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Cuestion 3 del Objetivos de performance de la gestion del transito aéreo (ATM) para la
orden del dia: seguridad operacional, la eficiencia y la regularidad y el correspondiente
concepto de performance del sistema total requerida (RTSP)

3.1 INTRODUCCION

3.1.1 En el marco de esta cuestion del orden del dia, la reuniéon consider6 la posibilidad de
establecer objetivos de performance para la ATM asi como el concepto de performance del sistema total
requerida RTSP.

3.2 OBJETIVOS DE PERFORMANCE PARA LA ATM
Performance de comunicacion requerida (RCP)

3.2.1 Se examinaron las actividades de la OACI encaminadas a elaborar un concepto de RCP en
el suministro de servicios de transito aéreo (ATS). Se tomd nota de que, en 1996, al examinar los aspectos
generales de la futura evolucion del enlace digital de muy alta frecuencia (VDL), el Grupo de expertos sobre
comunicaciones moviles aeronauticas habia considerado a la RCP como un conjunto de parametros cuyos
valores determinarian los requisitos operacionales para los sistemas de comunicaciones en las diversas fases
de vuelo. Se comunicé a la reunidon que el grupo de expertos habia convenido en que era indispensable
evaluar las distintas opciones técnicas de los sistemas de comunicaciones en comparacion con el mencionado
conjunto de pardmetros. A modo de seguimiento, la Comision de Aeronavegacion habia encargado al Grupo
de expertos sobre la vigilancia dependiente automatica [cuyo nombre fue cambiado ulteriormente por Grupo
de expertos sobre enlaces de datos operacionales (OPLINKP)] que elaborara el concepto de RCP.

3.2.2 Se tomd nota de que, antes de la introduccion de sistemas de comunicacion de datos para los
ATS, los sistemas de comunicacion oral se evaluaban basandose en su performance real, ya que, por lo
general, se percibia facilmente si ésta se deterioraba o estaba ausente. Sin embargo, en el caso del enlace de
datos, estas indicaciones no se proporcionaban de la misma manera. La aceptacion de las comunicaciones de
datos como tecnologia para los sistemas de comunicaciones, navegacion y vigilancia/gestion del transito aéreo
(CNS/ATM), sumada a las comunicaciones orales, significo que se deseaba contar con un método formal de
determinacion y especificacion de una performance de comunicaciones apropiada para diversas funciones
ATS. Dicho concepto deberia considerarse como complemento del establecimiento de modelos de riesgo de
colision.

323 La reunioén tomo nota de varias caracteristicas fundamentales de la RCP, contandose entre
las mas importantes el hecho de que el concepto estaba basado en la performance, se centraba en los recursos
humanos, era significativo desde el punto de vista operacional e independiente respecto a tecnologias
especificas.

324 Se tomo6 nota de que, en 2001 se habia consultado a los Estados y organizaciones
internacionales acerca del concepto operacional RCP elaborado por el OPLINKP, recibiéndose en la mayoria
de las respuestas un amplio apoyo por el concepto operacional RCP. Se comunico a la reunion que
el OPLINKP estaba adelantando la tarea y que se preveia que para 2005 presentaria un informe sobre los
importantes progresos alcanzados.

3.2.5 Basandose en sus deliberaciones, la reunion convino en que se requerian labores adicionales
con la finalidad de elaborar medios para especificar requisitos de performance que correspondan a las
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suposiciones formuladas por los estudios de separacion, especialmente por lo que respecta a la intervencion
del controlador y las desviaciones meteorologicas iniciadas por el piloto, dentro del marco proporcionado por
el concepto RCP. Se convino asimismo en que seria preciso realizar mas actividades en torno a la relacion
del concepto RCP con la interfuncionalidad, asi como esfuerzos en las esferas de normalizacion de los tipos
y asignaciones de RCP, de la evaluacion de los procedimientos de los servicios de transito aéreo
internacionales para determinar si se adecuaban a los nuevos entornos CNS/ATM y de la supervision de la
performance en materia de seguridad.

3.2.6 Reconociendo la importante funcion que tendrian los Estados y los PIRG para asegurar una
implantacion ordenada y coordinada de la RCP, la reunion tomoé nota de que el trabajo que realizaba
el OPLINKP continuaria centrandose en la forma en que la RCP proporcionaria a los grupos regionales de
planificacion y ejecucion una base para la preparacion de documentos, procedimientos y programas cuyo
objetivo seria introducir el uso de la RCP en la metodologia de planificacion del espacio aéreo. A este
respecto, el respaldo a escala estatal y regional en lo que se refiere a la planificacion basada en la performance
se consideraba como un primer paso esencial en el avance hacia la etapa de implantacion.

