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Cuestion 7 del
orden del dia: Comunicaciones aeronauticas aire-tierray aire-aire
7.1 INTRODUCCION
7.1.1 En el marco de esta cuestion del orden del dia, la reunién considerd las novedades en las

comunicaciones moéviles aeronauticas a partir de la 10? Conferencia de navegacion aérea 'y examind en
particular laevolucion previstadelosactual es sistemas de comunicacionesy el posibledesarrollo desistemas
futuros en el marco del concepto operacional global de gestion del transito aéreo.

7.2 ANTECEDENTES

721 La reunion recordd que en septiembre de 1991, se habia reunido la 10? Conferencia de
navegacion aéreaparaexaminar y avalar el concepto de sistemade navegaci én aéreadel futuro elaborado por
el Comitéespecial sobre sistemas de navegacion aéreadel futuro (FANS), que tenia por objeto satisfacer las
necesidades de la aviacion hasta bien avanzado €l siglo siguiente.

722 L areunion tomo notacon reconoci miento que desdela10? Conferenciade navegacion aérea,
los 6rganos técnicos de la OACI habian llevado a cabo unalabor de desarrollo importante pararesolver los
problemasrel ativos alas comuni caciones sefial ados por el Comité FANSY la102 Conferenciade havegacion
aérea. Como resultado de su labor, se habian introducido varias enmiendas del Anexo 10, entre ellas:

a) Enmienda 70 (fecha de aplicacion: 9 de noviembre de 1995), que comprendia nuevas
normas y métodos recomendados (SARPS) para € servicio movil aeronautico por
satélite (SMAS);

b) Enmienda 71 (fecha de aplicacion: 7 de noviembre de 1996), que comprendia las
especificaciones del enlace de datosen Modo S, textos relativos alaintroduccion dela
Separacion de canales de 8,33 kHz, cambios del texto relativo a la proteccion de las
comunicaciones aeroterrestres en la banda VHF y especificaciones técnicas sobre las
caracteristicas RF del enlace digital VHF (VDL);

¢) Enmienda 72 (fecha de aplicacion: 6 de noviembre de 1997), que comprendia SARPS
y textos de orientacion sobre enlace digital VHF (VDL Modo 2);

d) Enmienda 73 (fecha de aplicacion: 5 de noviembre de 1998), que comprendia texto
relativo alaATN y cambios de | as especificaciones de la subred y del enlace de datos
en Modo S;

e) Enmienda 74 (fecha de aplicacion: 4 de noviembre de 1999), que comprendia SARPS
para€ enlace de datos HF;

f) Enmienda 75 (fechade aplicacion: 2 de noviembre de 2000), que comprendia cambios
delos SARPS sobre el SMAS paraintroducir un nuevo tipo de antena, un nuevo tipo
de canal vocal y disposiciones perfeccionadas paralainterfuncionalidad entre sistemas
SMAS; cambios de los SARPS sobre VDL parareducir la posibilidad de interferencia
de los transmisores VDL en |os actuales sistemas de comunicaciones de voz VHF; y
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7.2.3

724

7.25
mencionadas;

9)

h)

cambios en los SARPS sobre comunicaciones de voz VHF para mejorar lainmunidad
alainterferencia procedente de los transmisores VDL a bordo de la misma aeronave;

Enmienda 76 (fecha de aplicacion: 1 de noviembre de 2001), que comprendia los
servicios de gestion de sistemas, seguridad y directorio de la ATN; sistemaintegrado
devozy enlace dedatos (VDL en Modo 3); y enlace de datos que sati sface aplicaciones
devigilancia (VDL en Modo 4);

Enmienda 77 (fechade aplicacion: 28 de noviembre de 2002), que comprendiacambios
de los SARPS en relacion con problemas detectados durante las pruebas y ensayos
operacionales de la subred de enlace de datos en Modo S; e

Enmienda 78 (su aplicacion esta prevista a partir de noviembre de 2003), que
comprende enmiendas consiguientesdelos SARPSde ATN enrelacion conlainclusion
de VDL en Modos 3y 4 en €l cuadro de prioridades.

También se habia seguido trabagjando en relacién con el uso Optimo del espectro de
radiofrecuencias aeronauticas, el mantenimiento de normas sobre sistemas de comuni caciones para asegurar
la viabilidad continua y e examen de nuevos requisitos y sistemas para que se gusten a las demandas
crecientesdela ATM.

La reunion reconocié que, a pesar de los megjoramientos en el Gltimo decenio, todavia
subsistian algunoselementosde | as deficienciasidentificadaspor el Comité FANShacia 10 afios, incluyendo,
entre otras, las siguientes:

a)

b)

c)

d)

€)

serviciosy procedimientos desiguales debido adiferenciasen lossistemasy limitacion
de medios de apoyo de sistemas y decisiones,

dependenciade | as radiocomunicaciones de voz, cadavez mas congestionadas, paralos
intercambios aeroterrestres;

instalacioneslimitadas parael intercambio deinformacion entiemporea entrelaATM,
los aer6dromosy |os explotadores de aeronaves, 1o que se traduce en respuestas que no
son Optimas frente a acontecimientos en tiempo real y cambios en los requisitos
operacionales de los usuarios,

aptitud limitada para aumentar al maximo las ventajas para las aeronaves con equipo
de avidnica avanzado; y

el tiempo de preparacion prolongado que supone desarrollar y desplegar sistemas
perfeccionados en | as flotas de aeronaves o en lainfraestructuraen tierra.

Setomo notade que se estaban realizando diversas actividades paraabordar laslimitaciones

a)

en su participacion en las actividades delaUnién Internacional de Telecomunicaciones
(UIT), la OACI respaldaba activamente la introduccion de nuevas asignaciones de
espectro de radiofrecuencias para satisfacer |os requisitos de unamayor capacidad para
las comunicacionesy nuevasaplicaciones. Al mismo tiempo, laOACl también apoyaba
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el desarrollo de técnicas nuevas para aumentar la eficiencia en la utilizacién de la
asignacion actual del espectro para uso aerondutico;

b) con respecto alas disposiciones relativas a los sistemas de comunicaciones de voz y
datos del Anexo 10, las actividades de la OACI se centraban en garantizar que
los SARPS se mantuvieran actualizados, pudieran aplicarse y fueran interfuncionales
aescalamundial; y

c) conrespectoalossistemasdigitalesdecomunicacionesdevozy datosfuturos, seseguia
la evolucién de las actividades de investigacion y desarrollo en materia de
comunicaciones aeroterrestres, incluido €l uso de nuevos planes de modulacion,
protocolos y bandas de frecuencia.

7.2.6 Lareunién observé que deberia continuarse con estas actividades paraque laaviacion civil
internacional pueda satisfacer |os requisitos futuros en materia de comunicaciones en forma eficiente en
funcién del espectroy para que pueda implantarse gradualmente el concepto operacional de ATM.

7.3 EJECUCION Y PROGRAMAS

731 Se proporcioné a la Conferencia informacion sobre la ejecucién de las actividades
emprendidaspor algunos Estadosy organizaci onesinternaciona es paraimplantar operacionalmente diversos
enlaces aeroterrestres de datos en apoyo de aplicaciones del servicio de transito aéreo (ATS).

7.3.2 En los parrafos siguientes se entrega un resumen de la informacion.
7.3.3 Implantacion de enlaces aeroterrestres de datos en el Japon
Transiciéon al VDL

7331 Se informé a la reunidn gue la Direccién de Aviaciéon Civil Japonesa (JCAB) estaba
estudiando laimplantacion futuradel VDL en Modo 3, reconociendo que los proveedores ATS necesitaban
un sistema de comunicaciéon VHF fiable y de ata velocidad para las comunicaciones tanto de datos como
oralesy qued rapido crecimiento del transito aéreo requeriaun aumento considerable delacapacidad delos
canales VHF. El Instituto de Investigacion en navegacion electrénica (ENRI) habia estado trabajando en la
investigaciony desarrollo del sistemaVDL en Modo 3 desde 1998y seguiriarealizando laspruebasen vuelo
paralaevaluacion del rendimiento del enlace de datosy la calidad de lavoz en 2003.

Transicion al SMAS

7.3.3.2 Lareunion tomd nota de que, para hacer frente al rpido aumento del transito internacional
en el Pacifico septentrional (NOPAC). En 1994, |la JCAB habia decidido desarrollar un nuevo sistema de
satélite aerondutico denominado satélite de transporte multifuncional (MTSAT). Ademas de sus funciones
SBAS (véaselaseccion6.1.3), el sistemaMTSAT sustentabalasfunciones de servicio mévil aerondutico por
satélite (SMAS). La funcion SMAS del sistema MTSAT cumplia plenamente con los SARPS SMAS y
sustentaba todos | os tipos de comuni caciones aeronauticas definidas por la OACI.

