inferiores
a las optimas a acontecimientos en tiempo real y a cambios en los requisitos
operacionales de los usuarios;

g) habilidad limitada de elevar al maximo los beneficios para las aeronaves con equipo
de avidnica moderno; y

h) prolongado tiempo previo implicado en la preparacion y despliegue de sistemas
mejorados en las flotas de aeronaves o en la infraestructura de tierra.

1.2 Las limitaciones del actual sistema ATM llevan a operaciones de aeronaves ineficientes.

Entre estas limitaciones se incluyen aunque no con caracter exclusivo, las siguientes:

a)
b)
c)
d)

e)

requisito de volar en circuito para procedimientos de salida y de llegada;

exclusion del transito aéreo civil del espacio aéreo reservado para fines de defensa;
rutas fijas indirectas entre puntos de destino;

retardos excesivos en tierra y en ruta relacionados con el sistema;

operaciones de aeronaves a altitudes, velocidades y con vientos no favorables
ineficientes; y

insuficiente flexibilidad para poder gestionar de forma 6ptima las perturbaciones en
las operaciones de las lineas aéreas, relacionadas con las condiciones meteorologicas.
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APENDICE D

EXPECTATIVAS

Importante para el concepto operacional es una declaracion clara de las expectativas de la comunidad
ATM. Se han analizado en términos generales durante muchos afios las expectativas respecto al sistema
ATM mundial, en el foro de la comunidad ATM. Estas expectativas proceden de los esfuerzos para
fundamentar los “requisitos de los usuarios” de la ATM. Las expectativas indicadas de aqui en adelante
estan mutuamente relacionadas y no pueden considerarse aisladamente. Ademas, aunque la seguridad
operacional es la maxima prioridad, las expectativas se presentan en orden alfabético del idioma inglés.

Acceso y equidad

Un sistema mundial ATM deberia proporcionar un entorno de operaciones que asegure que todos los
usuarios del espacio aéreo tienen derecho de acceso a los recursos ATM necesarios para satisfacer sus
requisitos operacionales concretos; y deberia garantizar que pueda lograrse el uso compartido del espacio
aéreo por parte de distintos usuarios del mismo, en condiciones de seguridad. El sistema mundial ATM
deberia garantizar la equidad para que todos los usuarios del espacio aéreo tengan acceso a una parte del
espacio aéreo o servicio determinados. En general, la primera aeronave que esté preparada para utilizar los
recursos de la ATM recibira prioridad, excepto si estuviera implicada de modo significativo la seguridad
operacional en general, o la eficiencia operacional del sistema o si los intereses nacionales obligaran a dar
prioridad en base a otros criterios.

Capacidad

En el sistema ATM mundial deberia explotarse la capacidad inherente a satisfacer la demanda de usuarios
del espacio aéreo, en horas y lugares de transito maximo, al mismo tiempo que se reducen a un minimo las
restricciones impuestas a las corrientes de transito. Para responder al crecimiento futuro, debe aumentar
la capacidad al unisono con los aumentos correspondientes de eficiencia, flexibilidad y posibilidad de
predecir, al mismo tiempo que se garantiza que no ocurren impactos perjudiciales para la seguridad,
prestandose la debida atencion al medio ambiente. El sistema ATM debe ser resistente a perturbaciones
del servicio y a la consiguiente pérdida temporal de la capacidad.

Relacion de costo a eficacia

El sistema ATM deberia ser de buena relacion de costo a eficacia, al mismo tiempo que se mantienen en
equilibrio los diversos intereses de la comunidad ATM. Siempre deberia considerarse el costo de los
servicios para los usuarios del espacio, aéreo cuando se evaliia cualquier propuesta de mejorar la calidad
de servicio o la performance de la ATM. Deberian seguirse las directrices de la OACI relativas a criterios
y principios de imposicion de derechos a los usuarios.

Eficiencia

La eficiencia atafie a una buena relacion de costo a eficacia operacional y econémica en las operaciones
de vuelo puerta-a-puerta desde la perspectiva de un solo vuelo. Los usuarios del espacio aéreo desean salir
y llegar a horas que ellos hayan seleccionado y volar a lo largo de una trayectoria que para ellos sea 6ptima
en todas las fases del vuelo.

Medio ambiente
El sistema ATM deberia contribuir a la proteccion del medio ambiente, prestandose atencion al ruido, a

las emisiones gaseosas y a otras cuestiones medioambientales, en la implantacion y funcionamiento del
sistema ATM mundial.
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Flexibilidad

La flexibilidad se refiere a la capacidad de todos los usuarios del espacio aéreo de modificar dindimicamente
sus trayectorias de vuelo y de ajustar las horas de salida y de llegada con miras a explotar las oportunidades
operacionales a medida que se presentan.

Interfuncionalidad mundial

El sistema ATM deberia basarse en normas mundiales y en principios uniformes para asegurar la
interfuncionalidad técnica y operacional de los sistemas ATM vy facilitar corrientes de transito, mundiales
y regionales, homogéneas y sin discriminacion.

Participacion de la comunidad ATM

La comunidad ATM deberia intervenir de forma continua en la planificacion, implantacion y
funcionamiento del sistema, para asegurar que la evolucion del sistema ATM mundial satisface las
expectativas de la comunidad. En el Apéndice A se define con mas precision la comunidad ATM.

Posibilidad de predecir

La posibilidad de predecir se refiere a la habilidad de los usuarios del espacio aéreo y de los proveedores
de servicios ATM de proporcionar niveles de performance uniformes y fiables. La posibilidad de predecir
es esencial para los usuarios del espacio aéreo cuando preparan sus itinerarios y realizan operaciones en
funcion de los mismos.

Seguridad operacional

La seguridad operacional es la suma prioridad de la aviacion y la ATM desempefia una parte importante
en garantizar en general la seguridad operacional de la aviacion. Deberian aplicarse sistematicamente al
sistema ATM normas de seguridad operacional uniformes y practicas de gestion del riesgo y de la
seguridad operacional. Al poner en practica los elementos del sistema mundial de la aviacion, es necesario
evaluar la seguridad operacional comparandola con criterios apropiados y de conformidad con procesos
y practicas de gestion de la seguridad operacional adecuados y mundialmente normalizados.

Seguridad de la aviacion

La seguridad de la aviacion se refiere a la proteccion frente a amenazas provenientes de actos voluntarios
(p-¢j., terrorismo) o involuntarios (p.ej., errores humanos, desastres naturales) de personas o instalaciones
en tierra. La seguridad adecuada de la aviacion es una expectativa principal de la comunidad ATM y de
los ciudadanos. Por consiguiente, el sistema ATM deberia contribuir a la seguridad de la aviacion; y el
sistema ATM asi como la informacion relacionada conla ATM deberian estar protegidos frente a amenazas
a la seguridad de la aviacion. Deberia llegarse a un equilibrio entre la gestion del riesgo para la seguridad
de la aviacion, las necesidades de los miembros de la comunidad ATM que requieren acceso al sistema y
la necesidad de proteger al sistema ATM. En caso de amenazas a las aeronaves o de amenazas utilizando
aeronaves, la ATM deberia proporcionar a las autoridades responsables la asistencia y la informacion que
procedan.
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APENDICE E
BENEFICIOS PREVISTOS
1. En el concepto operacional se supone que la comunidad ATM cooperara para mejorar

continuamente la performance de la ATM, especialmente en relacion con la seguridad operacional y con
el logro de las expectativas de la comunidad ATM.

2. Los procesos mejorados de gestion de la seguridad operacional garantizaran que la
performance en materia de seguridad operacional contintia siendo la maxima prioridad. La valoracion
comercial asegurard un desarrollo y funcionamiento eficientes y de buena relacion de costo a eficacia de
la ATM. La toma de decisiones en colaboracion y la informacion ATM en todo el sistema permitiran la
participacion de los usuarios del espacio aéreo, en cuanto a equilibrar las demandas en el sistema ATM,
con lo que se proporciona flexibilidad y posibilidad de predecir.

3. Mas en concreto, entre estos beneficios previstos se incluyen los siguientes:

a) todo el espacio aéreo estard disponible como recurso utilizable, contribuyendo a un
mejor acceso; mayor oportunidad de trayectorias preferidas de los usuarios y aumento
de la capacidad mediante la cooperacion de la comunidad;

b) la gestion mejorada de los movimientos en la superficie de los aerodromos
proporcionara horas de salida y de llegada a la puerta predecibles con lo que mejorara
la posibilidad de prediccion general del sistema ATM y su capacidad subsiguiente. En
particular, la mejora del disefio de las pistas, junto con procedimientos operacionales
mejorados, ayudara a aumentar la capacidad;

c) el intercambio mejorado de la informacion y la cooperacion con la comunidad ATM
elevaran al maximo la capacidad del sistema;

d) las mejoras en las operaciones todo tiempo mantendran la capacidad méaxima;

e) eluso de instrumentos de simulacion, de construccion de modelos y de evaluacion de
opciones permitira que sean consideradas diversas estrategias de gestion y
proporcionara flexibilidad en gestionar el sistema ATM total, al mismo tiempo que se
da cabida a las preferencias de los usuarios del espacio aéreo;

f) lainformacion mejorada sobre la demanday las capacidades del sistema impedira una
sobrecarga del sistema, asegurando cargas de trabajo manejables;

g) lagestion en base a la trayectoria y el intercambio de informacion entre los usuarios
del espacio aéreo y el sistema ATM, mejorara la gestion de conflictos, y facilitara el
seguimiento de trayectorias preferidas por los usuarios;

h) el uso de un horizonte de conflictos prolongado y la ampliacion de la definicion de
peligros permitira trayectorias de usuarios mas estables;

i) los nuevos modos de separacion mejorardn la capacidad de la ATM;

j) el suministro de garantia de calidad acreditada y la informacidn oportuna permitiran
un proceso fundamentado de adopcion de decisiones;

k) la comunidad ATM contribuird a la proteccion del medio ambiente tomando en
consideracion las consecuencias de actividades en el espacio aéreo.
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APENDICE F
PERFORMANCE DEL SISTEMA ATM
1. GENERALIDADES

1.1 Una parte clave del concepto operacional es su orientacion hacia la performance. En el
Apéndice D se establecieron las expectativas de los usuarios de los servicios ATM. En el Capitulo 2 se
definieron los componentes que serian requeridos para satisfacer estas expectativas. El presente apéndice
esta constituido por dos partes principales:

a) hace hincapié especial en la seguridad operacional y en su gestion que son de interés
primario desde el principio del concepto y en las primeras fases de disefio hasta las
operaciones; y

b) se hace una primera tentativa de vincular la performance de los componentes a las
expectativas (incluida la seguridad operacional) mediante el concepto de performance
requerida del sistema total (RTSP). Sin embargo, debe comprenderse que el concepto
de RTSP esta todavia en su infancia y requiere mucha mas labor antes de que llegue
a un nivel de madurez conveniente para determinar su viabilidad.

1.2 Los requisitos de performance del sistema ATM deberian siempre basarse en la
comprension fundamental de que el sistema ATM es la integracion colectiva de servicios, seres humanos,
informacidn y tecnologia.

2. GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL

2.1 Introduccion

2.1.1 La seguridad operacional continuard siendo la méaxima prioridad en la aviaciéon y la
seguridad del transito aéreo continuara siendo el aspecto mas importante, en todas las fases del ciclo de
vida 1til del sistema ATM, desde su concepto pasando por su disefio, desarrollo, funcionamiento y
mantenimiento.

2.1.2 El enfoque sistémico de la seguridad operacional esbozado a continuacion es holistico,
aplicandose a todo el espectro del sistema ATM, por el que se considerara que en el sistema se incluyen
personas, procedimientos y tecnologias que desempefian tareas especificas en un entorno dado.

2.1.3 La finalidad de esta seccion no es la de definir requisitos detallados OACI para los sistemas
de gestion de la seguridad operacional. Su objetivo es proporcionar una descripcion minima requerida para
asegurar que el enfoque holistico sera parte integral del concepto y de las actividades subsiguientes en el
ciclo de vida util. Se afinaran subsiguientemente los conceptos en los documentos normativos que se
publiquen. La aceptacion del concepto operacional ATM estara directamente relacionada con las pruebas
que puedan proporcionarse sobre la capacidad de la ATM de funcionar con seguridad en el contexto del
concepto operacional.

2.1.4 Los términos y expresiones de esta seccion pueden ser distintos de los de otras referencias.
Se hace hincapié en que las caracteristicas enumeradas a continuacion son esenciales para el concepto y
que solamente una suficiente aplicacion de las mismas podra garantizar que en realidad se satisfacen los
requisitos de seguridad operacional.
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2.2 Enfoque sistémico de la seguridad operacional

2.2.1 Puede obtenerse la maxima eficacia y eficiencia de las medidas mediante actividades
emprendidas en las primeras fases de cualquier ciclo de vida ttil del sistema, puesto que corregir los
problemas durante la definicion de los requisitos y su diseflo es en general la forma més eficaz. En el
organigrama siguiente se describe este proceso para el sistema ATM en general. Se describe la forma,
empezando desde el nivel conceptual e incluso durante el funcionamiento, por la que los diversos actores
y disciplinas adoptan decisiones en comparacidén con diversos criterios, incluido el de la seguridad
operacional. Estas decisiones definirdn progresivamente el sistema ATM (es decir, el modo por el que esta
organizado y por el que las personas, los procedimientos, las tecnologias y la informacién estan en
interaccion para desempefiar una tarea).

Sustituyase el diagrama de la version SL 02/56 por el
siguiente diagrama:

ENFOQUE SISTEMICO DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL
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,(EI enfoque sistémico de la seguridad operacional asegurara en particular que se utilizan en cada punto
!\ de decision las técnicas apropiadas de gestion de la seguridad operacional.

2.2.2 Este enfoque proviene de los siguientes motivos compartidos entre la ATM y muchas otras
actividades:

a) la seguridad operacional no sera el resultado de cada uno de los componentes del
sistema sino mas bien de la cooperacion entre esos componentes como un todo
integrado;

b) wvarios accidentes e incidentes importantes del pasado en diversas industrias
demuestran que las organizaciones en general necesitaran adoptar este modo sistémico
y trazable de negociar la seguridad operacional;
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d)
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a medida que disminuye la tasa de accidentes, la busqueda de causas sistémicas sera
cada vez mas dificil y sera necesario un método comun y sistemdatico para construir
un marco robusto para el analisis;

a medida que aumentan el ritmo y la novedad de los acontecimientos no sera ni
suficiente ni posible confiar exclusivamente en la aplicacion de codigos basados en
los conocimientos y experiencias del pasado; y

segun las tendencias actuales de la reglamentacion se recomendara firmemente la
aplicacion en general de la seguridad operacional de los sistemas, incluido el dominio
de la ATM. Esto se debe a que sera un modo de buena relacion de costo a eficacia,
mantener una vigilancia efectiva de la reglamentacion de la seguridad operacional, al
mismo tiempo que se facilita la explotaciéon oOptima de los acontecimientos
innovadores.