3.2.7 Considerando la necesidad urgente de contar con una armonizacion mundial de las medidas
sobre performance en materia de comunicaciones, la reunion recomendo que la OACI otorgara alta prioridad
al avance de esta labor destinada a permitir la implantacion de la RCP, a la vez que garantice una coherencia
total con el concepto amplio de RTSP que se elabore de forma paralela:

Recomendacion 3/1 —  Performance de comunicacion requerida (RCP)
Que la OACI:

a) continue elaborando normas y métodos recomendados (SARPS), procedimientos y
textos de orientacion sobre RCP; y

b) investigue campos relativos a la labor futura para determinar la relacion del
concepto RCP con los estudios sobre la separacion y con la interfuncionalidad, la
normalizacion de los tipos y asignaciones de RCP, la suficiencia de las funciones y
procedimientos ATS con respecto a los nuevos entornos CNS/ATM, asi como los
requisitos relativos a la supervision de la performance en materia de seguridad.

Medicion de la performance y ATM

3.2.8 En el curso de deliberaciones ulteriores sobre los objetivos de performance de la ATM,
se hicieron varias presentaciones sobre la labor realizada en relacion con el analisis de la performance
econdmica, comprendida la calidad, la eficiencia del servicio y la fijacion de puntos de referencia.

3.2.9 Se puso a la reuniéon en conocimiento de la labor en curso en la OACI para definir la
participacion futura de la Organizacion por lo que respecta a la elaboracion y utilizacion de medicion de
performance en el suministro de servicios ATM y conexos. Se tomo nota de que el Manual sobre los aspectos
economicos de los servicios de navegacion aérea (Doc 9161), que contiene textos de orientacion sobre
aspectos de organizacion, gestion y financieros de la explotacion y el suministro de servicios de navegacion
aérea (ANS), era objeto de revision y ampliacion. Basandose en el trabajo emprendido en algunos Estados,
con el tiempo el Manual llegaria a ofrecer una descripcion general de las mejores practicas de evaluacion
comparativa y medicion de performance, aunque, sin entrar en detalles o tratar de definir parametros. La
orientacion no seria normativa, y se alentaria a los Estados a publicar sus medidas especificas de performance
para facilitar la consulta de los usuarios.
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3.2.10 Se recalcd que podrian obtenerse importantes ventajas si se ponia en practica un sistema de
evaluacion de resultados que fuera soélido, transparente e independiente; por ejemplo, una mejora de la
rentabilidad el 10% equivaldria, s6lo en Europa, a un ahorro potencial de 600 millones de euros anuales
aproximadamente. También se puso de relieve el hecho de que en el analisis de la performance econdomica
de la ATM, la transparencia se consideraba como un componente esencial de los sistemas de evaluacion de
resultados para garantizar la rentabilidad de los servicios de navegacion aérea y apoyar los procesos de
fijacion de objetivos y de niveles de rendimiento.

3.2.11 La reunion tomo6 nota de que la expectativas de las compaiiias aéreas a veces superaban las
de los demas miembros de la comunidad ATM. En este contexto la reunion reconocid que, si bien la
seguridad operacional era fundamental, la eficiencia y la regularidad seguian siendo cruciales para el
desarrollo de un sistema de transporte aéreo sostenible, eficiente y rentable. La eficiencia de un proveedor
de servicios ATM en cuanto a la entrega de un servicio, comprendidos el equipo y la dotacién de personal,
tenia profundas repercusiones en el costo de dicho servicio para los usuarios del espacio aéreo. Si bien
muchos de los elementos relacionados con la eficiencia y la regularidad ATM no podian establecerse
matematicamente, los mismos seguian siendo mensurables y deberian evaluarse a través de la observacion
y el andlisis comparativo. En este contexto, era fundamental mantener el mas alto grado de franqueza
y transparencia.

3.2.12 No obstante, se plante6 que los indicadores econdémicos unicamente no eran suficientes, y
que otros factores, como el numero de personal capacitado y las recomendaciones de seguridad que se
abordaban, también eran elementos importantes para medir el rendimiento.

3.2.13 La reunion reconocié que cierta cautela seria apropiada en relacion con la evaluacion
comparativa, teniendo en cuenta la necesidad de diversidad, el hecho de que todos los lugares y Estados no
eran inmediatamente comparables y que ademas de los aspectos cuantitativos debian considerarse aquellos
relativos a la calidad. Por otra parte, seria dificil mejorar lo que no era objeto de medicion.