7.3.33 Seinformé alareunion de que habria dos satélites aeronauticos, MTSAT-1Ry MTSAT-2,
disponibles parala Region Asia/Pacifico. Ademas habia dos centros de satélites aeronauticosy en cada uno
se habian instalado dos GES. En e MTSAT, la conmutacién instantanea entre dos satélites y cuatro GES
estabaplenamentegarantizada. Estaarquitecturaconredundanciaofreceriaal osusuariosun SMA Saltamente



AN-Conf/11-WP/202

7-4 Informe sobre la cuestion 7 del orden del dia

fiablequeapoyariasolidamentelareduccion delasseparacioneslateral y longitudinal en NOPACy CENPAC
(Pacifico central). Con el lanzamiento de MTSAT-1R programado para principios de 2004, la JCAB tenia
el propdsito de aplicar una minima de separacion longitudinal de 50 NM usando DS/CPDLC para las
aeronavesequipadasapropiadamente. Con el lanzamiento del MTSAT-2 programado paraprincipiosde 2005
y contando con laexperienciaoperacional, laJCAB reduciriaain mas|aminimade separacion longitudinal
a30 NM.

7334 LosmensajesATS mediante el sistemaMTSAT enlaFIR japonesa setramitarian mediante
laJCAB como en el caso de las comunicaciones orales en muy altas frecuencias (VHF) y altas frecuencias
(HF) en el entorno ATS actual, en tanto que los mensajes de control de las comunicaciones aeronduticas
(AOC), comunicacionesaeronduticasadministrativas (AAC), y comuni caciones publicas aeronéuticas (A PC)
se tramitarian separadamente por medio de un proveedor de servicios (SITA). LaJCAB habia firmado un
acuerdo operacional con Inmarsat, que proporcionabalos servicios SMAS en todo € mundo, paragarantizar
el pleno interfuncionamiento entre MTSAT y el sistema Inmarsat. Por |o tanto, |as estaciones terrenas de
aeronave (AES) que funcionan actualmente en €l sistema Inmarsat podrian utilizar €l sistema MTSAT sin
ningunamodificacidn enlossistemas de aeronave, afiadiendo simplementelosdatosM TSAT asu equipo para
datos de satélite (SDU).

734 Aplicaciones en China de los servicios de informacién de vuelo por enlace de
datos (DFIS)

734.1 Seinform6 alareunién que Chinahabiainiciado operacionesen €l aeropuerto internacional
de Hong Kong sobre la divulgacion de ATIS y VOLMET por medio de enlace de datos (D-ATIS y
D-VOLMET) y laentregapor enlace dedatos de laautorizacion previaalasalida(PDC) alasaeronaves. Las
aeronaves equipadas con € sistema de direccionamiento e informe para comunicaciones de aeronaves
(ACARS) y € soporte l6gico requerido (de conformidad con las especificaciones 618, 620, 622 y 623
de AEEC) podian tener acceso o recibir el texto completo de los mensgjes D-ATIS, D-VOLMET y PDC.
China estaba considerando ampliar los servicios de entrega D-ATIS y PDC por medio de enlace de datos a
otros aeropuertos importantes del pais. Al mismo tiempo, se estaba estudiando la utilizacion de otras
tecnologias de enlace de datos, comprendido el ACARS por €l control de enlace VHF aerondutico (AOA)
y € enlace digital VHF (VDL).

7.34.2 La reunién tomé nota de las limitaciones intrinsicas conocidas del sistema ACARS no
tuvieron unarepercusién significativaen lainformacion del tipo de radiodifusiéon, comolos DFIS, yaquelos
pilotos podian tener en forma anticipada acceso a lainformacién cuando lo deseaban. La implantacion de
DFIS mediante el sistema ACARS podia ademas promover la utilizacion més eficaz del equipo de avidnica
gue ya estaba disponible. Se tomd nota con reconocimiento de las ventajas operacionales y en materia de
seguridad que se obtenian de estas aplicaciones de los servicios de informaci 6n de vuel o por enlace de datos.

7.35 Implantacion por ARINC del enlace aeroterrestre de datos de la OACI
HFDL
7351 Seinformd alareunién que ARINC habiainiciado en enero de 1998 € servicio desu sistema

HFDL conformealos SARPS. Durante 2003, 14 estacionesterrestresHFDL enlugaresgeograficosdiversos,
gue transmitian en 30 frecuencias activas, proporcionarian una cobertura practicamente mundial (con la
excepcion delaAntartica) por enlaceaeroterrestre dedatos. Un programade gesti 6n de frecuencias adaptable
cambiabalas frecuencias activas en cadalugar, en respuesta a condiciones atmosféricas como cambiosen la
temperatura del dia y la noche y las anomalias ionosféricas, para lograr la propagacion optimay evitar
interferencia con las estaciones terrestres HFDL 0 estaciones de voz HF cercanas. ARINC ampliaria, de ser
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necesario, las configuraciones de los lugares, segiin €l equipoy €l crecimiento de la utilizacion. Habia cerca
de 300 aeronaves con equipo HFDL (que transmitian principalmente para AOC y AAC). Ladisponibilidad
operacional superaba el 99% con un indice de éxito respecto de los mensajes en enlace ascendente de mas
del 97%. Un ensayo operacional de HFDL en apoyo de la notificacion de posicion respecto alos puntos de
recorrido estaba realizandose en € Atlantico septentrional.

VDL

7.35.2 En 2002, ARINC habiainstalado y desplegado trece estaciones terrestres VDL en Modo 2
paraproporcionar coberturaparael programaBuild 1 CPDLC delaFAA delos Estados Unidosen € Centro
de control de transito en rutas aéreas (ARTCC) de Miami. Lainfraestructura conexaincluia encaminadores
aire-tierray tierrartierraATN. ARINC preveiadesplegar el VDL en Modo 2 (en un entorno ATN) en Europa
parael uso operacional de CPDLC en el Centro de control de dreasuperior (UACC) de Maastricht. También
se preveia continuar con €l despliegue en el Japon.

7.3.6 Servicio deenlacededatos SITA AIRCOM

7.36.1 Seinformdalareuniongued servicio AIRCOM VHF de SITA proporcionabaunacobertura
casi mundial con mas de 700 estaciones VHF desplegadas en 170 paises en todo €l mundo. El servicio era
utilizado diariamente por mas de 5 000 aeronaves, principalmente para AOC.

7.3.6.2 El servicio de enlace de datos AIRCOM por satélite de SITA erautilizado por masde 1 500
aeronaves que generaban un promedio de 50 000 kilobits de tréfico diariamente y proporcionaba cobertura
mundial (exceptuando las regiones polares) mediante los satélites geoestacionarios de Inmarsat.
Actualmente el servicio se utilizaba en modo ACARS, pero podia proporcionar servicios gque se gjustaban
alos SARPS SMAS desde que se habia iniciado.

7.3.6.3 Los servicios AIRCOM tanto VHF como por satélite respaldaban operaciones FANS-1/A.
El despliegue de servicios VDL en Modo 2 por SITA habiaempezado en 2001. Actualmente habia 25 sitios
con servicio VDL en Modo 2 operacional y esto aumentaria a mas de 40 sitios afines del primer trimestre
de 2004.

7.3.7 Programas de comunicacionesaeroterrestresdela proxima generacién (NEXCOM) y
Capstonedela FAA

NEXCOM

7371 La reunién tomo nota de que la FAA de los Estados Unidos habia seleccionado e VDL
en Modo 3 para que su programa NEXCOM cumpliera con los requisitos de méas capacidad de espectro,
reemplazo deinfraestructuraantiguade comunicaciones aeroterrestres, y trayectoriade datos seguras, dedta
integridad y sininterferencia. A fin defacilitar latransicion, se habiaemprendido el desarrollo de un equipo
de radio digital multimodo (MDR) con base en tierra capaz de funcionar con VDL en Modo 3 y en modo
analdgico en 25 kHz/8,33 kHz. La aprobacién final del equipo de radio estaba en curso.

7.3.7.2 Tres fabricantes desarrollaban equipo de aviénica multimodo que funcionaria en VDL
en Modo 3 para el transporte aero comercial, laaviacion de negociosy laaviacion general. Ladependencia
de certificacion de la FAA estaba preparando Grdenes de normas técnicas (TSO) para respaldar el
procedimiento de aprobacién de instal acién de los usuarios. Para noviembre de 2003 se habia programado,
en el Centro técnico William J. Hughes, una demostracion del sistema que incluia el equipo de avidnica
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previo alaproducciény el banco de pruebas en tierra. La version de produccion de estos equipos de radio
se certificariay ofreceria paralaventa a principios de 2005.

7.3.7.3 En este momento se desarrollaba unaintensalabor de desarrollo del sistematerrestrey para
principios de 2005 se preveia e desarrollo pleno del sistema terrestre que proseguiria durante 2007,
para llegar a implantar por primera vez una infraestructura aeroterrestre digital completa en sectores
determinados en 2009.