Este enfoque se aplica, entre otros elementos, a lo siguiente:

a)

b)

d)

todas las practicas y procesos de seguridad operacional seran explicitos y en todos se
cumplirdn los requisitos y normas de seguridad operacional de la OACI, de las
autoridades normativas de los Estados y de otras partes competentes;

cada elemento del sistema ATM, sea cualquiera el lugar donde se aplique (acronaves,
tierra, espacio, etc.) estara sometido a un analisis concreto de la seguridad operacional
como elemento particular y como componente de un sistema mayor integrado. La
implantaciéon de cualquiera elemento del sistema estard sometida a procesos
apropiados de garantia de la seguridad operacional;

cuando un cambio en un sistema implica una desviacion de “limites operacionales
actualmente aprobados™ no sera posible determinar a priori sin un analisis, si tendra
o no impactos en la seguridad operacional. Por consiguiente, respecto a cualquier
modificacion, se utilizard un proceso de gestion del cambio claramente definido y
explicito, con el apoyo de un fundamento de la seguridad operacional o algo
equivalente, incluido el andlisis de todas las configuraciones necesarias de
emergencia, ordinarias y previsibles;

debe definirse claramente la responsabilidad juridica en todos los aspectos de la
seguridad operacional, y deben indicarse claramente las funciones y responsabilidades
para la gestion e integracion de los elementos del sistema. Esto incluye una definicion
clara de funciones y responsabilidades en la aplicacion de los elementos del sistema
ATM, tales como la asignacion de la responsabilidad para la separacion, la gestion de
afluencia, las responsabilidades de los pilotos en diversas partes del espacio aéreo, las
responsabilidades de coordinacion de los controladores, las expectativas del sistema,
la gestion de modos de falla, etc.;

donde se hayan definido niveles perseguidos de seguridad operacional, estos
constituiran la base para evaluar riesgos admisibles en un sistema o en un componente
del sistema. Donde no se hayan definido niveles perseguidos de seguridad
operacional, pueden ser utilizados los principios contemporaneos de seguridad
operacional o estudios comparativos, pero debe garantizarse la uniformidad a nivel
mundial;
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f) el enfoque sistémico de la seguridad operacional se aplicara a todo el sistema ATM.
Se concentrara particularmente en los procesos de la ATM relacionados con factores
humanos y con las interfaces hombre-maquina; y

g) laevaluaciony los analisis se realizaran durante todo el ciclo de vida tatil incluidas las
fases de planificacion e implantacion.

2.3 Niveles de seguridad operacional

2.3.1 Se determinara el nivel de seguridad aceptable o admisible a partir de la percepcion de las
necesidades de seguridad operacional por parte de la sociedad y de la comunidad internacional. La
seguridad aceptable estara relacionada con la confianza que se requiere en el sistema ATM.

2.3.2 El nivel de seguridad perseguido sera el nivel minimo de seguridad operacional por lograr
en todo caso. Posiblemente se impondra mediante la reglamentacion, sera igual o mejor que el nivel
aceptable de seguridad operacional. El nivel de seguridad perseguido se basara en la evaluacion del riesgo
y en los criterios para aceptarlo.

2.3.3 El nivel de seguridad observado es aquel que pueda medirse. El nivel observado pudiera
producir resultados en una gama definida, sin comprometer los niveles aceptables y perseguidos de
seguridad operacional.

2.3.4 Pudieran especificarse estos niveles de seguridad operacional en términos cualitativos y/o
cuantitativos, pero frecuentemente, aunque sin caracter exclusivo, mediante indicadores relacionados con
acaecimientos en materia de seguridad operacional. Como ejemplos de lo tltimo pueden incluirse los
siguientes:

a) una probabilidad maxima de un suceso no deseable, tal como una colision, pérdida de
la separacion o incursion en la pista;

b) un numero méaximo de accidentes por hora de vuelo;
¢) un nimero maximo de incidentes por movimiento de aeronave; y

d) un nimero maximo de alertas validas a corto plazo en caso de conflicto (STCA) por
movimiento de aeronave.

2.3.5 Calculo del riesgo por comparacion con aceptar el riesgo

2.3.5.1 A pesar de toda su complejidad y limitaciones, el céalculo del riesgo de seguridad
operacional es una actividad cientifica por la que se trata de lograr una medicidon verdadera pero decisiva,
de siaceptar un riesgo de la seguridad implicard un juicio de valor, segun el cual no puede siempre llegarse
facilmente al consenso, puesto que exige percepciones socioldgicas, con decisiones que generalmente se
adoptan en el dominio politico. Aunque los enfoques utilitarios (es decir, de relacion de costo a beneficios)
pudieran contribuir positivamente a la gestion del riesgo de seguridad operacional pueden ser causa de
desacuerdos legitimos, en cuestiones de seguridad operacional. Por consiguiente, sera importante atender
a la seguridad operacional distinguiendo claramente entre hechos y valores.
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2.3.6 Expresion del riesgo, medicion de la performance en materia
de seguridad operacional, uniformidad

2.3.6.1 Los distintos modos de expresar el riesgo y de medir la performance en materia de
seguridad operacional asi como la necesidad de uniformidad, seran de importancia suma al evaluar los
niveles de seguridad y fundamentar la seguridad operacional.

2.3.7 Expresion del riesgo

2.3.7.1 Hay varios modos de presentar el riesgo e importantes diferencias conceptuales entre ellos
(p-€j., en funcion de la hora de vuelo, del nimero de operaciones, del plazo de tiempo, o para un pasajero,
un miembro de la tripulacion de vuelo o un ciudadano promedio. Es de desear expresar el riesgo de modo
uniforme, para tener una referencia, durante un plazo de tiempo, a pesar de los cambios del sistema. El
mejor modo de expresar el riesgo dependera de que sea aceptable para la poblacion y de que pueda
distribuirse entre ella; de su costo, de sus beneficios y de su distribucion; del modo por el que se gestiona
y comunica y del modo por el que evoluciona en relacion con el volumen de transito.

2.3.8 Medicion de la performance en materia de seguridad operacional

2.3.8.1 Para satisfacer requisitos especificos como parte de la implantacion del sistema de gestion
de la seguridad operacional, los Estados contratantes de la OACI han convenido en la recopilacion,
evaluacion y examen de los datos relacionados con la seguridad operacional.

2.3.8.2 Para elevar al maximo los beneficios, en tal tarea importante deberia tenerse en cuenta que
la mera “medicion” de la seguridad operacional, no serd un modo eficaz de determinar si es satisfactoria,
puesto que proporciona muy pocos datos de prueba sobre las causas subyacentes y los efectos y, por lo
tanto, tendra apenas valor como medio de impedir futuros accidentes o serios incidentes. Un enfoque mejor
sera el de analizar las diversas causas. Su investigacion, en relacion con muchos accidentes e incidentes
especialmente registrados, permitird determinar:

a) la importancia relativa de las diversas causas;
b) la contribucion de los diversos componentes del sistema ATM;
c) las deficiencias por corregir;

d) unaideamas firme de la situacion actual y futura en materia de seguridad operacional;
y

e) retroinformacion util a partir de la experiencia sobre la validez de las medidas de
mitigacion del riesgo.

2.3.8.3 Elintercambio de informacion sobre seguridad operacional entre organizaciones y Estados
permite una recopilacion eficaz de las lecciones aprendidas, afiadiendo un valor significativo a todas las
partes.
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2.3.9 Uniformidad

2.39.1 Lameta sera elaborar un enfoque uniforme que pueda aplicarse en el transcurso del tiempo
y a todos los segmentos de la industria, con miras a poder realizar comparaciones informativas.

2.39.2 Por consiguiente, como la meta sera la de impedir futuros accidentes, deben realizarse
investigaciones a multiples niveles jerarquicos, incluidos el técnico, de personal, de organizacion y
normativo. Puesto que los modelos de accidentes e incidentes influiran en la asignacion de las causas de
donde proceden y en las contramedidas que se adopten, cada modelo por si mismo influira de modo muy
significativo en las capacidades de prevencion. Por lo tanto, los modelos de causa/prevencion deberian,
en particular:

a) ser convalidados;

b) tener un buen valor preventivo y vincular las causas a los componentes del sistema
ATM y alas medidas de prevencion reales, a multiples niveles jerarquicos, incluidos
el técnico, humano, de organizaciéon y normativo (es decir, un conjunto de indicadores
significativos de seguridad operacional que den la alarma acerca de posibles
situaciones de empeoramiento;

c) hacer uso de un numero suficiente de datos objetivos, acreditados y de garantia de
calidad. Esto sera de suma importancia para garantizar conclusiones correctas en los
analisis; y

d) alentar a la notificacion de datos objetivos.

2393 Se aplicaran modelos adecuados (p.ej., modelos de causa/prevencion) y criterios de
aceptacion (p.ej., riesgo de la seguridad (gravedad/frecuencia)) de modo uniforme y apoyados por
principios de garantia de calidad en la esfera de la responsabilidad de los Estados. Su aplicacion uniforme,
en una zona geografica y en un periodo lo mas amplios posibles, multiplicara dramaticamente el valor de
la informacion recopilada. Por lo tanto, a medida que se adopte el nuevo concepto ATM en todo el mundo,
la comparticion regional de modelos, criterios y datos constituira un prerrequisito para ulteriores mejoras
de la seguridad operacional y probablemente recibiré el apoyo de la OACI.

2.4 Programa universal OACI de vigilancia de la seguridad

2.4.1 Sereconoce que la aplicacion uniforme de las normas y métodos recomendados de la OACI
(SARPS) es respectivamente necesarias (normas) o deseables (métodos recomendados) para la seguridad
y regularidad de la navegacion aérea internacional. A titulo de signatarios del Convenio, los Estados han
convenido respectivamente en cumplir las normas y en tratar de cumplir 1os métodos recomendados.

2.4.2 El cumplimiento de los SARPS y PANS de la OACI constituird un elemento de la gestion
de la seguridad.
2.4.3 El programa universal OACI de vigilancia de la seguridad incorpora, con caracter de su

tarea central, las evaluaciones de la vigilancia de la seguridad de los Estados a cargo de la OACI, de modo
obligatorio, con el objetivo de ofrecer asesoramiento para seguimiento y la asistencia técnica que sea
necesaria a fin de que los Estados puedan aplicar los SARPS y procedimientos asociados de la OACI
(Manual de evaluacion de la vigilancia de la seguridad operacional de la OACI). El programa se extiende
también a la ATM.
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2.4.4 El programa universal OACI de vigilancia de la seguridad operacional esta en consonancia
con el “enfoque sistémico de la seguridad operacional” por cuanto utiliza instrumentos de gestion
sistematicos antes de los hechos (es decir auditorias) durante la vida “operacional” de los SARPS, por los
que se administra la exposicion al riesgo presentado por la posibilidad de incumplimiento. Sin embargo,
el programa universal OACI de vigilancia de la seguridad operacional es solamente una parte de la
seguridad operacional de los sistemas.

2.5 Medicion de la performance y concepto de performance requerida
del sistema total (RTSP)

2.5.1 Antecedentes
2.5.1.1 En cualquier sistema es necesario establecer y medir los resultados de la performance para:

a) disefiar, elaborar, hacer funcionar y mantener un sistema que pueda satisfacer las
expectativas de sus usuarios;

b) determinar si el sistema esta funcionando de conformidad con su disefio; y

¢) determinar cuando y donde han de adoptarse medidas para mejorar los niveles de
performance, cuando el sistema no esté satisfaciendo o se prevea que no satisfara las
expectativas.

2.5.1.2 Esto es también aplicable al sistema ATM que esta caracterizado por tener que satisfacer
niveles rigidos minimos de performance y por la consideracion preeminente de la seguridad.

2.5.2 Desde las expectativas hacia los blancos de performance

2.5.2.1 Al nivel mas elevado, las expectativas corresponden a una percepcion externa del
transporte aéreo por parte del publico viajero y de la sociedad y, después de un adecuado analisis, pueden
también expresarse como percepcion externa de la ATM por parte de la comunidad ATM. Estas
expectativas se aplican a la totalidad del sistema ATM.

2.52.2 Debe establecerse una distincion entre la descripcion general de una expectativa particular,
por ejemplo, tener un sistema seguro y el modo mas objetivo de medir sus niveles reales o pronosticados
y compararlos con los niveles por lograr. Es de importancia critica convencerse de que, incluso hoy en dia,
es siempre necesario mantener el equilibrio de las expectativas, por comparacion de una con otra, y frente
a la probabilidad de poder convertir en realidad un sistema con el que puedan lograrse.

2.5.2.3 Se necesitaria que las mediciones de la performance sean pragmaticas y correspondan a
las practicas contemporaneas. La definicion de las medidas mas adecuadas es una cuestion delicada. No
obstante, es una tarea basica indicar con claridad las expectativas de los usuarios y poder verificar si los
conceptos y los servicios previstos pueden satisfacerlas.

2.5.2.4 Pudiera muy bien ser que los niveles de expectativa varian en funcion del tiempo. Al nivel
de este concepto que esta primariamente concentrado en la situacion por lograr alrededor del afio 2025,
deberian definirse las expectativas y ser consideradas para el horizonte de tiempo y utilizadas para retar
a las declaraciones de concepto y a las caracteristicas propuestas y como hito para una primera
convalidacion. Los niveles de expectativa, que hayan sido establecidos por regiones y Estados para la
implantacion real, pueden ser distintos de los utilizados para preparar el concepto mundial al mismo tiempo
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que contribuyen a asegurar la cohesion mundial. También pueden variar en funcion del tiempo
dependiendo del volumen de actividades aeronduticas y de la mejora de los servicios ATM.

2.5.2.5 Las expectativas no son independientes. Por ejemplo, siempre habra conflictos de intereses
entre los usuarios particulares del espacio aéreo, para tener acceso a la misma parte del espacio aéreo y a
las mismas pistas simultaneamente, y el impacto econémico de satisfacer todas las necesidades puede
convertirse en costos que no sean realistas. Por consiguiente, es necesario ponderar los pros y los con de
las expectativas. Sin embargo, la seguridad operacional es siempre la maxima prioridad en la aviacion. Por
consiguiente, una vez haya sido establecido el nivel aceptable de seguridad operacional no ha de ser objeto
de ninguna ponderacion.