3.2.14 Se sefiald que un sistema de gestion de la calidad podia afiadirse facilmente a los sistemas
de gestion de seguridad que se implantaban en este momento. Esto promoveria una atmosfera de
mejoramiento permanente entre los proveedores de servicios de transito aéreo.

3.2.15 La reuniéon tomd nota de los progresos realizados en relacion con el andlisis del
comportamiento econémico de la ATM y el analisis comparativo, y recomendo6 que la OACI continuara su
labor en este ambito, comprendida la evaluacion de la necesidad de una normalizacion a escala mundial de
los requisitos minimos en materia de informacion.

Recomendacion 3/2 —  Normalizacion de los requisitos minimos
en materia de informacién

Que la OACI contintie su labor en el &mbito del rendimiento econémico de la ATM y
la evaluacion comparativa, y que evalte la necesidad de normalizacion a escala mundial
de los requisitos minimos en materia de informacion en relacion con la divulgacion de
informacion.

3.3 CONCEPTO DE RTSP

Introduccion

3.3.1 La reunion examind los resultados de la labor realizada hasta la fecha por el Grupo de
expertos sobre el concepto operacional de gestion del transito aéreo (ATMCP) con respecto a performance
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y performance del sistema total requerida (RTSP). El grupo de expertos habia establecido que la performance
de la gestion del transito aéreo, comprendida la nocion de RTSP, era un aspecto clave del concepto
operacional ATM vy, en consecuencia, decidid incorporar la RTSP al mismo. La finalidad de las
deliberaciones era aclarar y establecer las nuevas etapas en el desarrollo de la RTSP basandose en los
primeros argumentos sobre su viabilidad como método para medir la performance del sistema ATM.

332 Se sefialo que las actividades de performance emprendidas por el ATMCP revestian caracter
inicial unicamente, y que todavia quedaba mucha labor importante por hacer para que el tema de la

performance ATM se abordara al nivel de claridad deseado.

Necesidad de orientacion sobre performance

333 La reunion convino en que la seguridad era el aspecto decisivo de la performance
aeronautica.
334 Se tomo nota de que, historicamente, la ATM se analizaba cada vez mas en funcion de la

performance. La privatizacion mediante corporaciones y un entorno normativo mas estructurado, estaban
ejerciendo crecientes presiones con respecto a la responsabilidad. A este respecto, se convino en que, a todos
los niveles, la divulgacion de los objetivos y logros en materia de performance facilitaria un dialogo positivo
entre los participantes.

335 Se convino asimismo que era fundamental que los sistemas se desarrollaran en funcién de
los objetivos. La ausencia de objetivos de performance al nivel apropiado de abstraccion, por una parte, y la
falta de comprension del efecto de cambiar los objetivos, por la otra, probablemente obstaculizarian
significativamente la toma de decisiones.

Conceptos de performance ATM
3.3.6 La reunién reconocid que uno de los prerrequisitos basicos del desarrollo de cualquier

sistema complejo era la comprension de la naturaleza de su performance. Se reconocié una jerarquia de
cinco niveles de conceptos relativos a la performance de la ATM, como sigue:
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Conceptos jerarquicos de la
performance ATM

Nivel 1: Requisitos politicos y socioeconémicos

seguridad operacional, seguridad de la aviacion, eficiencia
respecto del medio ambiente, costos, etc.

Nivel 2: RASP

seguridad operacional, rendimiento, demora, previsibilidad,

flexibilidad, etc. Medicion y
l, vigilancia de

RTSP

Nivel 3: m m la performance
funciones/entidades operacionales

° op real
conjunto de caracteristicas

Nivel 4: Requisitos del sistema

para un tipo de espacio aéreo o de usuario
conjuntos de requisitos de habilitacion
coherentes, p. ej. RNP, RCP, etc.

Nivel 5: Normas y especificaciones (tecnologias)
SARPS técnicos, MOPS, normas, ISO90xy, etc.

Figura 1. Conceptos de performance

3.3.7 Se convino en que la performance deberia considerarse desde distintas perspectivas, tales
como las de la seguridad operacional y los costos, y también desde los puntos de vista de los requisitos, el
disefio y las especificaciones del sistema, y en que deberian incluirse la evaluacion efectiva y la vigilancia.
Por consiguiente, la reunion respaldo los conceptos jerarquicos de la performance representados en el
diagrama como base solida para toda labor futura en este ambito.