Capstone

7374 Como parte del programa Capstone de la FAA de los Estados Unidos, habia més
de 180 aeronaves en Alaska equipadas con transceptores de acceso universal (UAT)Y. Ademés se habian
instalado diez estacionesterrestres. En enero de 2001, laFAA aprobd el uso de UAT/ADS-B pararespaldar
“servicios tipo radar” para aeronaves equipadas en las zonas de Alaska occidental sin coberturaradar. Este
representabael primer uso operacional delaADS-B en apoyo delos servicios detrénsito aéreo. El programa
Capstoneteniapor objeto mejorar el equipo de avionicainstalado y |as estacionesterrestres paracumplir con
lasMOPS RTCA UAT. Ademés, en e marco del programa se preveia adjudicar nuevos contratos para otros
200 equipos de avionica de aeronaves en Alaska sudoriental y para 30 estaciones terrestres nuevas.

7.3.8 Implantacion del enlace aeroterrestre de datos en Europa

7.38.1 Se presento a la reuniédn la informacién sobre el Programa LINK 2000+ iniciado por la
Organizacion Europea para la Seguridad de la Navegacion Aérea (EUROCONTROL), que abordaba los
objetivosdel programa, sus calendariosy las modalidades deimplantacién del enlace de datosen Europa. La
reunion tomo nota de que el objetivo del programa eraimplantar servicios de enlace aeroterrestre de datos
para el control del transito aéreo (ATC) en la zona del centro de Europa, basdndose en la red
de telecomunicaciones aeronauticas (ATN) y € enlace digital VHF en Modo 2 (VDL en Modo 2).
La combinacion de tecnologia seleccionada se habia utilizado con éxito en los ensayos operacionales
de EUROCONTROL.

7.3.8.2 Se informé a la reunion que el programa se concentraba en la implantacion de las
comunicaciones controlador-piloto por enlace de datos para el ATC en ruta, comprendidas la gestion de
comunicaciones ATC que se utilizaban paratransferir |a aeronave silenciosamente entre sectores o centros,
las autorizaciones ATC empleadas para pedir y otorgar autorizaciones ATC y la verificacion de
microfonos ATC, utilizada para aertar a los pilotos sobre frecuencias orales bloqueadas. Ademas, se
proporciono unatrayectoriade lamigracion hacialaATN/VDL en Modo 2 paralos serviciosqueyaexistian
con el ACARS, como DCL, D-ATISy autorizaciones oceanicas.

7.3.8.3 El Centro de control de érea superior de Maastricht de EUROCONTROL proporcionaria
servicios a partir de 2003, y luego, en 2006 y 2007, seguirian otros centros de la region descrita.
Esta implantacion en etapas de los centros equipados con enlace de datos permitiria a los pilotos
acostumbrarse paul atinamente alas operaciones por enlace de datosy no se consideracomo desventaja. Las
comunicaciones por enlace de datos control ador-piloto reducirian el volumen detrabajo delos controladores
y delatripulacion de vuelo y lacongestion de las comunicaciones orales. Lareunion tomé nota de que solo
seria posible aprovechar todos |os beneficios del enlace de datos cuando la gran mayoria de |as aeronaves

1 El UAT es un enlace de datos de radiodifusion especificamente disefiado para la aplicacion ADS-B. El ACP hainiciado la

preparacion de SARPS parael UAT.



AN-Conf/11-WP/202

Informe sobre la cuestion 7 del orden del dia 7-7

estuviera equipaday gue, en consecuencia, EUROCONTROL estaba considerando la posibilidad de exigir
equipo de enlace de datos.

7.3.9 M oder nizacién de las comunicaciones aeronauticasen la India

7391 Lareuniontomd notade que, considerando €l incremento en €l crecimiento detransito aéreo
sobre el espacio aéreo terrena de la India, y en el espacio aéreo oceanico de la Bahia de Bengalay del
Mar Arabe, ademés de las tecnologias e infraestructura nuevas en las comunicaciones de datos, la
Administracion de Aeropuertos de la India (AAI) tenia planes de meorar la infraestructura de
comunicaciones aeroterrestres con tecnologia de satélites de conformidad con el plan regional de
comunicaciones, navegacion y vigilancia/gestion de transito aéreo (CNS/ATM). La gecucion del plan se
efectuaba en etapas.

7.3.10 M oder nizacién de los servicios de comunicaciones por enlace dedatosVHS del Brasil

7.3.10.1 Se informé ala reunién gue el sistema DATACOM del Brasil era un sistema digital de
comunicaciones aeroterrestres que funcionaba en la banda VHF y tenia por objeto reducir la cantidad de
comunicaciones orales mediante la transmisién de datos automética. El sistema permitia el intercambio de
mensgjes ATS, AOC y AAC entre usuarios en tierra (servicios ATC y lineas aéreas) y las aeronaves. El
sistema se basaba en tecnologia ACARS. El programa se estaba modernizando para introducir
tecnologia VDL en Modo 2 con €l objeto de mejorar al maximo el tréfico por enlace de datos en los lugares
gue yaestaban llegando al nivel de saturacion. Se sustentarian |os servicios de autorizaciones de saliday de
transito aéreo ATIS digital.

7.4 ENLACESDE DATOSADSB

74.1 Lareunion record6 gque en el Anexo 10 se define la vigilancia dependiente autométi ca por
radiodifusion (ADS-B) como unatécnicade vigilanciaen lacual |aaeronave proporcionaautomaticamente,
por medio de un enlace de datos en modo radiodifusién, datos derivados de | os sistemas de navegacién y de
determinacion delaposicion deabordo, incluyendo laidentificacion delaaeronave conlaposicién en cuatro
dimensiones y datos adicionales, cuando corresponda.

7.4.2 En e marco de la cuestion 1 del orden del dia se habian estudiado los avances en la
elaboracién de un concepto de utilizacién de ADS-B, centrandose en €l papel de ADS-B como un concepto
favorable para apoyar €l concepto operacional mundial de la ATM. En este contexto, se habiatomado nota
gue una de las restricciones que debian tenerse presentes como parte de las actividades que conducen ala
implementacién de ADS-B consiste en la disponibilidad de tecnol ogia normalizada. Por 1o tanto, lareunion
tratd algunas de las cuestiones correspondientes desde un punto de vista técnico.

7.4.3 Analisis compar ativo/evaluaciones de los enlaces de datos
74.3.1 Seinformd alareunion que, asolicitud delaComisién de Aeronavegacion (ANC), el Grupo
de expertos sobre comuni caciones mdviles aeronauticas (AM CP) habia examinado un andlisis comparativo
de los siguientes tres enlaces de datos ADS-B:

a) sefiales espontaneas ampliadas del radar secundario de vigilancia (SSR) en Modo S;

b) enlacedigital VHF (VDL) en Modo 4; y

C) transceptor de acceso universal (UAT).
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7.4.3.2 En el curso del andlisis, se evaluaron los enlaces de datos y se los comparé en relacion con
varioscriterios. Loscriteriosutilizadosincluyeron losque setuvieron presentesenlaseval uacionesanteriores
de los enlaces de datos para las aplicaciones de vigilancia llevadas a cabo por AMCP, estos criterios se
derivaron de las normas minimas de performance del sistema de aviacion (MASPS) RTCA paraADS-B, y
de criterios adicionales proporcionados por la Organizacién Europea para la Seguridad de la Navegacion
Aérea (EUROCONTROL) para € equipo técnico de evaluacion de enlace (TLAT) conjunto
FAA/EUROCONTROL. A fin de evaluar la performance del sistemaen varias situaciones de transito aéreo
diferentes, se utilizaron dos escenarios de trénsito aéreo (uno de altadensidad y otro de baja densidad) como
representativos de entornos futuros. La reunion tomé nota con agrado de la gran cantidad de esfuerzos
invertidos y la profusion de informacion técnica proporcionada en el andlisis llevado a cabo por la AMCP.
Se tomd nota de que se podria considerar que cada uno de los tres enlaces de datos tiene determinadas
ventajas sobre |0s otros con respecto a algunos criterios.

7.4.3.3 También se informo alareunion que en los Ultimos afos, varios Estados y organizaciones
habia participado en actividades destinadas a elaborar y evaluar las tecnologias ADS-B y las aplicaciones
operacionales habilitadas por esas tecnologias ADS-B. Una de esas iniciativas consistio en una actividad
cooperativa entre la FAA de los Estados Unidos y EUROCONTROL. Esta actividad habia incluido la
evaluacion detresposiblestecnologiasdeenlace ADS-B (esdecir, sefial esespontdneasampliadasenModo S,
VDL en Modo 4 y UAT) que habiallevado a cabo el TLAT. Ademas, la Direccién General de Energiay
Transporte de la Comision Europea habia financiado la elaboracién de otros estudios por parte de un
CONSOrcio de empresas europeas.

7434 La FAA también habia llevado a cabo estudios técnicos y econdmicos adicionales que se
concentraron en lautilizacion de ADS-B dentro delos Estados Unidos. Del mismo modo, EUROCONTROL
habiaapoyado estudi os adi cional es que se concentran en aplicacioneseuropeasparaADS-B. Ademés, laFAA
delosEstados Unidosy EUROCONTROL habian apoyado conjuntamentevariaseval uacionesdevuel osque
habian utilizado tecnol ogias de enlace ADS-B individua esy multiples. Otros Estados, tales como Australia
y Suecia, habian realizado evaluaciones ADS-B utilizando una sola tecnologia de enlace ADS-B.