2.5.3 Medicioén de la performance

2.53.1 Debe prestarse atencion a que la métrica corresponda fielmente a la indole de las
expectativas. La métrica deberia ser directamente mensurable por la comunidad aeronautica y deberia ser
INTELIGENTE (especifica, mensurable, precisa, fiable y oportuna).

2.53.2 Sera critico que la métrica se aplique uniformemente a la totalidad del sistema. Es decir,
que en una serie de sistemas vinculados, es decir, regiones, areas homogéneas, etc., la métrica sera la
misma aunque pueda ser variable el actual nivel requerido de performance.

2.5.4 Satisfaccion de los requisitos de performance

2.54.1 El sistema ATM es complejo y su conducta esta caracterizada por una coleccion de
métricas de caracteristicas variables (p.ej., estadistica o deterministica, de alcance o binaria, por defecto
0 por exceso, etc.)

2.54.2 Por consiguiente, aberraciones temporales de la performance no significan necesariamente
que el sistema sea intrinsecamente inseguro, no econdémico, ineficiente, etc. Puede significar que
circunstancialmente el sistema no esté funcionando correctamente o que se requieran ulteriores mejoras.
Como ejemplo, pueden ocurrir accidentes o incidentes que no sean directamente el resultado de una
completa equivocacion o falta de idoneidad del sistema, sino como resultado de que se haga funcionar
incorrectamente a un elemento del sistema. Esta es la fuente de una proporcion significativa de los
accidentes mortales registrados en la aviacion.

2543 Los encargados de la reglamentacion, los proveedores y usuarios de los servicios pueden
optar, por ejemplo, por abordar el problema de la seguridad operacional en diversas capas y llegar a un
conjunto de valores, o convenir en los mismos cuando no deba prescindirse de ellos ni aisladamente ni
simultineamente. Esto es, entre otras cosas, lo que determinaria la utilidad de la métrica. Sin estos limites
preestablecidos deber haber un “modo de autojustificacion” que permita un desliz de los limites. Por lo
tanto, cualquier sistema de gestion de la performance no debe solamente establecer reglas para sumedicion,
sino también para su mantenimiento, gestion y mejora. En relacion con la evaluacion de la performance
debe distinguirse entre los niveles por lograr y la supervision de este logro, lo cual pudiera llevar a medidas
especificas en el caso de incumplimiento observado.

2.5.5 RASP y RTSP en perspectiva

2.5.5.1 Debe distinguirse entre lanocion de performance externa (resultado) a la cual corresponden
las expectativas y la de performance interna (datos de salida) que se refiere a la funcionalidad de los
componentes del ATM en cuanto contribuyen y entregan colectivamente los niveles requeridos de
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performance externa. Los requisitos respecto a la primera habrian de expresarse como performance
requerida del sistema ATM (RASP) y respecto a la ultima como performance requerida del sistema total
(RTSP). Por contraste con las expectativas, la RTSP se referiria a una percepcion interna: cual
funcionalidad y con cual calidad deberian tener los servicios, infraestructura, procedimientos, sistemasy
recursos de la ATM y/o las aeronaves cuales deberian satisfacer las tripulaciones (es decir, impacto en el
equipo requerido a bordo y en la competencia de la tripulacion). Si se aplica adecuadamente y se utiliza
mediante las medidas de todos los miembros de la comunidad ATM, el logro de la RTSP permitiria la
entrega de la RASP.

2552 A la RTSP se incorporarian todos los aspectos de capacidad del sistema. La RTSP ha sido
historicamente considerada como constituida por la performance requerida de comunicaciones, vigilancia
0 navegacion, para las partes correspondientes a comunicaciones, vigilancia y navegacion, pero la
definicion propuesta difiere significativamente de esa opinion. Los siguientes aspectos parecerian ser
importantes (areserva de una confirmacion mediante el trabajo subsiguiente): servicios ATM e informacion
requerida en una parte determinada del espacio aéreo, interfuncionalidad de sistemas y procedimientos e
interfaz con los operadores humanos y los correspondientes procedimientos.

2.5.53 La siguiente figura ilustra una jerarquia posible de requisitos de performance. Muestra la
transicion de RASP a RTSP y seguidamente a cada uno de los sistemas habilitantes y en ultimo término
a las tecnologias. También muestra que cada transicion desde una capa hasta la siguiente implicaria
modificar la indole del debate y de las soluciones propuestas y un cambio de representacion y del nivel de
abstraccion. Uno migraria desde expectativas a servicios definiendo los servicios que contribuyen a la
RASP. Cada uno de los sistemas habilitantes, tal como el de comunicaciones, prestaria servicios en general
a otros varios. Las tecnologias posibles serian soluciones practicas para convertir en realidad un sistema
particular habilitante.

2.55.4 La figura es una expresion sencilla de una realidad mas compleja de interacciones que han
de ser consideradas al analizar la performance de la ATM y al tratar de lograr los requisitos con los
sistemas reales.

Conceptos de performance por capas

Expectativas:

Funcionalidad T i L
del componente ATM: - :

Sistemas:

Tecnologias: H 1 T'm :!

| Criterios descriptivos, métrica \

|
Denota un cambio de representacion/nivel de abstraccion
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2.5.6 Expresiony seleccion de una RTSP

2.5.6.1 La RTSP para una parte determinada del espacio aéreo seria definida considerando las
caracteristicas mas exigentes de los componentes de ese espacio aéreo. Esto se lograria teniendo en cuenta
las diversas fases del vuelo, areas homogéneas y de encaminamiento y la densidad y configuracion del
transito asi como los efectos de entornos o situaciones particulares.

2.5.6.2 No obstante, la seleccion de una caracteristica particular del concepto operacional, en el
horizonte de tiempo considerado, no seria totalmente independiente de la disponibilidad de soluciones
técnicas adecuadas. Ademas, no deberia llevar a soluciones radicalmente distintas, en diversos entornos
de transito o geograficos. En otras palabras, la determinacion de las RASP y RTSP no es un proceso ciego
de arriba abajo, haciéndose caso omiso de las tecnologias subyacentes, y hay necesidad de interaccion entre
los disenadores del concepto ATM general y los de sus componentes mas detallados.

2.5.6.3 La ATM puede considerarse como una serie de capas, desde la planificacion estratégica
hasta las medidas tacticas en tiempo real, lo cual implica varios componentes aplicados como filtros
sucesivos para asegurar que se gestiona con seguridad el transito. Las capas se acercan progresivamente
a decisiones en tiempo real, requiriendo mayor precision y datos criticos. La gestion de conflictos, junto
con los aspectos tacticos de la navegacion de las aeronaves y de la gestion de los vuelos, lleva consigo los
requisitos mas estrictos e impulsaria probablemente la RTSP.

2.5.6.4 LaRTSP se expresaria como una combinacion especifica de requisitos constituyentes a los
que se atenderia particularmente y que estarian determinados por los datos de entrada de grupos o grupos
de expertos pertinentes y cuya capacidad colectiva de entregar las expectativas deberia convalidarse por
medios convenientes.

2.5.7 Elementos de la RTSP
Generalidades

2.5.7.1 Los servicios concretos por proporcionar continuaran siendo una cuestion nacional y de
los proveedores. Deberia adaptarse el nivel de servicio a las necesidades de los usuarios. Una linea aérea
comercial de pasajeros no necesariamente tiene los mismos requisitos que los de un piloto de planeador.
Por lo tanto, pudieran definirse los diversos niveles de acuerdo a nivel de servicios (p.ej., variando desde
aquellos para los explotadores de lineas aéreas comerciales hasta aquellos de actividades aéreas no
controladas).

2.5.7.2 Aunque no todos los aspectos de la ATM estarian necesariamente sometidos a un requisito
comun a escala mas amplia, no obstante, habria un conjunto minimo de caracteristicas por especificar en
particular, en cuanto repercuten en la capacidad de satisfacer las diversas expectativas. Por ejemplo, para
asegurar que las tripulaciones de los proveedores de vuelos y de servicios continuamente cambiantes,
satisfacen facilmente y ordinariamente la interfuncionalidady las expectativas de seguridad operacional,
seria necesario aplicar en todo el mundo procedimientos operacionales comunes. Para satisfacer la
interfuncionalidad, los sistemas habrian de normalizarse mundialmente a nivel funcional; pero para elevar
al maximo simultaneamente la relacion de costo a eficacia, habrian de normalizarse también a nivel
tecnologico.

2.5.7.3 Los siguientes aspectos potenciales, entre otros, podrian ser los temas de la performance
requerida:

a) minimas de separacion segura;
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tiempo de entrega del servicio ATM: la oportunidad de su entrega y la eficacia de lo
que se proporciona miden la performance de un servicio ATM;

estrategias para llegar a un equilibrio entre demanda y capacidad y sincronizacion del
transito en una parte dada del espacio aéreo (nivel de integracion de servicios para
equilibrio entre demanda y capacidad; estrategia para tramitar efectos de red);

nivel de integracion del servicio de gestion de la informacion; es probable que pudiera
definirse la performance requerida en materia de informacion;

calidad de los datos meteorologicos;

tipos de espacio aéreo; necesidad de proporcionar determinada clase de servicios ATM
de tierra;

servicios y aplicaciones de datos para intercambios aire-tierra;

condiciones y procesos de notificacion de los vuelos: uso del espacio aéreo,
direcciones centrales o multiples para presentar notificaciones de vuelo, avisos
requeridos por adelantado, calidad de los datos;

flexibilidad del sistema (p.ej., reaccion a condiciones meteorologicas);

niveles de coordinacion (tierra-tierra) con datos de vuelo por intercambiar y
comunicaciones tierra-tierra;

posibilidad de hacer uso de las capacidades de navegacion de area; posiblemente para
usar encaminamientos preferidos por los usuarios; reglas para limitaciones del espacio
aéreo por razén de interés nacional;

procedimientos, p.ej., estabilidad de la velocidad o uso del tiempo (4-D) en la ATM;

actuacion humana. Los seres humanos dentro del sistema ATM deben demostrar su
competencia adecuada a todos los niveles. Deberia supervisarse continuamente esa
competenciay someterse frecuentemente a pruebas y deberian establecerse regimenes
de competencia suficientes para proporcionar una garantia de actuacion humana. Entre
los mecanismos adecuados pueden incluirse el otorgamiento de licencias, certificados
de competencia, calificacion técnica, certificados de instruccion o algo similar;

automatizacion e interfaz hombre-maquina: un nivel minimo de interfuncionalidad
habria de definirse para asegurar una afluencia suave del transito;

funciones automatizadas tales como: seguimiento multiradar, correlacion de la traza
radar y del plan de vuelo, distribucion de fichas sobre la marcha de los vuelos,
coordinacién automatizada entre sectores o entre centros;

servicio de navegacion: en la performance de navegacion pudiera especificarse la
precision de la navegacion en el plano horizontal. Puede que haya otros aspectos por
especificar, p.ej., la definicion de viajes para la navegacion precisa, la cual es de
elevada importancia en el espacio aéreo terminal, la precision de mantener una altura,
etc.;

cumplimiento de requisitos ambientales.



AN-Conf/11-WP/4
Apéndice A-58

2.5.8 Modos nominales por comparacion con degradados

2.5.8.1 Este es otro tema posible respecto a la performance requerida. Habria de considerarse
atentamente el funcionamiento de la ATM cuando una parte de sus servicios esta en un modo degradado.
Deberian sefialarse los modos degradados y analizarse para determinar la forma por la que los servicios
particulares necesitarian posiblemente ser adaptados o modificados o reconfigurados y la forma de mitigar
la degradacion. Esto tendria un impacto en la RTSP. Por ejemplo, recurriendo a conceptos de alternativa
en caso de que el suministro de la separacion esta degradada con respecto a su modo nominal. La
arquitectura del sistema y el disefio del sistema desempefian aqui una funcion vital para elevar al maximo
la proporcion del tiempo de operaciones en la que sea posible satisfacer los requisitos de performance
nominal, considerandose en particular las degradaciones, la redundancia y las caracteristicas de disefio del
sistema (p. €j., defensas contra fallos en cascada y fallos en modo comun).
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APENDICE G

EVOLUCION DEL CONCEPTO OPERACIONAL

1. INTRODUCCION

1.1 Dentro del horizonte de planificacion, se espera que los sistemas ATM de todos los Estados
y regiones evolucionen para satisfacer las expectativas equilibradas de los usuarios dentro de este marco
de concepto operacional. La migracion a objetivos de concepto sera evolutiva e implicara distintos niveles
de énfasis en cada uno de los componentes del concepto, por parte de Estados o regiones con miras a
satisfacer objetivos inmediatos o intermedios, basados en requisitos especificos de los usuarios en esa
fecha. En esta seccion se proporciona orientacion sobre el proceso de migracion.

1.2 El concepto operacional es adaptable al entorno operacional de todos los Estados o regiones
por ser aplicable a escala para satisfacer sus necesidades concretas. Un Estado o region o un area o lugar
especificos dentro de un Estado pueden tener un imperativo inmediato de mejorar la seguridad operacional,
mientras que otro Estado o region pudieran tener un imperativo inmediato de mejorar la eficiencia. En el
Capitulo 2 se indican con detalle los componentes y servicios del sistema ATM disponibles, y en el
Apéndice F se define el marco de performance que abarca su sistema ATM particular.

1.3 Los Estados o regiones no pueden combinar o aplicar los componentes en un modo que no
esté normalizado. Los componentes del concepto deberian considerarse como fijos y normalizados; cada
uno debe ser considerado dentro de un disefio de sistema, pero la ponderacion o la “contribucion a los datos
de salida” deseada de cada uno puede diferir.

1.4 Se elabord el concepto suponiéndose que las soluciones pueden ser distintas de un Estado
a otro o de una region a otra. Dentro de un Estado, los requisitos de un emplazamiento, entre otros,
operaciones en masa de ala rotativa, zonas de lanzamiento espacial, etc., pueden obligar a cambios de
énfasis en el sistema ATM dentro del area. En todo caso, sin embargo, las soluciones deben ser
interfuncionales.

1.5 El objetivo en toda la evolucion hacia el objetivo de concepto es considerar constantemente
cual es el blanco para planificar cada cambio evolutivo. Se logra esto con un proceso de planificacion
estratégico que sefale las etapas que se requieran para llegar al concepto.

1.6 La cuestion clave es eliminar, con la mayor amplitud posible, la necesidad de duplicacion
de funciones ATM dentro de los sistemas de aeronave y/o de tierra. Las soluciones por las que opte un
Estado o region no necesariamente han de ser tecnologicamente complejas. Con soluciones sencillas, entre
otras, modificaciones de la organizacion y gestion del espacio aéreo, alineacion de los procedimientos o
ajuste estratégico de los horarios de los vuelos, etc., pueden obtenerse beneficios significativos en algunos
Estados o regiones. Otros pueden requerir niveles elevados de automatizacion y de tecnologia.