7435 El Grupo especia de estudio eimplantacion de ADS-B del APANPIRG habiadeterminado
aplicacionesy beneficios a corto plazo de ADS-B en las Regiones ASIA/PAC y examinado |os enlaces de
datos ADS-B disponibles, basandose en una comparacién con planes ADS-B para otras regiones y
consideraciones de disponibilidad de avidnica.

744 Decisionesy recomendaciones para la aplicaciéon a nivelesregional y nacional

7441 Siguiendo su examen de |os andlisis comparativos/actividades de eval uacion de enlaces de
datos, seinformé alareunion sobre un cierto nimero de decisiones'y recomendaciones paralaaplicacion a
niveles nacional y regional provenientes de varias regiones sobre la base de los resultados de dichas
actividades.
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Decisidn sobre enlaces de los Estados Unidos

74472 Seinform6 alareunién gue en 2002, la FAA de los Estados Unidos anunci6 una decision
sobre los enlaces ADS-B que se utilizarian dentro de los Estados Unidos para laintroduccion inicial delos
servicios ADS-B. Con arreglo a esta decision, deberan utilizarse | as sefial es espontaneas ampliadas del SSR
en Modo S para €l transporte aéreo y otras aeronaves de alta performance, en tanto que UAT se utilizaraen
las aeronaves tipicas de aviacion general. No se habian tomado medidas para exigir equipo ADS-B. Se
seleccioné € UAT paraproporcionar ADS-B y |os servicios correspondientes paralos usuarios de aviacion
genera por su bajo costo y gran capacidad de enlace ascendente, especialmente para los servicios de
radiodifusién de | os servicios de informacion de vuelo (FIS-B).

Recomendaciones sobre enlaces de datos en Europa

74.4.3 Se informé a la reunion que en & seno de EUROCONTROL se habia elaborado una
recomendacionrelativaal enlacededatos ADS-B acortoy mediano plazo relativaen primer lugar aun enlace
dedatosque pudieraapoyar las aplicaciones ADS-B que se habia previsto implantar en Europaen el periodo
2008-2012. Entre otras cosas, se instaba a aceptar |as sefiales espontaneas ampliadas del SSR en Modo S
como eleccion [6gica en apoyo de la puesta en practica temprana de las aplicaciones ADS-B (aire-tierray
aire-aire) y paraproporcionar interfuncionalidad con los Estados Unidos, y que su utilizacion comenzaralo
antes posible.

I mplantacion de la ADS-B en Suecia

7444 La reunion tomo nota de la implantacion de la ADS-B basada en €l VDL en Modo 4 en
Suecia. Las primeras aplicaciones incluian A-SMGCS vy vigilancia en zonas que actualmente no tenian
coberturaradar.

Red ADS-B en Australia

7.4.45 Seinformé alareunidn que, como consecuenciadel osensayosoperacionalesllevadosacabo
utilizando ADS-B basado en sefiales espontaneas ampliadas del SSR en Modo S para la vigilancia en €
terreno ATC, AirservicesAustraliaprevidinstal ar unared de aproximadamente 20 estacionesentierraADS-
B en lasregiones gue no cuentan con radar en Australia para ofrecer coberturanacional anivel devuelo 300
y superior, como complemento delared deradares delacostaoriental. Lareuniéntomé notade que este plan
estaba en conformidad con la estrategia regional Asia/Pacifico.

Estrategias regionales Asia/Pacifico para la aplicacion de ADS-B

7.4.4.6 Como resultado de su examen de los enlaces de datos ADS-B disponibles (véase €
parrafo 7.4.3.5), el Grupo especial de estudio eimplantacion de ADS-B del Grupo regional Asia/Pacifico de
planificacién y gecucién de la navegacion aérea (APANPIRG) recomendd en forma undnime que se
utilizaran | as sefial es espontaneas ampliadas del SSR en Modo S como enlace de datos paralos servicios de
tipo radar ADS-B en las Regiones ASIA/PAC en € futuro inmediato. Por consiguiente, la 142 reunion
del APANPIRG, celebrada en agosto de 2003, apoy6 |a recomendacion del grupo especial relativaal plazo
previsto de enero de 2006.
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Implantacion gradual de ADS-B en la Federacion de Rusia

7.4.4.7 La reunién tomo nota de que la Administracion Estatal de Aviacion Civil de Rusia habia
adoptado el concepto y e programa de una implantacion gradual de la ADS-B basada en el enlace de
datosVHF en Modo 4. Se habiaprevisto crear unared de estacionesterrestresADS-B. Actual mente el equipo
creado en laFederacion de Rusia esté en proceso de certificacion. Laimplantacién de ADS-B seiniciaraen
2004 en laregion de Tyumen.

ADS en Mongolia

7.4.4.8 Lareuniéntomé notade que, basandose en los resultados de las simul aciones en tiempo real
de una probable infraestructura ADS, en Mongolia se recomendd poner en préctica estaciones
terrestres VDL en Modo 4 que admitan ADS-B para proporcionar cobertura de vigilancia para el tréfico
nacional en el espacio aéreo inferior.

Consideraciones mundial einterregionales

7.4.4.9 Lareunion examind | os escenarios en materia de comuni caciones moviles aeronduticas del
futuro para servicios de vigilancia por enlace de datos elaborados por el AMCP (véase € péarrafo 7.5.1).
SegUn estos escenarios, en las zonas terrestres de alta densidad 1os servicios ADS-B estaran apoyados por
sefiales esponténeas ampliadas del SSR en Modo S en la fase inicial. Cuando no se puedan cumplir los
requisitos del servicio ATM o los niveles RSP, podria introducirse un enlace de datos complementario
utilizando el UAT o e VDL en Modo 4 basandose en acuerdos regionales. En regiones oceanicas y de
densidad baja o0 media, |os servicios ADS-B estarén apoyados por sefial es espontaneas ampliadas del SSR
en Modo S, el UAT o e VDL en Modo 4, basandose en acuerdos regionales.

7.4.4.10 Se comunicO a la reunion la posicién de la Asociacion del Transporte Aéreo
Internacional (IATA) sobre la aplicacién de ADS-B y se tomd nota de que la IATA apoya que se haya
determinado que | as sefial es espontaneas ampliadas del SSR en Modo S sean el enlace Unico einterfuncional
en los actuales planes de transicion regionales, ya que el sistema satisface los requisitos exigidos por las
aplicaciones iniciales, esta disponible y en condiciones, lo que permite su pronta aplicacion. También se
informo alareunion quelalFALPA apoy6 el establecimiento de las sefial es espontaneas ampliadas del SSR
en Modo S como unico enlace interfuncional parasu aplicacioninicia con el objeto de adquirir experiencia
operacional.

7.4.4.11 Al tratar las consideraciones sobre armonizacion interregional, la reunié tomd nota de
quelaFAA y EUROCONTROL han Illevado a cabo estrategias coordinadas para laintroduccion inicia de
los servicios ADS-B dentro de los Estados Unidos y en el espacio aéreo europeo, respectivamente.
Un elemento comUn delasestrategias delos Estados Unidosy de Europaparalaintroduccion delosservicios
ADS-B consiste en la utilizacion de las sefidles espontdneas ampliadas de SSR en Modo S como una
tecnologia de enlace comun para lograr la interfuncionalidad en apoyo de las aplicaciones ADS-B a corto
plazo. Se recordd también que se habia realizado una comparacion con planes ADS-B en el curso de la
elaboracion de la estrategia para Asia/Pacifico parala aplicacién de ADS-B en las regiones.

74412 Por ultimo, con respecto a la disponibilidad de avidnica, se observé que tanto Airbus
como Boeing habian anunciado planes para equipar nuevas aeronaves de clase de transporte aéreo comercial
con transpondedores del SSR en Modo S que apoyen la transmision de sefiales espontaneas ampliadas
del SSR en Modo S para ADS-B. La generacidén mas reciente de sistemas anticolision de abordo (ACAYS)
y equipo en Modo S ha incorporado el apoyo para las sefiaes esponténeas ampliadas, y considerando la
utilizacion mundial del ACAS en las aeronaves de transporte aéreo, se esta permitiendo cadavez més que se
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disponga de los servicios de sefiales espontaneas ampliadas basadas en ADS-B. Algunos explotadores
comerciales ya han iniciado € reacondicionamiento de aeronaves de transporte aéreo comercial con la
capacidad de sefial es esponténeas ampliadas para ADS-B.

745 Estrategia paralaintroduccién a corto plazo de ADS-B

7451 Al examinar lainformacion disponibl e sobre decisiones de aplicacién, lareunion tomé nota
de gue uno de los factores clave en el proceso de adopcién de decisiones a niveles nacional y regional
pareceria haber sido €l requisito primordial de garantizar la interfuncionalidad mundial a la vez que se
permitieralaintroduccion acorto plazo de servicios ADS-B. Este requisito fue unaexigenciapor razones de
seguridad y eficacia, era sensible alas necesidades de la comunidad de usuarios, y fue aceptado y apoyado
ampliamente por toda laindustria.