2. USO DE LOS COMPONENTES DEL CONCEPTO

2.1 Puede equilibrarse la integracion de los componentes del concepto con miras a lograr
distintos resultados esperados.

2.2 A continuacion se muestra un diagrama conceptual util, basado en el principio de respuesta
aplicable a escala (G-1). El diagrama ilustra el marco dentro del cual se determina la “contribucion al
resultado” de cada componente del concepto. También ilustra que la gama de respuestas, utilizando los
siete componentes del concepto, es variable en una amplia gama, para obtener los resultados deseados.
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Fundamento estudio de la seguridad operacional
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los niveles minimos de
seguridad operacional.
Figura G-1. “Respuesta aplicable a escala”
2.3 El tamafio de la casilla en el diagrama est4 determinado por el fundamento de la seguridad

operacional y la valoracion comercial, asi como por las expectativas de los usuarios y por la performance
requerida del sistema ATM. Es razonable que las expectativas de los usuarios se mantendran de algun
modo particularmente constantes, al considerarse los objetivos del concepto. El andlisis del fundamento
de seguridad operacional y de la performance requerida del sistema ATM, presentardn una gama de
soluciones posibles. Entoda la comunidad ATM el analisis de costo y beneficios y la valoracion comercial,
asi como la necesidad de interfuncionalidad impulsaran en ultimo término la solucion seleccionada en un
determinado Estado o region.

2.4 Las “elipses” en el diagrama representan los componentes normalizados del concepto. Sus
tamafios relativos representan el grado de énfasis que se asigna a cada componente en un punto de la
planificacion para el logro de un resultado deseado.

2.5 Todos los componentes del concepto deben estar presentes hasta cierto punto en el sistema
ATM de cada Estado o region. Esto no quiere decir que se utilizara cualquier componente particular como
importante contribuyente al resultado en un Estado o region particulares, ni que sera necesaria una gran
cantidad de automatizacion o de tecnologia para la entrega de resultados con ese componente; sin embargo
deben considerarse en cada etapa evolutiva.

2.6 Existe otra limitacion. La seguridad operacional no puede nunca disminuir por debajo de
niveles minimos aceptados. De hecho, deberia argiiirse que cualquier cambio del sistema ATM respecto
a un resultado no directamente destinado a mejorar la seguridad operacional, deberia no obstante, tender
al logro de un aumento neto de esa seguridad. Esto se ilustra en la siguiente Figura G-2.
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Figura G-2. Modelo de equilibrio para la seguridad operacional

2.7 El modelo de equilibrio para la seguridad operacional indica que en su totalidad, es
necesario que el sistema mantenga la tension de la seguridad operacional; es decir, que a pesar de haberse
logrado un nivel aceptable de seguridad operacional, todos los miembros de la comunidad ATM deben
continuamente explorar los modos de mejorar en seguridad.

3. PLANES DE APLICACION

3.1 La funcionalidad de los componentes no puede modificarse; sin embargo, puede cambiar
el grado de énfasis que se ponga en el uso de estos componentes en cualquier momento particular, en
determinados Estados o regiones. El enfoque de “respuesta aplicable a escala” proporciona un modelo por
el que los diversos Estados o regiones pueden ajustar y someter a prueba la eficacia de modificar el grado
de énfasis que se ponga en cualquiera de los componentes del concepto.

3.2 El resultado es la aplicacion uniforme de los componentes del concepto en los Estados o
regiones, facilitindose asi la armonizacion y la interfuncionalidad.

3.3 En la Figura G-3 siguiente se ilustra una implantacién mundial, en algin punto de la
evolucion hacia el afio 2025.
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Figura G-3. Integracion mundial

34 Una cuestion fundamental por considerar es la necesidad de asegurar que el objetivo del
resultado, en un Estado o region particular, no repercute en el objetivo general de un sistema ATM
continuo, interfuncional a nivel mundial. Hay dos claves para resolver esta cuestion posible. La primera
es asegurar que se aplican uniformemente los “bloques de construccion” (los componentes del concepto).
La segunda es la adopcion de decisiones en colaboracion dentro de un entorno rico en informacion.

3.5 Durante la evolucion hacia el concepto, las aeronaves estaran necesariamente en transito
entre Estados o regiones en los que los resultados deseados sean distintos y, por consiguiente, difiera
también el énfasis en los componentes del concepto. Para asegurar su funcionamiento continuo, el sistema
ATM mundial ha de ser parte de una red, en un entorno rico en informacion que facilite la aplicacion
uniforme de los componentes del concepto, de una region a otra, asi como su interfuncionalidad. Esto se
ilustra en la Figura G-4 siguiente.
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3.6 El beneficio de este enfoque es que cada Estado o region pueda evaluar su situacion actual
de desarrollo y evaluar cual sera el foco por lograr para obtener el mejor resultado evolutivo, es decir, que
permita trazar el mapa de una estrategia de transicion.

3.7 El marco de planificacion para determinar los resultados requeridos en un Estado o region
particulares en cuanto a avanzar hacia la meta del concepto, es mas complejo que los procesos actuales de
planificacion. Se requiere que todos los socios tengan un nivel de colaboracién estratégica en la toma de
decisiones, en un entorno abierto y de colaboracion. El anélisis de costo y beneficios y el proceso de
valoracidon comercial expondran areas en las pudiera ser que los recursos no se apliquen en la actualidad
en beneficio maximo del sistema ATM vigente.

3.8 El proceso de fundamento de la seguridad operacional expondra los puntos débiles del
sistema que puedan exigir una modificacion del resultado deseado y un cambio de énfasis, por ejemplo,
pasando de la economia a la seguridad operacional.

3.9 Elmarco actual de los grupos regionales de planificacioén y ejecucion (PIRG) exige aplicar
procesos de valoracién comercial y de analisis de costo a beneficios. La OACI ha elaborado textos de
orientacidn apropiados al respecto. Esto debe suplementarse con un enfoque sistémico de la seguridad
operacional.
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APENDICE H

PLANIFICACION

1. INTRODUCCION

1.1 En este apéndice se describe la relacion entre el concepto operacional y el proceso de
planificacion. El proceso de planificacion a los niveles mundial, regional y nacional deberia proporcionar
una secuencia de mejoras bien comprendida, manejable y de buena relacion de costo a eficacia que se
mantiene al ritmo de las necesidades de los usuarios, culminando co un sistema que satisfaga las demandas
en cuanto a seguridad, capacidad, eficiencia y medio ambiente.

1.2 El concepto operacional ATM constituye la base para la realizacion de los requisitos
operacionales, objetivos y beneficios de la ATM, por lo que proporciona el fundamento para el desarrollo
de los planes de implantacion de la ATM regionales y nacionales. En este apéndice se analizan estos tres
niveles de planificacion: mundial, regional y nacional, todos los cuales deben analizarse de modo adecuado
e integrarse en apoyo de un continuo sistema ATM mundial.

2. PRONOSTICOS

2.1 La planificacion de la implantacion de los sistemas ATM debe empezar con una
comprension profunda de los requisitos de los usuarios del sistema. Por consiguiente, los prondsticos
precisos de actividades aeronduticas civiles deben elaborarse a fin de prestar apoyo a las actividades de
planificacion de los sistemas de navegacion. Ademas de una comprension de los requisitos de los usuarios,
la inversion en los nuevos sistemas exige contar con datos convincentes para mantener la validez de
cualesquiera propuestas asociadas a esa inversion. Los prondsticos en apoyo de la planificacion dela ATM
implican, por consiguiente, una evaluacion de las tendencias futuras en cuanto a movimientos de acronaves,
transito de pasajeros y transito de carga.

3. ESTRUCTURA DE LA PLANIFICACION

3.1 La planificacion tiene lugar a los niveles mundial, regional y nacional. Se logra la
planificacion con la ayuda de instrumentos y metodologias de planificacion que se aplican primariamente
a los niveles regional y nacional, en condiciones impuestas por la orientacion que procede del nivel
mundial. La base para una planificacion ATM efectiva es el concepto operacional de la ATM que deberia
favorecer el desarrollo de planes de implantacion ATM regionales y nacionales, que presten apoyo a las
arquitecturas de los sistemas.

4. PLANIFICACION MUNDIAL

4.1 Con el concepto operacional se describen los servicios ATM futuros que habran de
considerarse en el desarrollo ulterior del plan mundial, haciéndose eco de 1a evolucion de los requisitos del
sistema. Se utilizara también el concepto operacional como fundamento para el ulterior desarrollo de los
SARPS y textos de orientacion de la OACI en las esferas técnicas y operacional.
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4.2 Planificacion regional

4.2.1 En los planes regionales de navegacion aérea se establecen los requisitos de instalaciones
y servicios en apoyo de la navegacion aérea internacional. El concepto operacional constituird la base de
la planificacion regional de la navegacion aérea. Es en este lugar en el que el enfoque de arriba abajo que
comprende la orientacion mundial y las medidas de armonizacion regional se fusiona con el enfoque de
abajo arriba que consiste en la arquitectura del sistema y en los planes de implantacion de los Estados y
de los explotadores de aeronaves.

4.3 Planificacion nacional

4.3.1 Aunque la OACI estudia la estrategia de planificacion a los niveles mundial y regional, la
planificacion a nivel nacional incumbe a los Estados. Deberian elaborarse documentos de planificacion
nacional en cada Estado. En estos pudieran incluirse las arquitecturas de sistema nacionales y los planes
de implantacion de la ATM. En los planes nacionales ademas de describirse los requisitos nacionales y los
planes de implantacion, deberian también satisfacerse los requisitos internacionales, segtin lo prescrito en
los planes regionales.

5. PLANES DE IMPLANTACION

5.1 Se considera que la planificacion pudiera Optimamente lograrse si estuviera organizada en
base a esferas de requisitos e intereses comunes para la ATM, teniéndose en cuenta la densidad del transito
y el nivel de modernizacion requerido. Como prerrequisito para el desarrollo de un plan ATM es, por
consiguiente, necesario sefialar esferas especificas de planificacion en base a areas ATM homogéneas o
areas importantes de afluencia y encaminamiento del transito. A esto seguiria un analisis operacional y la
determinacion de los objetivos de la ATM para estas esferas, utilizandose como base el concepto
operacional. Los resultados de este esfuerzo deberian llevar a un conjunto légico de requisitos de
infraestructura en apoyo de los objetivos ATM identificados.

6. ANALISIS OPERACIONAL

6.1 El anélisis operacional constituye una parte necesaria de los planes de implantacion de la
ATM vy culmina con la identificacion de los requisitos operacionales y, mediante el establecimiento de
criterios para comparar las alternativas con los procesos que lleven a la seleccion de una solucion, mediante
la cual deberia ser la mas eficaz en cuanto a cumplir los objetivos de la ATM definidos en el concepto
operacional. En el plan mundial se describe un método para realizar un andlisis operacional. Al evaluar las
mejoras posibles del sistema ATM mundial, deberian completarse otros analisis adecuados, cuando se
seleccione el enfoque Optimo para mejorar el sistema ATM.

7. PROCESO DE PLANIFICACION

7.1 Un proceso completo de planificaciéon empieza con un analisis operacional por el que se
sefialan los puntos débiles y/o las oportunidades en relacion con el sistema actual, seguido del desarrollo
de una estrategia en la que se incluyan objetivos de alto nivel del sistema deseado. Entonces el concepto
operacional proporcionaria la base para el desarrollo de objetivos mas concretos y una arquitectura del
sistema sefialaria las tecnologias o modos de funcionamiento del sistema por construir a fin de satisfacer
los objetivos indicados. La arquitectura constituira una parte del plan de implantacién de la ATM.

8. CUESTIONES GENERALES DE LA TRANSICION
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8.1 Como se indico anteriormente, la migracion desde el sistema actual a sistemas mas
avanzados ATM se basa en tecnologias que deberian planificarse atentamente. Se necesita alguna garantia
en cada etapa de que se mantendrian niveles continuos de seguridad y que éstos mejorarian siempre que
fuera necesario. Las capacidades demostradas de los nuevos sistemas deben hacerse patentes a los
miembros de la comunidad ATM que debe realizar inversiones en los nuevos sistemas, de forma que se les
aliente a invertir lo necesario para equipar sus flotas o instalar la infraestructura necesaria en la primara
oportunidad posible.
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APENDICE 1

ILUSTRACIONES DEL CONCEPTO

1. INTRODUCCION

1.1 Para ayudar en la comprension del concepto operacional, en este apéndice se proporcionan
algunas explicaciones y ejemplos que ilustran como puede evolucionar la gestion del transito aéreo.

1.2 Estas ilustraciones no tienen el objetivo de limitar la visiéon a una interpretacion particular
sino mas bien la de proporcionar ejemplos de interpretaciones posibles del concepto. Se estan preparando
otros ejemplos y estos se distribuiran por separado.

1.3 El concepto exige la integracion de todos sus componentes dentro del entorno de
operaciones de cada region, reconociéndose que las regiones pondran distinto énfasis en los componentes
del concepto para lograr los resultados deseados. Para ayudar a la comprension de cada componente, se han
proporcionado ilustraciones de cada uno de ellos. Se proporcionan también otras ilustraciones, tales como
la relativa a la adopcion de decisiones en colaboracion.

1.4 El concepto operacional presenta una vision del sistema ATM del futuro que no esta
limitada por la tecnologia actual. Se pretende que la transicion a esa vision sea un proceso evolutivo.

2. ILUSTRACION: ORGANIZACION Y GESTION DEL ESPACIO AEREO

2.1 La organizacion y la gestion del espacio aéreo seran dinamicas, flexibles y cada vez mas
tacticas en su aplicacion.

2.2 La organizacion y la gestion del espacio aéreo exigen una estrecha colaboracion entre los
usuarios del espacio aéreo, los proveedores del servicio de organizacion y gestion del espacio aéreo y otros
proveedores de servicios ATM, para garantizar con la maxima extension posible la equidad y el acceso.
La organizacion y gestion estratégicas del espacio aéreo dependen de una identificacion pragmatica por
parte de los usuarios acerca de sus requisitos concretos, de forma que puedan reducirse a un minimo las
restricciones o los requisitos para el uso de cualquier volumen particular del espacio aéreo. Se impondran
solamente restricciones a las operaciones de los usuarios cuando lo exija la seguridad o la comunidad ATM
convenga en que determinados procedimientos son adecuados para la eficiencia del sistema ATM o cuando
un Estado sefale un interés nacional particular. Una vez hayan cesado las circunstancias que generan las
restricciones o requisitos, se suprimiran estas restricciones del espacio aéreo.

2.3 Para asegurar que el nivel de restricciones impuestas al sistema ATM mediante la gestion
del espacio aéreo se reduce a un minimo, se requiere una toma de conciencia de las actividades en todo el
espacio aéreo, como parte de la supervision permanente y se incorporaran, en la medida necesaria, ajustes
a la organizacidn y a la gestion del espacio aéreo. En este sentido se supervisa todo el espacio aéreo pero
al nivel apropiado segtin lo determine la evaluacion de la seguridad dentro de un programa de gestion de
la seguridad. La supervision tiene lugar de varias formas. Puede ocurrir antes de la actividad, entre otros
elementos, mediante la evaluacion de los horarios de los vuelos o declaraciones de intencidn,
conversaciones con los posibles usuarios del espacio aéreo o notificacion por parte de los Estados acerca
de sus requisitos de interés nacional. Puede también ocurrir dindmicamente, mediante una supervision
comun (con otros proveedores de servicios) de los datos tacticos de vigilancia. Puede también ocurrir
después de la actividad, mediante la evaluacion de las trayectorias de vuelo reales, con la intencion de
afinar las técnicas de organizacion y gestion del espacio aéreo.
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2.4 El espacio aéreo estara idealmente organizado y gestionado de modo tal que se facilite el
uso de la plena separacion autdbnoma y de los vuelos auténomos a no ser que la evaluacion de la seguridad
o de la eficiencia requiera el suministro de servicios de separacion. Esto debe lograrse en colaboracion o
en prevision de las técnicas de equilibrio entre demanda y capacidad, para asegurar que se reduce la
posibilidad de conflictos entre aeronaves y peligros hasta un nivel en el que se espere que tal separacion
autébnoma pueda realizarse con un nivel aceptado de seguridad.

2.5 Entre las técnicas, pueden incluirse, entre otras, la promulgacion de derrotas separadas,
fijas o dinamicas de salida y de llegada a los aerédromos, la implantacion de estructuras de rutas fijas o
dinamicas segregadas, la implantacion de sistemas dinamicos de trayectorias en 4-D, la coordinacion de
las horas de actividad para restricciones del espacio aéreo por interés nacional, etc. Pudiera también incluir
la promulgacion de algunos requisitos de los usuarios tales como capacidades minimas u horas de acceso
para mitigar el riesgo. Sin embargo, una suposicion primaria debe ser que cualquiera de tales restricciones
o limitaciones, de ser posible o practico, sea temporal y que deberia darse cabida a otros usuarios cuando
ya no se requieran tales limitaciones o lo permitan los niveles de riesgo.

2.6 El sistema ATM esta sometido a una serie de sucesos no controlables o impredecibles que
pueden afectar a la ATM. En particular los fendmenos meteorologicos y naturales, incluidas las lineas de
tormenta, ondas orograficas, y turbulencia en cielo despejado, nieve en las pistas, cenizas volcanicas, etc.,
continuaran teniendo consecuencias significativas en las operaciones de los usuarios. Los proveedores del
servicio de organizacion y gestion del espacio aéreo reaccionaran ante estos sucesos no controlables
modificando la distribucion o la organizacion del espacio aéreo para mantener la maxima eficiencia. Esto
es un ejemplo de organizacion y gestion tacticas del espacio aéreo.

3. ILUSTRACION: OPERACIONES DE AERODROMO

3.1 Para considerar de modo completo la funcién de las operaciones de aerédromos en el
sistema ATM, se consideraran estas operaciones desde una perspectiva desde la fase en ruta hasta la fase
en ruta.

3.2 Las restricciones a los movimientos de aeronaves realizados desde la pista hasta el lugar
de estacionamiento y desde el lugar de estacionamiento hasta la pista deben reducirse a un minimo. Entre
las mejoras del sistema que reducen a un minimo estas restricciones se incluyen las siguientes:

a) el aumento de las capacidades de comunicacion de los usuarios del espacio aéreo, en
un numero creciente de aeropuertos, mejorara el intercambio de informacion y las
actividades de coordinacion, y un aumento de la colaboracion y comparticion de la
informacidn entre los usuarios del espacio aéreo y los proveedores de servicio, creara
un cuadro mas realista de la demanda para salidas y llegadas a los aerodromos.

b) las ayudas de automatizacidn, para una planificacion dindmica de los movimientos en
la superficie, proporciona métodos e incentivos para resolver el problema de
colaboracion entre los usuarios del espacio aéreo y los proveedores del servicio. Esto
mejora la gestion del exceso de demanda mediante una utilizacion equilibrada de las
calles de rodaje y una secuencia mejorada de las aecronaves hacia el umbral de salida.
Ademas, las herramientas auxiliares permiten optimizar los puntos de despegue a lo
largo de la pista, mediante el acceso a informacion sobre capacidades de performance
de las aeronaves tales como la distancia de despegue requerida y la performance de
ascenso. Esto se aplica también al caso de las aeronaves que llegan, permitiendo
predecir con precision o asignar de modo realista los puntos de salida desde una pista.
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c) la integracion de la automatizacion para movimientos en la superficie con la
automatizacion de salidas y llegadas facilita la coordinacion de todas las actividades
en la superficie. Las asignaciones de pista y de calle de rodaje se basan en la carga
prevista de las pistas de llegada o de salida y en la congestion en la superficie, en la
preferencia de pistas por parte de los usuarios del espacio aéreo y en el emplazamiento
de los lugares de estacionamiento. Los aspectos ambientales, tales como la mitigacion
del ruido o la reduccion al minimo de las emisiones se tendran también en cuenta
siempre y cuando no corra peligro la seguridad operacional. Se planifican las
asignaciones de pistas de llegada y de calles de rodaje al principio de la fase de
llegada del vuelo. Las asignaciones para la salida se efectuan cuando se presenta el
perfil de vuelo y se actualizan consiguientemente hasta el momento del remolque de
la aeronave para su salida.

d) los sistemas de vigilancia y de guia permiten tener una mejor conciencia de la
situacion que facilite las operaciones hasta su plena capacidad en cualesquiera
condiciones meteorologicas.

33 El entorno ATM esta cada vez mas integrado a medida que los sistemas de apoyo a la toma
de decisiones para movimientos en la superficie, suministren datos en tiempo real a los sistema de
informacion en todo el entorno de la ATM. Cuando la aeronave empieza a moverse, se actualiza la
trayectoria de vuelo basada en tiempo, en el sistema de informacion para todo el entorno de la ATM,
basandose en el tiempo de rodaje estimado en las condiciones reinantes del transito en el aeropuerto.
Cuando la aeronave empiece el vuelo, se actualiza nuevamente esta trayectoria. Esta continua actualizacion
del vuelo mejora la planificacion en tiempo real tanto para los usuarios del espacio aéreo como para los
proveedores de servicio. La informacion en tiempo real mejora la eficacia de las iniciativas permanentes
de gestion del transito y la toma de decisiones en colaboracion implicada en cualesquiera iniciativas
propuestas.

34 Los sistemas de apoyo a la toma de decisiones para movimientos en la superficie forman
también una parte integral de todo el sistema de automatizacion del entorno ATM. Esto asegura que las
iniciativas en la superficie y las preferencias de los usuarios no contradicen la informacién generada por
los sistemas de automatizacion del espacio aéreo. Por lo tanto, las asignaciones de pistas, en el sistema
automatizado de llegadas y de salidas, se basan no solamente en el emplazamiento del lugar de
estacionamiento asignado sino también en la prediccion automatizada de congestion en la superficie y en
el consiguiente plan de rodajes. Para las salidas, las actualizaciones de la hora de rodaje y las estimaciones
correspondientes, incluidas en el plan de rodaje, se coordinan automaticamente con la automatizacion del
espacio aéreo para realizar con eficiencia la secuencia del transito en tierra que corresponda a las corrientes
de transito previstas en vuelo. La gestion de conflictos en la superficie de los aeropuertos se beneficia de
la mayor informacion disponible para mejorar la conciencia de la situacion, para prestar apoyo a la
planificacion del rodaje y mejorar la gestion en la rampa que correspondan a los movimientos en la
superficie junto con las fases del vuelo de llegada y de salida.

3.5 Se mejora significativamente la planificacion del rodaje mediante la disponibilidad
oportuna de informacion sobre actividades de transito. A medida que la aeronave se prepara para el rodaje,
se utilizan sistemas de apoyo a la adopcion de decisiones para determinar el orden secuencial del rodaje
y supervisar la conformidad y verificar conflictos. Puesto que en este proceso automatizado de
planificacion se comparte la informacion con los sistemas de supervision de la situacion en la superficie,
el plan resultante de rodaje pone en equilibrio la eficiencia de los movimientos y la probabilidad de que
puedan realizarse sin modificaciones.

3.6 Para las salidas, se incorporan al sistema de apoyo a la adopcion de decisiones las horas
de salida, los tipos de aeronaves, los criterios de turbulencia de estela y las rutas de salida para una
secuencia segura y eficiente de las aeronaves hacia el umbral de salida. Para las llegadas, en el sistema de
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apoyo a la toma de decisiones se considera el lugar previsto de estacionamiento para reducir a un minimo
el tiempo de rodaje después del aterrizaje. Ademas, mejores conocimientos de la intencion de la aeronave
permiten la supervision automatica de la realizacion del plan de rodaje y proporcionan alertas respecto a
posibles incursiones en la pista.

4. ILUSTRACION: EQUILIBRIO ENTRE DEMANDA Y CAPACIDAD

4.1 El diseno e implantacion del sistema ATM en colaboracién proporcionara un nivel
convenido de capacidad del sistema. La capacidad disponible variard en funcion de diversos factores,
incluidos sucesos no controlables, por ejemplo, turbulencia procedente de condiciones meteorologicas.

4.2 Las medidas para llegar al equilibrio entre demanda y capacidad, destinadas a garantizar
laseguridad, la equidad y el acceso serdan un proceso de adopcidn de decisiones en colaboracion, por el cual
larecopilacion, el cotejo y el analisis de los datos conducentes a obtener un cuadro preciso de las demandas
y de las restricciones que afectaran a cualquier volumen del espacio aéreo particular, se iniciaran mucho
antes del dia de las operaciones. El grado de automatizacién o de modernizacion requeridos en los procesos
corresponderan a los requisitos de performance o a las expectativas en un volumen particular. Puede ser
necesaria una serie de estructuras del espacio aéreo optimizadas y de modelos de pronoéstico del transito
para todo el volumen del espacio aéreo util. En estos planes, se equilibrara la asignacion del espacio aéreo
con las necesidades de los usuarios particulares, incluidos entre otros, la aviacion comercial, la aviacion
general y la aviacion militar.

4.3 En cualquier entorno particular, los procesos de planificacion pueden subdividirse en tres
fases importantes:

a) planificacidn estratégica que implica actividades a largo plazo para producir un plan
estratégico coordinado de demandas y capacidad con una antelacion de hasta un afio
(o en algunos casos mas);

b) planificacion pre-tactica que implica la modificacion del plan estratégico coordinado;
y

c) planificacidn tactica que implica modificaciones de ultima hora del plan.

4.4 En algunos entornos, el volumen y la complejidad de los datos por procesar, para producir
los planes de operaciones, requeririan el apoyo de sistemas avanzados de soporte a la toma de decisiones,
ayudando al desarrollo de los planes en cada nivel. En otros entornos, estos datos pueden ser evaluados por
medios manuales en base a la experiencia operacional o en base a un analisis de antecedentes. En uno u otro
caso, se dispondrian de los resultados todos los socios afectados y esto llevaria a una negociacion y a un
acuerdo transparentes. Los datos sobre los vuelos previstos, las condiciones meteorologicas, las
capacidades de la ATM y otras funciones provendrian de muchas fuentes dentro y mas alla del volumen
afectado del espacio aéreo y habrian de ser recopilados, cotejados y analizados para proporcionar los datos
perfeccionados que se requieren edificar el analisis o las capas de simulacion en apoyo de cada fase de la
planificacion. Con este andlisis seria entonces posible determinar los efectos de cualesquiera
modificaciones propuestas en la seguridad, capacidad y eficiencia del sistema y prestar asistencia
seguidamente a los planificadores en cuanto a modificar los planes para resolver los problemas.

4.5 Planificacion estratégica

4.5.1 La fase de planificacion estratégica pudiera iniciarse en cualquier momento previo a una
actividad particular en el espacio aéreo. Aunque la informacioén completa sobre horarios pudiera no ser
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conocida hasta algunos meses o semanas antes de un vuelo particular, se dispone de algunos datos muchos
afios por adelantado y se dispone también de ayudas en la preplanificacion. Pudieran incluirse, entre otros
elementos, la demanda antecedente de vuelos programados y no programados, la disponibilidad o
restricciones en el espacio aéreo, la disponibilidad de recursos de la ATM (funciones y estimaciones de la
capacidad) y el impacto de los cambios operacionales (nuevos procedimientos, nuevas normas,
disponibilidad de instalaciones ATM y de aeropuerto, estimaciones aproximadas sobre las condiciones
meteorologicas en esa estacion y estimaciones de los negocios probables y de otras demandas de usuarios
del espacio aéreo no pronosticadas). Estos datos pudieran utilizarse para ayudar a los procesos de
organizacion y gestion del espacio aéreo. En este sentido, la organizacion y la gestion del espacio aéreo
pudiera emplearse como herramienta para conseguir el equilibrio estratégico entre demanda y capacidad,
mediante un ajuste de esa capacidad.

4.5.2 El beneficio principal por ganar mediante una fase de planificacion estratégica es que
mejorarian los procesos, evolucionando desde un sistema tactico o reactivo hacia uno que seria estratégico
o proactivo y uno en el que mejoraria la posibilidad de predecir y que permitiria la maxima flexibilidad
posible y la maxima economia de operaciones para los usuarios en condiciones normales. Se establecerian
procedimientos que se adapten de forma dptima a las corrientes de transito y presten ayuda en la separacion
del transito, mediante la creacion de trayectorias discretas en el sistema que serian reconfigurables en
consonancia con las distintas demandas de espacio aéreo, a distintas horas del dia y de la noche. Puede
requerirse la ATM para establecer regimenes de gestion del espacio aéreo y estructuras de rutas que
mantengan o mejoren los niveles de seguridad, la capacidad y la eficiencia en el uso del espacio aéreo y
de las pistas.