7.45.2 La reunion también observd que la mayor parte de los Estados y organizaciones
internacionales que habian proporcionado informacién sobre sus decisiones o recomendaciones para la
aplicacioén habia el egido las sefia es espontaneas ampliadas del SSR en Modo S como enlace ADS-B inicial,
basandose en unaampliagamade consideraciones, queincluian lastécnicas pero no selimitaban aellas. Esta
coincidencia seria una base sblida para alcanzar la interfuncionalidad mundial deseada y los beneficios
correspondientes. A este respecto, la reunién tomé nota con agradecimiento de |os esfuerzos de |os Estados
y regiones que habian estimulado la coincidencia al esforzarse en coordinar sus posibilidades de aplicacién
hasta donde fuera posible.

7453 Al mismo tiempo, la reunién reconocié que un nimero importante de Estados de varias
regiones actual mente podriano estar en condiciones de apoyar plenamente esa coincidencia en unasolucion
mundial acorto plazo sin otros estudios y exdmenes. En particular, se reconocié que es posible que algunos
Estados no habrian determinado una necesidad a corto plazo paraintroducir ADS-B en su espacio aéreo, o
podrian estar todaviaen €l proceso de sel eccidn de unatecnol ogiade enlace ADS-B adecuada, o podrian estar
realizando una coordinacion regional en interés de la armonizacion regional antes de decidir por una
tecnologia, o podria ser que ya hayan determinado una soluci6n técnica preferida que parcialmente o en su
conjunto no es coherente con laaplicacion de | as sefial es esponténeas ampliadas del SSR en Modo S. A este
respecto, lareunién reconocié que a corto plazo se podrian utilizar de maneraopcional otras tecnol ogias de
enlace que apoyen laintroduccién inicial de aplicaciones ADS-B anivel nacional o regional ademés delas
sefial es esponténeas ampliadas en Modo S o en lugar de las sefial es espontaneas ampliadas en Modo S en
apoyo de operaciones nacionales o regionales.

7454 La reunién estuvo de acuerdo en que saber que se habia alcanzando una coincidencia
importante hasta el momento podria proporcionar un elemento de apoyo Util en el proceso de decision de
Estados que aln no habian efectuado su seleccién, ademés de los resultados de los estudios técnicos
realizados por laAMCP, y alainformacién gue se puso a disposicion de los Estados y organi zaciones que
ya habian concluido el proceso de decision.

7455 Sobre la base de las consideraciones mencionadas, con respecto a las posibles
soluciones ADS-B a corto plazo, lareunion formulé la siguiente recomendaci on:
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Recomendacion 7/1 — Estrategia para laintroduccién de ADS-B a corto plazo
Que los Estados:

a) tomen nota de que un elemento comin en la mayor parte de los enfoques
actualmente adoptados para la pronta aplicacion de ADS-B es la seleccion de las
sefial esespontaneasampliadasdel SSR en Modo Scomo el enlacededatosinicial; y

b) tomen en cuenta este elemento comin hasta donde sea posible a seleccionar la
aplicacion nacional y regiona parafacilitar la interfuncionalidad mundial parala
introduccion inicial de ADS-B.

7.4.6 Apoyo delosrequisitos ADS-B amés largo plazo

74.6.1 Lareuniénreconoci6 quealargo plazo, laactual tecnol ogiade sefial esespontaneasampliadas
del SSR en Modo S podriano ser capaz de satisfacer plenamentetodos|osrequisitos paralosserviciosADS-
B en todos | os espacios aéreos. En consecuencia, eraimportante definir en formamas completalaevolucion
delosrequisitosoperacionalesparaADS-B, laevolucion del entorno detransito aéreoen el cual ADS-B debe
funcionar, y laevolucién delautilizacién del canal de 1 090 MHz paradeterminar si serianecesario unenlace
con mayor performance. Todasolucién ADS-B alargo plazo deberiaintegrarse con unaarquitecturageneral
devigilanciaalargo plazo que apoyelaperformance de vigilanciarequerida (RSP) asociadacon un conjunto
de aplicaciones ATS normalizadas a escala internacional .

7.4.6.2 Los requisitos operacionales a largo plazo congtituirian la base para que la OACI
elabore SARPS para un conjunto normalizado a escalainternacional de aplicaciones ADS-B, apoyando los
servicios tanto de aire-aire como aire-tierra. La reunion confirmé que corresponde elaborar en forma
constante, dentro delaOACI, lastecnologias de enlace ADS-B dternativas. Sin embargo, resultaprematuro
seleccionar cualquier arquitectura especifica de enlace ADS-B alargo plazo para apoyar las necesidades de
la aviacién mundial. En el desarrollo de estas arquitecturas se deberia tener cuidado de garantizar una
compatibilidad regresivacon laarquitecturaacorto plazo y utilizar de manera 6ptimadelos enlaces de datos
disponiblesyanormalizadospor laOACI (comolosVDL en Modo 4) o actualmente en viasde normalizacion
(como el UAT). También podrian tenerse en cuenta otras tecnologias de enlace, 0 mejoramiento de las
tecnologias de enlace ADS-B existentes, que pudieran surgir en €l futuro. Al considerar unatecnologia de
enlace posible, se deberia prestar especia atencion a los requisitos operacionales ADS-B de la OACI,
frecuencias de espectro disponibles y consideraciones de integracion en la aeronave.

7.4.6.3 Sobre la base de las consideraciones mencionadas con respecto a las posibles
soluciones ADS-B amés largo plazo, la reunién formul é la siguiente recomendaci on:

Recomendacion 7/2 — Apoyo alosrequisitos ADS-B a largo plazo

Que:

a) los Estados reconozcan que, a largo plazo, la actual tecnologia de sefides
espontaneas ampliadas del SSR en Modo S podria no ser capaz de satisfacer
plenamentetodoslosrequisitosdel osserviciosADS-B entodos|osespaci osaéreos,

y

b) la OACI continGe la elaboracién de normas técnicas para las tecnologias de
enlace ADS-B, inclusive de sefiales espontaneas ampliadas del SSR en Modo S,
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VDL en Modo 4 y UAT, prestando especia atencion a los requisitos
operacionales ADS-B de la OACI, disponibilidad de frecuencia de espectro y
cuestiones de integracion en la aeronave.

747 Consideraciones sobre VDL en Modo 4

74.7.1 Se presentd a la reunidn una resefia de |os aspectos para la aeronave de las instalaciones
transmisor-receptor VHF mdltiples, con especial referencia a las cuestiones de interferencia en la misma
aeronaverelacionadas con lainstalacion de equipo VDL en Modo 4 en aeronavesgrandesdetransporte aéreo.
L as conclusiones de la resefia fueron que, paraacomodar equipo VDL en Modo 4 paraaplicacionesADS-B
en tales aeronaves, era necesario tomar precauciones, a nivel de planificacion de frecuencias méas onerosas
gue las necesarias por 1o general parainstalar otro equipo que funcione en labanda VHF.

7.4.7.2 El secretario informd alareunion quelacuestién actual mente estabaen estudio de ACP, que
habiaemprendido unaevaluacion del alcance del problema (inclusive suimportanciaparaotros modosV DL
ademas del Modo 4) y de posibles soluciones o reducciones. El secretario también informé alareunién que
las recomendaciones que figuraban en la nota con respecto ala planificacion de frecuencia se presentarian
a ACP parasu estudio.

7.5 FUTURA EVOLUCION DE LAS COMUNICACIONES MOVILES AERONAUTICAS

ACTUALES
751 Escenarios par a las comunicaciones méviles aeronauticas del futuro
7511 Lareunion examind lostextos elaborados por el AMCP enlos que seanalizan |os escenarios

para las comunicaciones moviles aeronauticas del futuro, en la forma en que podrian evolucionar en los
dos préximos decenios, y se presentan algunas de las cuestiones que deben investigarse en relacion con los
mismos. En el apéndice del informe sobre esta cuestidn del orden del diaseincluye un conjunto de diagramas
gue resumen | os escenarios. Lareunion convino en que lainfraestructura de comunicaciones moéviles debia
evolucionar a fin de dar cabida a nuevas funciones y proporcionar la capacidad y la calidad de servicios
apropiadas para satisfacer las nuevas necesidades gestion del transito aéreo (ATM) dentro del marco del
concepto operacional global ATM. También setomé nota de que una restriccion importante en laevolucion
de lainfraestructura en zonas de alta densidad en las cuales el espectro de muy alta frecuencia (VHF) ya
estaba extremadamente congestionado, o estaba proximo a la congestion, consistia en la disponibilidad
limitada del espectro de radiofrecuencias dedicado alos servicios de comunicaciones moviles aeronauticas.