4.6 Planificacion pretactica

4.6.1 Durante la fase pretactica, se recibirian datos de todos los usuarios y proveedores de
servicio, tales como confirmaciones, modificaciones, cancelaciones y adiciones que pudieran afectar al plan
y estos serian analizados e incorporados. Los planes elaborados en la fase de planificacion estratégica
serian sucesivamente refinados y ampliados, teniéndose en cuenta las preferencias de los usuarios en cuanto
a flexibilidad, puntualidad o requisitos de calidad del servicio. Los planes proporcionarian un marco que
constituya un buen prondstico de la demanda del transito y de las capacidades de los usuarios y resuelva
conflictos de interés entre esas partes y los grupos de usuarios que planifican sus actividades hasta varios
afnos por adelantado. Al mismo tiempo, en los planes se estima también la capacidad de reservay el espacio
aéreo necesario para aquellos usuarios que debido a la indole tactica de sus operaciones no pueden
planificar muy por adelantado. Ademas, en los planes se establecen las normas y los parametros que
esbozan en sentido amplio el acceso de todos al espacio aéreo, a rutas y aeropuertos y proporcionan
estimaciones de la capacidad de reserva que pudiera ser necesaria en cada situacion diaria del transito.

4.6.2 En algunos entornos, pudieran publicarse los planes y desarrollarse mas aun hacia planes
regionales, hora por hora, que se completan y promulgan a una fecha convenida antes de las operaciones.
Enlos planes figuran por ejemplo declaraciones de intencion de vuelo, regimenes de espacio aéreo y planes
de reserva, planes de configuracion de las rutas y limitaciones de servicios por parte de sus proveedores,
funciones y capacidades. En otros entornos, se desarrollarian los planes de forma menos oficial pero con
la misma intencidn de que las funciones se adapten mejor a la demanda y a la capacidad.

4.7 Planificacion tactica

4.7.1 En alguna etapa previa al vuelo, los usuarios habrian de determinar la trayectoria de vuelo
que responde mejor a las operaciones del usuario y presentarian la trayectoria solicitada del usuario al
proveedor del servicio de equilibrio entre demanda y capacidad para su evaluacion y acuerdo. En la fase
de planificacion tactica se examina si una solicitud de vuelo es aceptable o si hay posibles problemas de



AN-Conf/11-WP/4
Apéndice A-72

recursos, capacidad o congestion, desconocidos por el usuario. Si hubiera problemas, con la funcion de
equilibrar la demanda y la capacidad se identificarian las soluciones preferidas por los usuarios,
ofreciéndole al usuario la libertad de optar por el vuelo 6ptimo dentro de las limitaciones del sistema. Sin
embargo, si corren peligro los niveles de seguridad o la equidad, habrian de establecerse protocolos para
que el servicio de equilibrar la demanda y la capacidad sea el arbitro definitivo en la determinacion de la
trayectoria entregada por el sistema.

4.7.2 La informacion en tiempo real, tal como los prondsticos meteorologicos, la demanda de
transito y las reservas de espacio aéreo, se utilizaria de forma continua para predecir la capacidad en ruta
y en terminal y las densidades del transito por el resto del dia, actualizar hora por hora los prondsticos de
embotellamientos locales de la capacidad por las regiones y evaluar el impacto en la trayectoria completa
de vuelo de cada uno de ellos (es decir, de puerta-a- puerta).

5. ILUSTRACION: SINCRONIZACION DEL TRANSITO

5.1 La sincronizacion del transito es el establecimiento y mantenimiento de una afluencia del
transito aéreo que sea segura, ordenada y eficiente en todas las fases del vuelo.

5.2 Enla fase del vuelo de salida, la sincronizacidn del transito implica integrar las salidas con
el entorno del transito en vuelo. Una afluencia mejorada de salidas se logra mediante instrumentos que
proporcionan operaciones en la superficie del aeropuerto mas eficientes y una mejor evaluacién en tiempo
real de las actividades de transito a la salida y en el espacio aéreo en ruta.

5.3 En la fase en ruta del vuelo, la sincronizacion del transito implica el establecimiento de
secuencias, la integracion y espaciado de las corrientes en ruta, la reduccion de la dependencia de gestion
de conflictos tacticos. Las secuencias mejoradas de corrientes de transito se logran mediante instrumentos
que proporcionan una prediccion mas eficiente de la demanday de la capacidad en los puntos de cruce, una
evaluacion mejorada en tiempo real de las actividades de transito en el espacio aéreo de saliday de llegada,
una utilizacion mejor del equipo de a bordo para mantener el espaciado de grupos o mantenerse en contacto
con la estacion y una utilizacion ampliada de rutas dinamicas que se base en el uso de funciones de
navegacion mejoradas.

5.4 Las operaciones a la llegada se benefician también de estos instrumentos, aunque la tarea
primaria en esta fase es planificar y lograr un espaciado y secuencia 6ptimos de la corriente de llegadas.
La asignacion de pistas, que proporciona la base para esta actividad, se efectua con la mayor prontitud
posible. Se dispone de la preferencia del usuario para asignacion de pistas durante todo el vuelo, en el
sistema de informacion del entorno de la ATM. Los sistemas de apoyo a la toma de decisiones para salidas
y llegadas y los instrumentos de gestion integrados para movimientos en la superficie se utilizan para
coordinar una asignacion optima de las pistas.

5.5 En la parte ultima de la fase de llegada, los sistemas de apoyo a la toma de decisiones
facilitan el uso de medicidn basada en el tiempo para elevar al maximo la capacidad del espacio aéreo y
de los aeropuertos. Otros instrumentos generan avisos que prestan ayuda en la maniobra de los vuelos hacia
la aproximacion final de conformidad con la secuencia planificada del transito.

5.6 Entodas las fases, un proveedor de servicios pudiera delegar en el piloto la responsabilidad

de mantenerse en contacto con la estacion o de atenerse a una hora de cruce por un punto o puntos, a fin
de mantener la secuencia requerida y la afluencia del transito.

6. ILUSTRACION: OPERACIONES DE LOS USUARIOS DEL ESPACIO AEREO
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6.1 En el concepto se utiliza la expresion “usuario del espacio aéreo” para reconocer la indole
diversa de las misiones y de las demandas de recursos del espacio aéreo, por ejemplo, aviacion militar,
lineas aéreas y aviacion general.

6.2 En esta seccion se ilustra la interaccion de usuarios del espacio aéreo con el sistema ATM.
Véase también lo relativo a la adopcion de decisiones en colaboracion.

6.3 Diseno del sistema ATM

6.3.1 Se considera que los recursos del espacio aéreo son finitos y que la capacidad de los
recursos del espacio aéreo depende de los procedimientos y de los instrumentos que se empleen. Habra
demandas en conflicto entre usuarios del espacio aéreo, por lo que constituye un aspecto importante la
cuestion de la gestion de recursos que proporcione seguridad, equidad, acceso y eficiencia aceptables.

6.3.2 No habra restricciones de la ATM a misiones de los usuarios, excepto cuando sean
necesarias por motivos de seguridad o disefio del sistema ATM. En el disefo del sistema ATM se reduciran
a un minimo las restricciones, aunque se reconoce que pueden lograrse eficiencias mediante alguna
reglamentacion y que también puede atenderse a algunas necesidades especiales, tales como los requisitos
por razén de seguridad personal.

6.3.3 Cada usuario del espacio aéreo es un miembro de la comunidad ATM y se prevé que
participe o que estérepresentado en los procesos de adopcidn de decisiones en colaboracion que repercuten
en sus misiones, incluidos los procesos de disefio del sistema ATM. En el disefio del sistema ATM se
prestara la debida atencidn y se tomardn en gran manera como base las expectativas de los usuarios. Debe
sefialarse que en cualesquiera modificaciones del disefio del sistema ATM se incluiran el fundamento de
la seguridad, la valoraciéon comercial, la proteccion del medio ambiente y la seguridad personal, en la
totalidad del sistema ATM. Estos elementos que se extienden a la totalidad del sistema contribuiran a una
mejor interfuncionalidad y a la armonizacién regional y mundial.

6.3.4 En el concepto se reconoce la relacion mutua entre disefio de aeronaves y performance de
la ATM. Se disenara el sistema ATM para dar cabida a una gran diversidad de requisitos de misiones,
incluida una amplia gama de tipos y performance de aeronaves. Puede lograrse de modo 6ptimo alguna
eficiencia del sistema ATM mediante el disefio de las acronaves, segun se indica mediante el fundamento
de la seguridad y la valoracion comercial en la totalidad del sistema.

6.3.5 En esta ilustracion, el usuario del espacio aéreo prefiere que no haya ningun requisito de
la ATM que limite su mision deseada. Todos los servicios ATM serdn “a solicitud”, aunque la seguridad
o los requisitos de disefio de la ATM pueden exigir el uso de un servicio particular. El disefio del sistema
ATM determinard donde y cuando se dispondra de los servicios.

6.3.6 El usuario del espacio aéreo acepta inicialmente la responsabilidad de todos los aspectos
de su mision, incluida la gestion de conflictos, a no ser que el disefio del sistema ATM requiera que se
soliciten los servicios. En la gestion de conflictos se reconoce que estos no ocurren meramente entre
aeronaves sino también entre una mision y cualquier peligro. Ademas, cuando mas prolongado sea el
horizonte de conflictos mayor sera la probabilidad de que la mision del usuario pueda realizarse con mas
eficiencia.

6.3.7 Cooperacion

6.3.7.1 Se prevé que habrd un espiritu de cooperacion en la comunidad que permita la comparticion
aceptable del nivel de informacidn y de recursos del espacio aéreo. No se exige necesariamente que el
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usuario proporcione toda la informacion solicitada por el sistema ATM, puesto que el usuario puede
determinar diversos niveles de participacion, aunque si no se comparte la informacion esto puede llevar
a mayores restricciones de la ATM respecto a misiones particulares.

6.3.7.2 Todos los usuarios deberian considerar que la demanda de recursos del espacio aéreo para
su mision particular es de caracter temporal. Esto garantizara la utilizacion equitativa de los recursos del
espacio aéreo, distribuida entre todos los usuarios del espacio aéreo.

6.3.8 Negociacion de trayectoria

6.3.8.1 Cuando la mision del usuario del espacio aéreo sea un vuelo, entonces ese usuario
comunicara sus requisitos concretos de mision utilizando una trayectoria de vuelo en 4-D con el nivel de
precision requerido por el sistema ATM. Un aviso por adelantado del vuelo, aunque a un nivel menor de
detalles puede haberse ya proporcionado para prestar ayuda en el disefio y configuracion del sistema ATM,
incluida la determinacion de los servicios ATM disponibles y el equilibrio entre demanda y capacidad.

6.3.8.2 Cuando se utilizaun servicio ATM, el usuario comunicara siempre su trayectoria preferida
en 4-D. Si el usuario es consciente de que hay restricciones que impiden la trayectoria preferida, entonces
puede también proponer una trayectoria preferida de alternativa.

6.3.8.3 Si no se dispone inmediatamente de las trayectorias solicitadas, entonces el proveedor de
los servicios de demanda y capacidad negociaria seguidamente con el usuario y, mediante un proceso de
toma de decisiones en colaboracion, trabajaria en pro de una trayectoria convenida.

6.3.8.4 Esta trayectoria seria aprobada con tolerancias, lo cual constituye un “contrato de
trayectoria en 4-D” entre el usuario del espacio aéreo y el proveedor del servicio. El usuario del espacio
aéreo puede aceptar o rechazar la propuesta como parte del proceso de adopcion de decisiones en
colaboracion.

6.3.8.5 El objetivo de estas tolerancias que pueden variar a lo largo de la trayectoria, es permitir
alguna libertad de modificaciones dentro de la trayectoria que puedan ser incorporadas por el usuario del
espacio aéreo, sin ulterior referencia al proveedor del servicio. El objetivo de las tolerancias es
proporcionar la méaxima flexibilidad que la ATM pueda permitir, al mismo tiempo que se equilibran los
requisitos de los demas usuarios del espacio aéreo.

6.3.8.6 Después de que se haya convenido en la trayectoria, cuando haya modificaciones en los
recursos de la ATM que afecten a la trayectoria de las aeronaves, entonces en la adopcion de decisiones
en colaboracion se consideraran trayectorias de alternativa. Si el tiempo lo permite esto puede implicar la
consideracion de varias opciones, pero si el tiempo es limitado entonces este proceso puede en su lugar
basarse en procedimientos y preferencias anteriormente convenidos.

6.3.8.7 Una vez convenida la trayectoria, si el usuario del espacio aéreo solicita un cambio de
trayectoria, entonces la trayectoria 4-D solicitada se comunicara al proveedor de servicio ATM y se inicia
de nuevo el ciclo de negociacion de trayectoria, mediante la adopcion de decisiones en colaboracion.

6.3.8.8 La gestion efectiva de la informacion y su comparticion permite una negociacion para
adopcion de decisiones, facil y rapida en colaboracion con los usuarios del espacio aéreo y los proveedores
del servicio ATM, puesto que el usuario del espacio aéreo y los proveedores del servicio tienen acceso a
la misma informacion sobre la situacion vigente y pronosticada del sistema ATM.

6.3.9 Incentivos y asistencia para la performance



AN-Conf/11-WP/4
A-75 Apéndice

6.3.9.1 Cuando el usuario del espacio aéreo no pueda satisfacer los requisitos del sistema ATM
para realizar un vuelo particular a una fecha y hora particulares, por razoén de que carezca de algunos
elementos de performance o de equipo, el servicio ATM podra, en muchos casos, ofrecer servicios al
usuario del espacio aéreo que mitiguen las deficiencias para tal mision.

6.3.9.2 Los procedimientos se elaboraran en colaboracion, proporcionando un incentivo a los
usuarios del espacio aéreo de mejorar la performance de la ATM. Estos procedimientos no deberian
impedir el acceso al espacio aéreo a usuarios que carezcan de equipo o que desean utilizar ocasionalmente
el espacio aéreo, si el sistema ATM es capaz de tramitar con seguridad la deficiencia.

6.3.9.3 Obsérvese que la performance requerida para realizar operaciones en un espacio aéreo
particular estd administrada dindmicamente y que el usuario del espacio aéreo puede también optar por
realizar operaciones en otra fecha u hora cuando los requisitos de performance sean menores, o para evitar
la necesidad de cualquier otro servicio del sistema ATM.

6.3.9.4 Un ejemplo de esta asistencia puede ser el requisito de que el usuario radiodifunda su
posicion e intenciones, si estos datos no son suministrados por el equipo. El sistema ATM puede ser capaz
de radiodifundir esta informacion en nombre del usuario del espacio aéreo, utilizando las funciones de
vigilancia ATM para determinar la posicion de la aeronave, su intencion y la informacion proporcionada
al proveedor del espacio aéreo por el usuario del espacio aéreo y por el equipo de radiodifusion del
proveedor del servicio.

7. ILUSTRACION — VUELO DE LINEA AEREA

7.1 En los textos siguientes se proporciona una ilustracion que estd mas bien relacionada con
losusuarios del espacio aéreo que realizan operaciones de lineas aéreas. No se tiene el objetivo de presentar
una descripcion completa y lo descrito se aplica a una interpretacion particular. Otros usuarios del espacio
aéreo pueden seguir procesos ATM similares.

7.2 El usuario del espacio aéreo puede inicialmente, con una anticipacion de varios meses a
un afio antes del vuelo, proporcionar informacién sobre operaciones previstas con una precision
correspondiente a la etapa de planificacion para que los utilice el servicio de equilibrio entre demanda y
capacidad a fin de permitir la organizacion y la gestion estratégicas del espacio aéreo.

7.3 Cuando la disponibilidad de prondsticos permite la planificacion meteorolodgica de los
vuelos, el usuario del espacio aéreo negociaria la trayectoria en 4-D preferida con el servicio de equilibrio
entre demanda y capacidad del proveedor de la ATM. La trayectoria en 4-D propuesta por el sistema se
define en términos de los componentes lateral, longitudinal y vertical de la posicién de la aeronave y de
la hora de la informacidn sobre posicion. Se incluye ruta, altitudes, velocidades y, de ser posible, en
horizonte de planificacion, la pista y horas de llegada, teniéndose en cuenta las condiciones meteorolédgicas,
las restricciones del espacio aéreo, la performance de la aecronave y las limitaciones del usuario, tales como
sus horarios.

7.4 La trayectoria ofrecida por el sistema, junto con la hora de salida, datos meteorologicos,
puntos de recorrido, con la hora, altitud y velocidad estimadas, se comunican al puesto de pilotaje para que
las acepte. La trayectoria entregada por el sistema antes de la salida, es decir, la trayectoria ultimamente
aceptada se almacena en memoria para que tengan a ella acceso todos los posibles proveedores de servicio
ATM.

7.5 En base a la afluencia del transito de salida, el proveedor del servicio de operaciones de
aerodromo, puede enmendar la trayectoria inicial para determinar una trayectoria de vuelo segura y
expedita, desde la fase de salida del vuelo en la que puede ocurrir la interaccidn con otras aeronaves que



AN-Conf/11-WP/4
Apéndice A-76

salen o que llegan. La autorizacion de salida se comunica al puesto de pilotaje, asi como la autorizacion
para poner en marcha los motores y, de ser aplicable, iniciar el remolque. La aeronave realizaria el rodaje
a lo largo de calles que han sido designadas para eliminar conflictos entre las corrientes de llegada y de
salida y para impedir colas posibles o problemas de congestion. La performance de despegue de las
aeronaves propiamente dicha, por ejemplo, un régimen de ascenso superior pueden ser utilizadas como
medio para separar al transito de salida del transito de llegada y para mitigar las restricciones de proteccion
del medio ambiente.

7.6 La trayectoria preferida por el usuario es una ruta de vuelo que se adapta mejor a sus
expectativas. La trayectoria entregada por el sistema sera siempre una tentativa de adaptarse lo mas posible
a esas expectativas. A pesar de que la trayectoria entregada puede eficazmente relegar la aeronave a un
modo de separacion autdbnomo, o a un modo de encaminamiento libre, la trayectoria entregada se tiene
también en cuenta en el sistema ATM, para determinar el equilibrio entre demanda y capacidad, la gestion
de conflictos y la performance de las operaciones en el aerédromo. Los cambios no pronosticados de
trayectoria pueden repercutir en las operaciones de otras aeronaves. Con este fin, en el disefio de sistema
ATM se requiere la posicion actual de la aeronave y su trayectoria pronosticada, lo cual se comunica
ordinariamente a otros socios del sistema ATM para fines estratégicos o tacticos de la ATM.

7.7 Cualquier desviacion de la trayectoria inicial entregada por el sistema se negocia
directamente entre el puesto de pilotaje y la gestion de entrega de servicios ATM. Tales desviaciones
pueden ser generadas como resultado de factores tales como las condiciones meteorologicas no
pronosticadas, activacion no pronosticada de restricciones del espacio aéreo, retardos de llegada al punto
de destino, la necesidad de gestion y resolucion de conflictos, cambios en la capacidad del espacio aéreo,
cambios en la performance de las aeronaves o situaciones de emergencia. En un entorno de
encaminamiento libre, una autorizacién o permiso de desviarse o de enmendar la trayectoria no serian
requeridos, aunque cualquier trayectoria enmendada seria dinamicamente proporcionada al sistema con
miras a prestar apoyo a la toma de decisiones de otros procesos ATM o socios.

7.8 Cuando el sistema ATM proporcione una supervision de los vuelos, u otra funcion, para
una aeronave, la posibilidad de optimizar el vuelo puede ser detectada por el sistema ATM y ofrecida al
usuario del espacio aéreo. Cualquier encaminamiento revisado sera negociado para que esté libre de
conflictos o cuando haya sido invocada la separacion autonoma, cualquier conflicto potencial identificado
dentro de los parametros de trayectoria sera claramente anunciado a la tripulacion de vuelo en la oferta de
trayectoria. Cuando se negocien trayectorias de vuelo, la tripulacion de vuelo puede suponer que tales
negociaciones son en su totalidad respecto a la fase del vuelo prevista en ruta, a no ser que se especifique
de otro modo.

7.9 La fase de llegada del vuelo esta caracterizada por la transicion del vuelo desde el entorno
en ruta al entorno de terminal y de aerédromo, utilizando una ruta o procedimiento de llegada,
aproximacion y aterrizaje, y rodaje hasta el lugar de estacionamiento. Se habré ya asignado la trayectoria
de llegada propuesta en base a las trayectorias conocidas de salida y en ruta, a la performance de la
aeronave y a las limitaciones conocidas dentro del entorno de terminal y de aerédromo, reduciéndose a un
minimo la posibilidad de retardos y elevando al optimo la capacidad del aer6dromo. Los sucesos no
previstos pueden repercutir en la trayectoria de llegada aunque cualquier demora deberia ser absorbida
dentro de una trayectoria en ruta. Se separarian las trayectorias de llegada de las trayectorias de salida, y
tal segregacion pudiera basarse en las caracteristicas de performance de la aeronave. Las caracteristicas de
performance de la aeronave, incluidas la turbulencia de estela y las funciones de desceleracion y de parada
y las caracteristicas de disefio de las pistas, incluidas las salidas a elevada velocidad y las funciones de guia
de precision se habran tenido en cuenta al determinar el espaciado seguro para sincronizacion del transito
hacia la pista y en la pista.

8. ILUSTRACION: GESTION DE CONFLICTOS
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8.1 En esta ilustracion, la necesidad de que los usuarios del espacio aéreo logren la maxima
eficiencia para sus vuelos es una suma prioridad, sea que se trate de la hora de llegada requerida o de la
operacion mas econoémica. Se reconoce que los cambios tacticos de la trayectoria de vuelo a fin de atender
a la separacion de peligros o para esperar a que se disponga de un recurso ATM, tienen ambos en impactos
significativos en la eficiencia de los vuelos. Por consiguiente, el sistema ATM ha determinado que las
trayectorias en 4-D negociadas que no requieran intervencion tactica sera la meta deseada. Se reconocia
que algunas imprecisiones en la informaciéon disponible y los cambios imprevistos o incontrolables
requeriran modificaciones tacticas de los perfiles de vuelo. Ademas, pudiera existir en el disefio del sistema
ATM un elemento de intervencion tictica, como solucion de buena relacion de costo a eficacia para algunas
cuestiones ATM. La finalidad de la gestion de trayectoria es lograr la hora deseada de llegada a la zona de
estacionamiento de destino.

8.2 Gestion estratégica de conflictos

8.2.1 La gestion de conflictos consiste en reducir a un nivel aceptable el riesgo de colision entre
una aeronave y cualquier peligro. Las actividades de gestion de recursos del espacio aéreo para equilibrar
la demanda y la capacidad y la sincronizacion del transito tienen obviamente una relacion estrecha con la
gestion de conflictos y se consideran por cierto como componentes estratégicos de la gestion de conflictos.
La utilizacion de una gestion estratégica de conflictos hace que disminuya a un nivel convenido la
necesidad de intervencion tactica. Obsérvese que la actividad de equilibrar la demanda y la capacidad es
una gestion eficiente de recursos y no sencillamente un modo de impedir una sobrecarga de actividades de
separacion tactica, que no necesariamente proporciona la capacidad maxima, puesto que pueden
despacharse més aeronaves en una secuencia continua, que en una secuencia que haya sido tacticamente
creada.

8.2.2 Se ha ampliado el &mbito de la gestion de conflictos para incluir todos los peligros para
los vuelos y también para incluir peligros en la plataforma. Cualquier solucion para un conflicto con un
peligro particular, debe limitar la trayectoria al espacio aéreo (o area) libre de toda clase de peligros.

8.2.3 Puesto que la trayectoria se administra de puerta-a-puerta, es necesario considerar los
peligros y los recursos en la plataforma. La trayectoria desde el momento en que la aeronave empieza a
moverse, deberia tender a estar libre de conflictos y sin demoras. En la trayectoria se incluye el transito
desde la pista de aterrizaje al lugar de estacionamiento de llegada, lo cual también deberia tender a estar
libre de conflictos y sin demoras.

8.2.4 Para responder al paso hacia una gestion mas estratégica de los conflictos, que sea una
gestion de recursos del espacio aéreo, se define en el concepto el término “conflicto” a cualquier situacion
por la que pueda ponerse en peligro la separacion aplicable. Se considerd previamente esta definicidon como
“conflicto potencial” que corresponde a una gestion de conflictos mas tactica, consiste en mantener a las
aeronaves alejadas de los peligros. En una gestion de conflictos mas estratégica ocurre “un conflicto”
siempre que haya una demanda en competencia para un recurso del espacio aéreo.

8.2.5 Suministro de la separacion

8.2.5.1 La gestion tactica de conflictos, mencionada en el concepto como suministro de la
separacion es la siguiente capa en la gestion de conflictos. El suministro de la separacidn ha sido definido
con detalle en el concepto e introduce la expresion modo de separacion. El concepto no atiende al
desarrollo de estos modos de separacion, lo cual requiere considerable trabajo. En esta ilustracion, el
trabajo esta todavia realizandose en cuanto a elaborar modos de separacion adicionales, aunque el concepto
ha sido interpretado en el sentido de establecer minimas determinadas de separacion de todos los peligros
y de contar con un agente de la separacion con la funcion de intervenir.
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8.2.5.2 Las minimas de separacion definidas permiten no solamente aplicar un solo valor a todos
los casos, sino también aplicar valores dindmicos que estan determinados a partir de parametros definidos,
por ejemplo utilizando una férmula para las minimas de separacion. La necesidad de tener minimas de
separacion definidas se ha utilizado para el desarrollo de instrumentos de apoyo a la toma de decisiones,
que requiere valores mediante los cuales han de evitarse los peligros.

8.2.5.3 Lafuncién de intervencion ha producido, en esta ilustracion, distintos valores para distintos
agentes de separacion y este valor, para cada agente de separacion, varia segiin las circunstancias. Un
motivo importante para tener distintos valores es la carga de trabajo total requerida de los usuarios del
espacio aéreo, de los proveedores del servicio o del sistema automatizado. En el disefio del sistema ATM
se presta la debida atencion a la seleccion del mejor agente de separacion para una situacion determinada.
Elusuario del espacio aéreo, a titulo de agente de separacion predeterminado, es todavia el punto de partida
del disefo, en el sentido de que no existira ningun servicio de suministro de separacion, a menos que la
seguridad operacional o el disefio del sistema ATM requieran tal servicio.

8.2.54 En esta ilustracion, la separacion en cooperacion contintia siendo una opcion disponible
dentro de este sistema ATM particular, pero no un requisito para que lo utilice el agente de separacion.
Ocurre delegacion solamente cuando se juzgue adecuada por el agente de separacion vigente y después de
que sea aceptada por el agente de separacion propuesto por delegacion. La delegacion se aplica a un
periodo determinado en condiciones determinadas. Puesto que el suministro de la separacion es una gestion
tactica de conflictos, esta delegacion y aceptacion estd en muchos casos bien definida. Se elaboraron los
procedimientos a partir de otros procedimientos de delegacion anteriormente existentes. Un ejemplo es la
expresion “aproximacion visual autorizada” que segun los procedimientos predefinidos, transfiere la
responsabilidad de la separacion del terreno de una aeronave, del proveedor del servicio al usuario del
espacio aéreo (si se aceptara la aproximacion visual), aunque la separacion del resto del transito continuia
siendo la responsabilidad del proveedor del servicio.

8.2.6 Sistemas anticolision

8.2.6.1 En esta ilustracion, los sistemas anticolision contintan evolucionando aunque continian
siendo sistemas por los que se evitan peligros de proximidad inmediata, en lugar de ser sistemas que han
evolucionado hacia alguna forma tactica de suministro de la separacion. Se considera la funcion de los
sistemas anticolision como un aspecto importante del disefio de la seguridad del sistema ATM vy, por
consiguiente, se consideran como parte de satisfacer el nivel de seguridad requerido por el disefio de la
ATM. La importancia de los sistemas anticolision que constituyen el tercer nivel de gestion de conflictos,
es el nivel adicional e independiente de gestion de conflictos que se proporciona mediante el suministro
la de separacion. Obsérvese que no se consideran los sistemas anticolision como un elemento de los modos
de separacion en el suministro de la separacion.

9. ILUSTRACION: GESTION DE ENTREGA DEL SERVICIO ATM

9.1 La funcidn del sistema de gestion de entrega del servicio ATM coordina la entrega de los
servicios de todos los proveedores de servicio, incluidos otros proveedores de la gestion de entrega de
servicios ATM, a solicitud de un usuario del espacio aéreo. Por ejemplo, pudiera ser una gestion unica de
entrega de servicios la que coordina los servicios de diversos proveedores de servicios situados en varias
regiones.

9.2 A nivel estratégico, la gestion de entrega de servicio ATM es responsable de realizar la
toma de decisiones en colaboracion, dentro de la comunidad ATM, a fin de lograr los resultados 6ptimos
para la comunidad ATM. Esto incluye llegar a un equilibrio entre solicitudes en conflicto de distintos
miembros de la comunidad. Las restricciones a opciones seran las normas de seguridad mundiales (y
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cualquier requisito adicional de los Estados) que deban satisfacerse. Dentro de estas restricciones, la
gestion de entrega de servicios proporcionara una combinacion de servicio ATM que satisfaga de forma
optima los niveles convenidos de capacidad y uso eficiente para toda la comunidad de la ATM.