75.1.2 Al examinar € texto del AMCP, la reunion observo que los escenarios se basaban en un
enfogue en tres etapas, en €l cual:

a) laprimeraetapa consistia en laintroduccién o laampliacion de los sistemas de enlace
de voz y de datos incluidos en e Anexo 10 o que se encontraban en desarrollo en la
actualidad;

b) lasegunda etapa consistiaen ladefinicidn eimplantacion de nuevos sistemasterrestres
y por satélite que funcionaban fuera de la banda VHF. Esta etapa seria necesaria
solamente en algunas zonas de altadensidad, en las cuales se prevé que el espectro VHF
experimente una saturacion a pesar de laintroduccién, en laprimeraetapa, de sistemas
de frecuencias més eficientes. Esta segunda etapa proporcionaria la capacidad
inicialmentecomplementariadelaVHF. Al asumir algunos serviciosde comunicaciones
suministrados originamente en VHF, esta etapa reduciriala congestién en VHF; y
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c) latercera etapa consistia en la introduccion de un nuevo sistema global VHF que
utilizaria el espectro que habia quedado disponible en la segunda etapa. Esta etapa
estaria prevista Unicamente en las &reas de ata densidad y solamente a largo plazo.

7513 Lareunion tomo nota, en particular, del hecho de quelasegunday latercera etapas estaban
previstas Unicamente para que sean aplicables en zonas de alta densidad. La reunion tomé nota también de
que, si bien el objetivo de los escenarios era reflgjar la evoluciéon probable de la infraestructura de
comunicaciones en €l futuro para zonas con diferentes densidades de transito, no estaban destinados a
remplazar oimpedir €l proceso de planificacion pertinente delaOACI, sino simplemente a proporcionar una
base comln parael examen delafuturatrayectoriadel desarrollo delainfraestructura. Se definian escenarios
separados paralos servicios de enlace de voz y de datos. Dentro del servicio de enlace de datos, se definen
escenarios separados para servicios de comunicaciones por enlace de datos y servicios de vigilancia por
enlace de datos. El servicio de vigilancia por enlace de datos a su vez incluia la vigilancia dependiente
automética por contrato (ADS -C) y lavigilancia dependiente automética por radiodifusion (ADS-B). Para
cada uno delos servicios, se habian considerado tres situaciones operacional es con restricciones diferentes:

a) zonasoceanicasy de bajao medianadensidad en las que solamente se puedeinstalar en
forma eficiente una infraestructura limitada de comunicaciones basadas en tierra;

b) zonas de baja 0 mediana densidad en las cuales se puede instalar una infraestructura
compl eta de comunicaciones basada en tierra; y

C) zonasterrestresde alta densidad.

75.14 La reunién tomé nota de que en el curso de la elaboracion de los escenarios se habian
identificado varias cuestiones que exigian un examen més afondo.

75141 Un elemento critico en latrayectoriade evolucion en tres etapas, especia mente en laszonas
de alta densidad, era la disponibilidad de espectro. En la primera etapa, era necesario disponer de
espectro VHF para la introduccion de nuevos servicios; en la segunda etapa, la transferencia del servicio
desde labanda VVHF aotras bandas dependia de ladisponibilidad del espectro correspondiente en las nuevas
bandas; enlaterceraetapa, laintroducci on denuevosserviciosVHF dependiadeladisponibilidad deespectro
suficiente en la banda VHF.

75142 Laidoneidad de los sistemas de comunicaciones presentes o futuros considerados en los
escenarios en apoyo delosrequisitosATM y los niveles RCP en evolucién debian ser eval uados en términos
cuantitativos como unafuncion del entorno operacional.

75143 Los sistemas que utilizaban diferentes modos operacionales podian generar diferentes
procedimientos operacionales ATS que se optimizaban respecto alas caracteristicas del sistema. A medida
que las aeronaves cruzaban los limites entre zonas o regiones que operaban diferentes tipos de sistemas, se
exigiria que los pilotos se hiciesen cargo de esos procedimientos. Los factores humanosy lainterfaz entre
personas y méaguinas tendrian efectos significativos sobre la eficiencia y, en dltima instancia, sobre la
seguridad de esos nuevos procedimientos.

75144 L acoexistenciade muiltiples sistemas de comuni cacionesdentro de cadaescenario, asi como
entrediferentesescenarios, planteaba problemastécnicos, operacional esy econdmicosque debian analizarse.
En particular, debia formularse la definicion de una arquitectura de a bordo en apoyo de la integracion de
multiples sistemas.
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75.1.45 Se observd que los escenarios incluian también el uso del sistema de direccionamiento
e informe para comunicaciones de aeronaves (ACARS). A este respecto, se informé ala conferencia sobre
€l uso crecientedel ACARS paraATISdigital y autorizacién previaalasalida/oceanica, asi como el conjunto
de avidnica FANS-L/A para comunicaciones por enlace de datos controlador/piloto (CPDLC) y ADS.
Se tom06 nota de que aproximadamente 1 200 aeronaves para vuel os de larga distancia ya estaban equi padas
con FANS-1/A y que los fabricantes de células de aeronaves estaban considerando la introduccion de esa
tecnologia para aeronaves mas peguefias de un solo pasillo. Se reconocié que se estaban obteniendo
beneficios operacional es reales con € uso de |os sistemas mencionadaos, principalmente en el espacio aéreo
oceani co/de bajadensidad y paradeterminadosti pos de operaciones. En |os espaci os aéreos de altadensidad,
|as consideraciones de seguridad operacional pueden limitar €l uso de ACARS/FANS-1/A paraoperaciones
CPDLC técticas.

75.1.4.6 Seinformé alareunién sobre | os problemas que enfrentabala comunidad de la aviacion de
negocios en relacion con el empleo de CPDLC/ADS. Especificamente, se sefial 6 que para la aviacién de
negocios no habiaun anélisis de rentabilidad del equipo. Méas alin, €l equipo de aviodnica apropiado (basado
en las tecnologias FANS-L/A o ATN) todavia no estaba disponible, y la incertidumbre relacionada con €l
mercado y los planes de implantacion de los proveedores de servicios de navegacion aérea impedia €
desarrollo del mismo paralas aeronaves de negocios. La reunién reconocié los problemas mencionadosy la
importancia gque tenian en la planificacion e implantacion de los CNS/ATM.

75.1.4.7 Se observé también que laprovisién de aplicaciones de enlace de datos ATS viaFANS-I/A
no habiasido objeto de disposiciones delaOACI. Sin embargo, laOrganizaci 6n habiaanunciado atodoslos
Estados su postura sobre el uso temprano del conjunto y su relacion con el estado final previsto por medio
de una comunicacioén alos Estados, en diciembre de 1994. De modo similar, el texto de orientacién sobrela
adaptacion operacional de aeronaves FANS-1/A en un sistema que cumple con el estado final OACI habia
sido enviado alos Estados por medio de otra comunicacion, en octubre de 1998. Se tom6 nota de que las
aplicaciones FANS-1/A continuaban evolucionando técnicamente por medio de las actividades de las
entidades pertinentes de laindustria.

7.5.2 Examen de las propuestas sobre futuro desarrollo de las comunicaciones aire-tierra

7521 Lareunién pasd a considerar varias propuestas que trataban de la futura evolucion de las
actual es comunicaciones moviles aeronauticas, remitiéndose a los escenarios examinados antes cuando era
necesario para ayudar a aclarar puntos comunesy divergentes de las diversas propuestas.

75.2.2 Lareunion tomd nota de lainformacion en apoyo de ladefinicion de un futuro concepto de
comunicaciones presentado por EUROCONTROL. En la nota se destacaba que los planes actuales de
desarrollo mundial podrian y deberian armonizarse en el futuro cercano mediante €l uso de sistemas de
avionica multimodales capaces de funcionar de forma transparente y homogénea en todas | as regiones de
laOACI y quelabusqueda de soluciones de comunicaci6n futuras se llevara a cabo en mejores condiciones
si se realiza como una actividad mundial. La infraestructura de comunicaciones futura deberia proveer
retrocompatibilidad con lainfraestructura actual ; tener capacidad para serviciostanto de voz como de datos,
poder operar en méas de una banda simultdneamente con un uso eficaz del espectro; poder ofrecer una
ampliacion de la capacidad para responder alas necesidades de la comunidad aeronautica; tener laminima
incidencia econdmica en los usuarios del espacio aéreo; y poder estar constituida por mas de un sistema
(p. §., terrestre y de satélites). La reunién tomé nota de que EUROCONTROL estaba estudiando las
posibilidades de las nuevas tecnologias para la aviacion (p. €., los sistemas de comunicaciones de banda
ancha basados en la evolucién de las normas internacionales de telecomunicaciones y en los sistemas de
satélites). Esto permitiria obtener ventajas financieras de los productos en existenciaen el mercado (COTS),
asi como €l uso flexible y eficaz del espectro radioeléctrico. Asimismo, se tomd nota de que la tecnologia
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comercial que ofrecia la posibilidad de encontrar soluciones atractivas a bajo precio para responder alas
necesidades futuras de la comuni caciones aeronauticas, podia requerir ciertas modificaciones para cumplir
con las normas de la comunidad aeronautica o con los niveles de calidad de los servicios del transito aéreo.
En consecuencia, era necesario promover la convergencia de las exigencias aeronauticas y comerciales.