9.3 Lagestion de entrega de servicio ATM seria normalmente el primer punto de contacto entre
un posible usuario del espacio aéreo y el servicio ATM. Esto puede ocurrir directamente, mediante un
proceso de adopcion de decisiones en colaboracion acerca de niveles de servicio, o indirectamente
mediante la determinacion por parte de las autoridades competentes de la necesidad o no de determinados
servicios o procesos, en ausencia de un usuario del espacio aéreo. El usuario del espacio aéreo puede
también ponerse directamente en contacto con cada uno de los proveedores para el suministro de un
servicio particular, por ejemplo, por una necesidad a corto plazo.

9.4 Aunque se dispone de los servicios ATM a solicitud, pudiera no ser eficiente proporcionar
todos los servicios en todas las partes del espacio aéreo. Por consiguiente, serd necesario que la comunidad
convenga en la fecha a la que dispondria de los servicios, a reserva de considerar el fundamento de la
seguridad operacional y la valoracién comercial.

9.5 Por ejemplo, a medida que aumentan los niveles de transito en zonas en las que
anteriormente no se requerian servicios de gestion de conflictos ATM, hay una serie de opciones para
mantener el nivel requerido de seguridad. Entre estas opciones se incluyen la necesidad de un servicio de
suministro de la separacion (gestion tactica de conflicto) durante horas de densidad de transito maxima,
o de un servicio de equilibrio entre demanda y capacidad (mientras contintia la autoseparacion), o de
procedimientos particulares. Puede determinarse que el problema esta localizado, sin ninguna consecuencia
para los explotadores internacionales y que la solucion mas eficaz es una de procedimientos.

9.6 La gestion de entrega de servicios ATM evaluara la disponibilidad de otros proveedores
de servicios ATM, para asumir un servicio particular. A nivel estratégico, esto puede llevar consigo el
acceso a funciones de proveedores adyacentes o la realizacion de una labor de analisis en apoyo de la
valoracion comercial y del fundamento de la seguridad operacional con miras a mejorar el sistema.

9.7 Cuando sea necesario, los instrumentos apropiados automatizados de apoyo a la adopcion
de decisiones prestaran apoyo a los servicios en ruta ATM. La finalidad de muchos de estos servicios sera
la de conformidad y supervision de la seguridad operacional.

9.7.1 Fases del vuelo

9.7.1.1 En las fases del vuelo de salida y de aterrizaje, la gestion de entrega de servicios ATM sera
responsable de asegurar que los vuelos pueden llegar a la pista puntualmente, dentro de su franja horaria
de despegue, y al mismo tiempo para integrarlos a todos los otros vuelos de salida y de llegada, con miras
a garantizar la seguridad y elevar al 6ptimo el uso de los sitios de estacionamiento, rampas, calles de rodaje
y pistas. La gestion de entrega de servicio ATM garantizara que los proveedores de servicios tienen acceso
en tiempo real, a los datos sobre llegadas y salidas previstas, carga de las pistas, congestion del aeropuerto,
lugares de estacionamiento y restricciones ambientales a fin de reducir la ineficacia en los movimientos
de aeronaves y de vehiculos.

9.7.1.2 Dentro de la fase en ruta del vuelo, la gestion de entrega de servicio ATM estara implicada
en adaptar las funciones del servicio ATM a la demanda, p.ej., caracteristicas de afluencia del transito,
mediante una serie de medios, incluidos entre otros la sectorizacién dinamica en los centros de servicio
ATM, cambios de estructuras de ruta u organizacion del espacio aéreo o cambios en los modos de gestion
de conflictos.
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9.7.1.3 En el transcurso de un vuelo, desde su inicio a una etapa de programacién o de
planificacion, a través de su operacion real, hasta que se completa en un lugar de estacionamiento de
llegada, la entrega de servicios ATM considerard los objetivos para cualquier vuelo particular en el
transcurso de las operaciones desde puerta-a-puerta. El grado por el cual estos objetivos son evidentes
durante un vuelo y la interaccion requerida son funcion, tanto del volumen de transito como de la duracion
de los vuelos.

9.7.1.4 Para fines de ilustracion, las fases del vuelo para la gestion de entrega de servicios ATM
pueden consistir en:

a) planificacion — cuyo objetivo es la integracion al entorno de la ATM, para lograr una
adaptacion estrecha entre la trayectoria preferida por el usuario y la trayectoria
entregada por el sistema;

b) rampa — cuyo objetivo es el movimiento de las aeronaves hacia y desde los lugares
de estacionamiento;

c) salidas en superficie — moviendo a las aeronaves desde la rampa hasta la cola de
salida;

d) salida— por la que se administra la cola de salidas y la pista para lanzar a la aeronave
desde la cola hacia el espacio aéreo;

e) dispersion — cuyo objetivo, como sunombre implica, es que las aeronaves despeguen
y se alejen de la terminal hacia la estructura en ruta;

f) crucero — por el cual la aeronave se mantiene a una altitud y se mueve hacia su
destino, pero no esta todavia sometida a medidas relacionadas con la fase de llegada;

g) coleccion — estado por el que la aeronave se pone en secuencia y se separa de otras
para llevarlas al area terminal a la llegada;

h) aproximacion — por la cual se asignan a las aeronaves las pistas y se dirigen a la
superficie;

i)  llegada en la superficie — por la que las aeronaves salen de las pistas y se dirigen a
la rampa; y una vez mas

j) rampa — en la que se mueven las aeronaves hacia el lugar de estacionamiento.

10. ILUSTRACION: ADOPCION DE DECISIONES EN COLABORACION

10.1 La adopcion de decisiones en colaboracion permite que todos los miembros de la
comunidad aerondutica, especialmente los usuarios del espacio aéreo, participen en la adopcion de
decisiones de la ATM que les afectan. El nivel de participacion corresponde al grado por el que la decision
les afecta.

10.2 La adopcion de decisiones en colaboracion se aplica a todas las etapas de adopcién de
decisiones, desde las actividades de planificacion a mas largo plazo, hasta las operaciones en tiempo real.
Se aplica a todos los componentes del concepto de sistema ATM y es un elemento esencial del concepto
operacional.
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10.3 La adopcion de decisiones en colaboracion consiste en lograr una solucion aceptable en
la que se tengan en cuenta las necesidades de todos los implicados. Por consiguiente, todos los participantes
deben tener un espiritu de cooperacion. Se requiere un equilibrio porque la adopcion de decisiones en
colaboracion estd primariamente invocada para resolver la demanda en competicion de los recursos de la
ATM y para organizar una distribucion segura de esos recursos entre los usuarios del espacio aéreo.

10.4 El tiempo disponible para llegar a una decision en colaboracion disminuye desde la fase
estratégica a la tactica. En la mayoria de las situaciones tacticas puede que no haya tiempo para considerar
opciones; sin embargo, siempre que tales situaciones puedan ser previstas, la adopcion de decisiones en
colaboracion habra sido previamente utilizada para determinar los procedimientos convenidos para tales
casos. Por ejemplo, las reglas para determinar las prioridades de acceso a un recurso ATM habran de ser
convenidas por adelantado en colaboracion. Por consiguiente, la adopcion de decisiones en colaboracion
puede aplicarse tanto activamente como mediante procedimientos pasivamente convenidos.

10.5 Lagestion eficaz de la informacion y su comparticion permitird a cada uno de los miembros
de la comunidad ATM, ser consciente, de modo oportuno, de las necesidades, restricciones y prioridades
de otros miembros, en relacion con una cuestion de adopcion de decisiones.

10.6 La adopcion de decisiones en colaboracion puede ocurrir directamente entre usuarios del
espacio aéreo, sin ninguna intervencion de un proveedor de servicio ATM.

10.7 Cualquier miembro de la comunidad ATM puede proponer una soluciéon

10.7.1 Cuando un proveedor de servicio estd implicado en una adopcion de decisiones en
colaboracion, por razéon de un requisito del sistema ATM, es frecuentemente el proveedor de servicio ATM
quien propondra una solucién para que la considere el usuario del espacio aéreo, puesto que el proveedor
del servicio es consciente de los requisitos de otros usuarios y proveedores de servicio y de las reglas
convenidas en colaboracion para resolver solicitudes en competencia de recursos ATM. Sin embargo,
puesto que en un entorno rico en informacion el usuario del espacio aéreo puede tener acceso a la misma
informacién que el proveedor del servicio, este usuario comprendera el motivo por el que se propone una
solucidn particular.

10.7.2 Si el tiempo lo permite, un usuario puede proponer una solucion de alternativa que
responde a una preferencia del usuario, que no es conocida por el proveedor del servicio. Del mismo modo,
el proveedor del servicio puede rechazar la solucion propuesta por el usuario, por razén de un requisito de
la ATM que no es conocido por el usuario. Esto ilustra la importancia plena de compartir la informacion
adecuada, a fin de llegar a una adopcion de decisiones oportuna en colaboracion.

11. GESTION DE LA INFORMACION

11.1 En el concepto operacional ATM se prevé la aplicacion de un concepto de gestion de la
informacion para todo el sistema, por el cual las soluciones de gestion de la informacion seran definidas
a nivel de la totalidad del sistema, en lugar de serlo en cada subsistema importante
(programa/proyecto/proceso/funcion) y anivel de interfaz, individualmente como ha ocurrido en el pasado.

11.2 La gestion de la informacion para todo el sistema, o sencillamente la gestion de la
informacion, tiene como finalidad integrar la red ATM en el sentido de informacién y no meramente en
el sentido de sistema. Este cambio fundamental de paradigma constituye la base para la migracion desde
el concepto antiguo de intercambio de mensajes, uno por uno, hacia el modelo futuro de distribucion de
la informacion de muchos a muchos. Es decir, muchas fuentes geograficamente dispersas actualizan en
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colaboracion la misma pieza de informacion con muchos destinos geograficamente dispersos, necesitando
mantener la conciencia de la situacion respecto a modificaciones en esa pieza de informacion.

11.3 La gestion de la informacion asegurara que las necesidades de informacion de los
interesados en la ATM, tanto dentro como fuera de la red ATM, estaran satisfechas de forma mucho mas
flexible y de mejor relacion de costo a eficacia que en el pasado.

11.4 Esta meta se lograra integrando las funciones de todos los proveedores de informacion
ATM para reunir y mantener continuamente el mejor cuadro integrado posible de la situacion pasada,
presente y futura (prevista) en la ATM. Esto se utilizara como base comun para la adopcion mejorada de
decisiones, por parte de todos los interesados en la ATM durante sus procesos de planificacion estratégica,
pretactica y tactica, incluidas las operaciones en tiempo real y las actividades después del vuelo.

11.5 Gestionando con éxito la calidad, integridad y acceso de esta red compleja y creciente de
informacion distribuida, rdpidamente cambiante, de la informacion ATM compartida, denominada fondo
comun virtual ATM, pudiera considerarse como el principal habilitante operacional para el concepto
operacional.

11.6 La adopcion de decisiones es un proceso operacional normal, pero las decisiones seran de
mejor calidad y generaran mayor confianza, al disponerse de una informacién precisa y convalidada, en
la forma adecuada, en los lugares adecuados y en las fechas adecuadas. Un entorno de sistemas abiertos
y una gestion mejor de la informaciéon permitirdn compartir la informacion desde una base mucho mas
amplia que en el pasado, y prestaran apoyo a un didlogo permanente entre los diversos socios, en todas las
fases del vuelo.

11.7 El intercambio de informacion permitira que cada una de las diversas organizaciones
actualicen continuamente los sucesos en tiempo real. Por lo tanto, los explotadores de aeronaves tendran
informacion actualizada y precisa sobre la cual basen las decisiones acerca de sus vuelos, mientras que los
proveedores de servicios ATM, incluidos los explotadores de aerédromos, tendran conocimientos mejores
acerca de las intenciones de vuelo para fines operacionales y de planificacion.

11.8 Entre otras partes interesadas que necesitan la informacion para mejorar el servicio que
proporcionan o que reciben de la ATM, se incluyen las autoridades de aduanas y de inmigracion, los
departamentos de meteorologia, los encargados del despacho del equipaje, etc., que se beneficiaran de una
informacion mas precisa sobre llegadas, salidas o trayectorias. Las combinaciones de socios implicados
en cualquier proceso de adopcion de decisiones particular, pueden ser numerosas, por ejemplo, algunas
decisiones interesaran meramente a las autoridades del aeropuerto y a los explotadores de aeronaves (horas
para reabastecimiento de combustible, sitios para estacionamiento, etc.), mientras que en otras estaran
implicadas todas las partes (cambios de hora de salida, etc.).

11.9 La gestion de la informacion puede subdividirse conceptualmente en propiedad de la
informacion , otorgamiento de licencias y precio, gestion de la seguridad de la informacion, gestion del
contenido del fondo comiun ATM, proceso de adquisicion de la informacion y proceso de divulgacion de
la informacion.

11.10 La informacion serd un articulo en la red futura rica en informacion de la ATM, no
meramente en las fases de planificacion estratégica, sino también durante las operaciones en tiempo real.
Sin embargo, habra sensibilidades comerciales y consideraciones de seguridad nacional, asi como intereses
de proveedores comerciales del servicio de informacion.

11.11 La propiedad de la informacion, el otorgamiento de licencias y el precio son cuestiones
distintas pero que estan relacionadas con los aspectos de la seguridad personal y del costo de las
comunicaciones. Parte de la informacion ATM proporcionada por los interesados, dentro o fuera de lared
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ATM, podra ser compartida sin restricciones. Para otra clase de informacion, los proveedores pudieran
imponer un recargo, restringir su divulgacion o mantener el titulo de propiedad y controlarla después de
su divulgacion.

11.12 Habran de establecerse arreglos para establecer niveles de seguridad personal, el deseo de
los interesados de proporcionar parte de la informacion, para ganar acceso a la informacion, desempefiar
algunas funciones en la adopcion de decisiones en colaboracidon y obtener una compensacion o una tasa
en términos financieros u otros.

11.13 Habran de establecerse protocolos de base juridica; que para la aplicacion operacional
diaria habran de convertirse en “parametros de adaptacion” apropiados que rijan el funcionamiento
continuo de los diversos subprocesos de gestion de la informacion por toda la red ATM.

11.14 En un entorno distribuido en colaboracion, en el que han disminuido dréasticamente las
barreras técnicas de organizacion e institucionales para acceso a la informacion, la seguridad personal sera
de suma importancia. Existiran mecanismos uniformes y compatibles para tramitar los aspectos de la
seguridad personal en la recopilacion de informacion, en la gestion de su contenido y en la divulgacion por
toda la red ATM. El principio de subsidiaridad seré aplicado a las cuestiones de seguridad personal: por
ejemplo el almacenamiento en memoria material y la gestion de la seguridad personal que pudieran estar
lo més cerca posible del propietario de la informacion.

— FIN —