7523 En otranotase destacabalanecesidad dequelaOACI estudieel sistemaV DL mésapropiado
parael ATS, teniendo en consideracion el futuro tréfico de voz y de enlace de datos dentro de la banda de
frecuenciaVHF limitadaparael AMS, y elabore el plan detransicion paraVDL anivel mundial, unavez que
se haya realizado la seleccion sobre el VDL basada en las ventgjas tecnoldgicas y los andlisis de
costo/beneficios. Ademas, la OACI deberia ayudar en la transicion al SMAS y fomentar la utilizacion
del SMAS para ATS en los espacios aéreos oceanicos y remotos. También deberian promoverse a escala
mundial |asoperacionesdeensayo ADS/CPDL C, afindedeterminar lasdificultadestécnicasy operacionales
para garantizar latransicion sin trabas a las operaciones ATS reales por medio del SMAS.

7524 Se present6 un enfoque que destaca la necesidad de una solucion para las comunicaciones
aeroterrestres interoperables desde el punto de vista del usuario del espacio aéreo. Seguin ese enfoque, una
aviénicamultimodal que se gjuste alos sistemas normalizados delaOACI podriapermitir el funcionamiento
fluido de las comunicaciones VHF para |os usuarios del espacio aéreo internacional. Esto permitiriaalas
regiones aliviar lacongestion del espectro aun ritmo apropiado parael uso que se prevea. Al ampliar lavida
util del espectro VHF, sereducirian los costos de lasfuturasinversionesy se aumentarialadisponibilidad de
opciones de comunicaciones por enlace de voz y datos para los proveedores de servicios. Se informé ala
reunién que en los Estados Unidos se preveia que laimplantacion de un VDL -3 tendriaunavida Gtil de més
de 30 afios. Se preveia que, aun cuando en algunas regiones de alta densidad la saturacion de labanda VHF
ocurririaen 2015, en otras regiones podria lograrse una ampliacioén minima de 20 afios de vida Util parala
banda VHF. Por lo tanto, €l uso de avidnica multimodal deberia proporcionar una solucion eficaz para la
comunidad aeronautica 'y dar un tiempo considerable para que la comunidad de la aviacion explore las
opciones de comunicaciones de la siguiente generacion.

7525 En una propuesta de las regiones CAR/SAM relativa a futuro desarrollo de las
comunicaciones aeronduticas se sefidlaba que, segin los estudios realizados por ed GREPECAS, se
considerabafactible laimplantacién del VDL en Modo 2 amediano plazo para dar apoyo alas aplicaciones
de enlace de datos, talescomo el CPDLC. Laimplantacion del VDL en Modo 3 6 4 estaria sujetaaacuerdos
regionales, junto con otras opciones futuras de enlace de datos.

75.2.6 Seinformdalareunion sobrelaposturadelal ATA conrespecto alasnecesidadesen materia
de comunicaciones aeroterrestres aeronauticas, segun la cua la evolucién futura de la infraestructura
aeroterrestre VHF deberia converger hacia un solo sistema mundialmente armonizado, compatible e
interfuncional parareducir la proliferacion de soluciones basadas en prioridades nacionales o regionales. La
reunién tomo notade que lalATA aentaba el uso de VDL en Modo 2 pararespaldar el crecimiento en las
comunicaciones de datos y la introduccion de 8,33 kHz de ser necesario para atenuar la congestion de las
comunicaciones orales. La reunion tomoé nota ademas, de que las lineas aéreas miembros de la IATA no
respaldaban la implantacién del VDL en Modo 3 porque consideraban que las ventgjas eran inciertasy la
gananciade capacidad limitada. Tampoco apoyaban laimplantacién del VDL en Modo 4 ya que se afiadiria
alaproliferacion de aternativas de sistemas VHF y demorarialareorgani zacion necesariadel sistemaVHF.

75.3 Elementos comunes de los enfoques propuestos
7531 Lareunion tomo nota de que se habia presentado una gama de opiniones con respecto ala

evolucién futura de las comunicaciones moviles aeronduticas. Se reconocio que, si bien en ciertamedidala
variedad podia atribuirse a los distintos enfoques de planificacion que se abordaron en la reunion, se
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mantenian algunas diferencias aun cuando se consideraban cal endari os comparabl es. Por € emplo, dentro del
alcance de la primera de las tres posibles etapas de evolucién descritas en los escenarios AMCP, a saber la
introduccién o la ampliacién de los sistemas de enlace de voz y datos ya normalizados por la OACI (véase
laseccién 7.5.1.2), en laactualidad se adoptaban distintos enfoques en las diferentesregiones. Al considerar
laevolucién futuramasalladelaaplicacion delasnormasvigentesdelaOACI, haciael desarrollo de nuevas
generaciones de tecnologias de comunicaciones aeronauticas, las posibles divergencias que se afiadian
incluian asuntos tan importantes como la banda de funcionamiento propuesta y la funcion relativa de la
tecnologiaterrenal frentealatecnologiapor satélitey delatecnol ogiadelastel ecomunicacionescomerciaes
frente alatecnol ogia aeronautica en funcion del objetivo.

75.3.2 Si bien lareunién reconoci6 que cada unade las alternativas que se consideraban eravalida
y justificable por si misma, setomd nota de que las ventajas universalmente reconocidas de laarmonizacion
y €l interfuncionamiento a escalamundial de las comunicaciones aeroterrestres no debian perderse de vista
al buscar la optimizacién de soluciones locales. En consecuencia, la reunidn convino en que debia hacerse
un esfuerzo para establecer cuales eran los elementos comunes que podian formar la base de un consenso
amplio respecto de un enfogue evolutivo hacia € interfuncionamiento a escala mundial. Se preveia que la
Unica manera de establecer una estrategia detallada para la evolucién futura de manera realista consistiaen
basarse gradual mente en este enfoque evolutivo.

7.5.3.3 Lareunién admitié que uno de dichos elementos comunes era el reconocimiento general de
gue en algunas regiones de alta densidad, después de un periodo inicial en € cua podria sostenerse €l
funcionamiento continuo de los sistemas actuales normalizados conforme a la OACI, la saturacién de la
banda VHF se transformaria en un problemareal, y que debian adoptarse medidas con cierta urgencia para
abordarlo. No obstante, la percepcion del nivel de urgenciavariabade unaregién aotra. A este respecto, la
reunion convino en que seria Gtil que la OACI efectuara prondsticos de la saturaci én anticipada para llegar
a un consenso en cuanto a momento en que esto sucederia. Otro elemento comuln se referia a que la
introduccién gradual con éxito de las comunicaciones de datos debia continuarse para complementar y
remplazar alas comunicaciones de voz en las comunicaciones ordinarias. Asimismo, la reunion tomé nota
de laaparicién de equipo de avidnica multimodo, como el que se desarrollaba en el marco del programa de
validaciony verificacion delaFAA delatecnologiaVVDL-3. El hecho de contar con estetipo de equipo, que
se gjusta a una amplia gama de normas de la OACI, podria ayudar en la transicion hacia la armonizacion
mundial de las comunicaciones aeroterrestres (que sigue siendo el objetivo final de la normalizacién de
laOA Cl) aunque no necesariamente proporcionariaunasol ucion aplicablede manerageneral alosproblemas
de capacidad en materia de comunicaciones. A este respecto, la reunion también tomé nota de que los
receptores multimodo tal vez no resulten ser una solucién econdmica parasuperar las diferenciasregionales,
y de que la armonizacion era habitualmente el modo mas eficaz de asegurar el interfuncionamiento.

7534 Basandose en esto, lareunion formul 6 la recomendacién siguiente:

Recomendacién 7/3 — Enfoque evolutivo para €l interfuncionamiento de las
comunicaciones aer oterrestres

Que los Estados:

a) continden usando los sistemas actual mente implantados que se gjustan alas normas
de la OACI paralas comunicaciones de voz y datos en la banda VHF hasta estar
proxima la saturacion de la banda VHF o bien hasta que se prevean ventgjas
significativas en términos de costo/beneficios o seguridad con laaplicacion de otras
normas de la OACI;
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b) continlen con las iniciativas para maximizar €l uso eficaz de las actuaes
asignaciones del espectro aeronéutico mediante medidas de gestion del espectro;

c) continten con el despliegue progresivo de las comunicaciones de datos basandose
en las normas pertinentes de la OACI, como la red de telecomunicaciones
aeronduticas (ATN) con VDL en Modo 2, segiin lo impuesto por |os requisitos
operacionales en evolucion con € objeto de complementar o remplazar a las
comunicaciones orales en lamayor parte de las comunicaciones ordinarias,

d) proporcionen un pronodstico de la saturacion prevista de la banda VHF en las
regiones de alta densidad;

€) envistadelasaturacion anticipadadelabandaVHF paralascomunicacionesorales,
considerenlatransicion asistemasdelaOACl méseficientesdesde el punto devista
del espectro, o utilicen en mayor medida las comunicaciones de datos; y

f) investiguenel equipo deavionicamultimodo como método detransicion paralograr
el interfuncionamiento de las comunicaciones aeroterrestres donde no se haya
logrado la armonizacion global.

7535 Otro elemento comun que lareunion reconoci 6 apartir de las diversas contribucionesfuela
necesidad de investigar el desarrollo de una infraestructura de comunicaciones del futuro, aungue no hubo
pleno acuerdo respecto del calendario que requeririael desplieguereal delamisma. Estaactividad incluiria
unainvestigacion de laviabilidad de las nuevas tecnologias de aternativa, incluyendo soluciones fuera de
labanda VHF y sistemas de comunicaciones de banda ancha basados en las normas de tel ecomuni caciones
internacionales en evolucion y los sistemas basados en satélite. El estudio de estos sistemas incluiria una
evaluacion de los costos que se requieren para cumplir con las normas criticas de seguridad de la aviacion,
comprendidos los costos de certificacion. La evolucién de los sistemas normalizados de la OACI también
deberiaconsiderarse como posible componente delainfraestructuradel futuro. Lareuni6 reconoci6 que estas
actividadesdeberian estar guiadas por las necesi dadesoperacional esy su realizacion deberiaefectuarsedentro
del marco del concepto operacional global ATM.

75.3.6 En consecuencia, la reunion convino en formular la recomendacion siguiente:

Recomendacion 7/4 — Investigacion de tecnologias futuras de alter nativa
para las comunicaciones aeroterrestres

QuelaOACI:

a) investigue las nuevas tecnologias terrenales y basadas en satélite, basandose en su
posibilidad de normalizacién por la OACI parauso en las comunicaciones moviles
aeronauticas, teniendo en cuentalas normas de la aviacion en materia de seguridad
y los costos conexos;

b) continte con e desarrollo evolutivo de las actuales tecnologias normalizadas de
la OACI con el objeto de aumentar su eficaciay rendimiento; y

¢) evallelas necesidades de afiadir espectro aerondautico para satisfacer |os requisitos
de més capacidad de comunicacionesy nuevas aplicaciones, y ayude alos Estados
parague laUIT asegure las asignaciones adicional es apropiadas.



AN-Conf/11-WP/202

Informe sobre la cuestion 7 del orden del dia 7-19

754 Directrices sobre la normalizacién de las nuevas tecnologias de comunicaciones
aerondauticas

754.1 En relacion con su examen de la tecnologia futura de aternativa, la reunion consider el

enfogque propuesto para la normalizacién por la OACI de las nuevas tecnologias de comunicaciones
aeronauticas y convino en formular la recomendacion siguiente:

Recomendacion 7/5 — Normalizacion de los sistemas
de comunicaciones aer onauticas

Que paralos sistemas de comunicaciones aeronauticas, la OACI:

a) siga @ avance de las tecnologias emergentes en materia de sistemas de
comunicaciones, pero emprendalanormalizaci 6n sélo cuando | ossistemas cumplan
con las siguientes condiciones:

1) puedan satisfacer losrequisitos ATM actualesy emergentes;

2) sean viables técnicamente y ofrezcan ventajas operacionales demostradas;
3) concuerden con los requisitos de seguridad;
4) sean eficaces en funcion del costo;

5) puedan implantarse sin perjudicar la armonizacion mundial de los
sistemas CNS/ATM; y

6) seagjusten al Plan mundial de navegacion aérea para los sistemas CNS/ATM
(Doc 9750)

b) incluyaenel Anexo 10 disposiciones paraasegurar quelaintroduccion del requisito
de llevar obligatoriamente a bordo nuevo equipo se base Unicamente en la
coordinacion apropiada de la OACI anivel regiona einterregional; y

¢) limite aln més los SARPS sobre sistemas aeronduticos complejos a requisitos
funcionales y de performance que sean ampliosy a nivel de sistema, y aproveche
lalabor de otras organi zaciones encargadas de normas para reducir la complejidad
y lamagnitud de las disposiciones técnicas.

75.4.2 La reunion tomd nota de aspectos que tradicionalmente no se consideran a fondo en las
actividades de normalizacion de la OACI y que podian tener una repercusion significativaen la aplicacion
con éxito de unanorma. Entre estos aspectos se incluian |os problemas de integracion de aeronaves, € costo
y duracion de los procedimientos de certificacidn y aprobacion operacional y la viabilidad del andlisis de
rentabilidad paralaimplantacion desde la perspectivadelos proveedores de equipo de avidnicao fabricantes
de células, lineas aéreas y proveedores de servicios de trnsito aéreo.

755 Uso del VDL en Modo 4 para comunicaciones de datos entre puntos fijos
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7551 Seinformo alareunién delasinquietudes que planteabael usodel VDL en Modo 4 en apoyo
de las comunicaciones de datos entre puntos fijos. Se recordd que en la comunicacion de la OACI
AN 7/1.3.83-03/59 del 27 de junio de 2003, se pedia alos Estados que formularan comentarios respecto de
la propuesta de enmienda del Anexo 10, Volumen I11. En la enmienda propuesta se incluiala supresion de
laactual Nota 4 del parrafo 6.1 del Anexo 10, en la cua se indicaba que los SARPS relativos a VDL en
Modo 4 se referian a aplicaciones de vigilancia Unicamente. En la comunicacion se sefidlaba que la
aprobacion del cambio daria como resultado la adicion de otro enlace de datos entre puntos fijos en la
banda VHF y que el uso del VDL en Modo 4 como enlace de datos entre puntos fijos satisfarialos mismos
requisitosy caracteristicas deseablesqueyaseincluian en el enlace dedatos VDL en Modo 3, introduciendo,
deestemodo, unaproliferacién de enlaces aeroterrestres de datos. Enlacomunicacion seindicabaquetal vez
era necesario que la reunion abordara el asunto, y que las recomendaciones dimanantes de la misma se
considerarian conjuntamente con la respuesta de los Estados.

7552 Las inquietudes presentadas a la reunidn, ademés de aguellas relacionadas con la posible
proliferacion de enlaces aeroterrestres de datos, incluian algunos problemas detipo técnico y laoposicion de
laindustria. Enlas deliberaciones, lareunion tomd notade queel VDL en Modo 4 ofreceriacomunicaciones
aire-aire queiban mas ala delosrequisitosy caracteristicas deseables que ya aportabael VDL en Modo 3;
que e ACP estaba trabgjando en la solucion de algunos de los problemas técnicos abordados, y que la
oposicion de laindustria era menor que la notificada.
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APENDICE

DIAGRAMASDE LOSESCENARIOS

En los diagramas, la introduccién de un servicio esta asociada con uno de los siguientes
eventosiniciaes:

a)
b)
c)
d)
€)
f)
9)

h)

capacidad: aumento de la capacidad de la infraestructura de tel ecomunicaciones;
calidad: mejora de la calidad de los intercambios de sefiales orales;

cobertura: mejora de la cobertura;

ADS-B: vigilancia dependiente automatica por radiodifusion;

FANS V/A: aplicaciones de avidnica por enlace de datos Boeing/Airbus,

Fase 1 de CPDLC: primer conjunto de mensajes CPDL C que cumplan con los SARPS;

Fase 2 de CPDLC: segundo conjunto de mensagjes CPDLC que cumplan con los
SARPS; y

ARINC 623: aplicaciones de enlace de datos a base de caracteres para la autorizacion
de salida/previa a la salida (DCL/PDC) y el servicio automético de informacion
terminal (ATIS).
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Figura A1. Servicios de sefiales orales en zonas ocednicas y de baja'mediana densidad
en las cuales se puede Instalar solamente una infraestructura limitada de
comunicaciones basadas en tierra
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Figura A2. Servicio de sefiales orales en zonas de bajaimediana densidad
en las cuales puede instalarse una infraestructura completa de
comunicaciones basadas en tierra
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Figura A4, Servicios de comunicaciones por enlace de datos en zonas oceanicas
y de baja'/mediana densidad en las cuales puede Instalarse solamente una
infraestructura limitada de comunlcaciones basadas en tierra
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Figura AS. Serviclos de vigilancia por enlace de datos en zonas oceanicas y de baja'mediana
densidad en las cuales puede instalarse solamente una infraestructura limitada
de comunicaciones basadas en therra
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Figura AB. Serviclos de comunicaciones por enlace de datos en zonas de baja/mediana
densidad en las cuales puede instalarse una infraestructura
completa de comunicaciones basadas en tierra
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Figura AT, Servicios de vigilancia por enlace de datos en zonas de baja/mediana
densidad en las cuales puade instalarse solamente una infraestructura limitada
de comunicaciones basadas en tierra
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Figura Af. Servicios de comunicacionas por enlace
de datos en zonas terrestres de alta densidad
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Figura A9. Servicios do vigilancia por anlace
de dabos en Zonas terresires de alla densidad