3.3.8 El Nivel 1 de la figura representaba estas expectativas politicas y socioecondmicas de alto
nivel que la sociedad y el sector del transporte aéreo tenian por lo que respecta a un sistema ATM del futuro.
Las medidas necesarias para satisfacer estas expectativas son las que definirian el disefio del sistema.
Mas concretamente, estas expectativas generales abordaban inquietudes de caracter técnico, econéomico,
ambiental y de otro tipo por lo que respecta al funcionamiento efectivo del sistema ATM e incluian, en
particular, la seguridad operacional, la seguridad de la aviacion, la eficiencia respecto al medio ambiente, la
rentabilidad, la capacidad, el acceso y el capital, la eficiencia general, la flexibilidad, la previsibilidad, el
interfuncionamiento global y la participacion de toda la comunidad ATM.

3.3.9 Se tomo nota de que las expectativas eran dificiles de satisfacer. Por lo tanto, seria preciso
negociar compromisos a lo largo de todo el proceso de desarrollo del sistema ATM a fin de aumentar al
maximo las ventajas relativas del mismo para cada uno de los participantes.

3.3.10 El nivel de especificacion de la performance ATM, denominado nivel de performance del
sistema ATM requerida (RASP), definia un segundo conjunto de indicadores de las expectativas de los
usuarios que se referian a los servicios operacionales del sistema ATM global suministrados al nivel de
interfaz con los usuarios. Estos pueden considerarse como indicadores de subobjetivos de las expectativas
del Nivel 1 desde la perspectiva de la performance operacional del sistema ATM en particular.
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3.3.11 La reunién convino en que, en términos mas generales, los parametros RASP deberian
proporcionar un conjunto de objetivos operacionales de alto nivel para cambiar el sistema ATM mundial a su
nivel mas alto de especificacion (p. ej., objetivos operacionales para atenuar las repercusiones en el medio
ambiente, en equilibrio con la seguridad y la regularidad). De aqui que la RASP podria considerarse como
un conjunto de requisitos especificos para el sistema ATM destinados a lograr el objetivo operacional del
sistema al nivel mas alto.

3.3.12 Se tomo nota de que en algunos casos los requisitos RASP podrian ser muy exigentes y tal
vez no fueran factibles desde el punto de vista técnico y financiero, en cuyo caso seria preciso que los
requisitos RASP contaran con validacion previa. La finalidad de dicha validacion seria establecer cuales de
los requisitos del sistema era posible alcanzar desde el punto de vista practico en caso de que no se contara
con recursos suficientes para asegurar los mejores indicadores de conformidad con criterios de rentabilidad.
No podia dejar de considerarse la posibilidad de que tal vez no habria correspondencia entre la gama
aceptable para los requisitos RASP y los recursos técnicos y financieros de que se disponia. En tales casos,
habiéndose concedido prioridad a la seguridad operacional del transito aéreo, seria necesario ajustar el valor
de los restantes requisitos RASP.

3.3.13 Lareunion tomo nota de que el Nivel 3, que incluia los parametros de la performance global
de las funciones del sistema basico ATM al grado mas alto, se denominaba nivel de performance del sistema
total requerida (RTSP). Las funciones del sistema basico ATM o los componentes del concepto (organizacion
y gestion del espacio aéreo, operaciones de aerodromo, equilibrio de la demanda/capacidad, sincronizacion
del transito, operaciones de usuarios del espacio aéreo, gestion de conflictos y gestion del suministros de
servicios ATM) eran partes de la totalidad del sistema ATM dividido en funciones y su combinacion e
integracion representaba el sistema ATM mundial. La reunion recalco la importancia de las consideraciones
relativas al medio ambiente. La necesidad de cumplir con los requisitos de seguridad dentro de las
limitaciones medioambientales podria tener consecuencias en la eficiencia, la capacidad o la regularidad.

3.3.14 La RTSP estaba relacionada con la performance de los servicios proporcionados por los
componentes del concepto ATM. En este contexto, el término “servicios” se refiere a la aplicacion de una
funcion del sistema ATM en un entorno dado. Se convino en que los requisitos deberian tener el grado de
abstraccion suficiente para permitir flexibilidad en las alternativas de implantacion y al mismo tiempo evitar
la proliferacion de soluciones particulares. No obstante, no era posible abordar los requisitos
independientemente de las distintas opciones de implantacion. Esto quiere decir que la RTSP estaba
relacionada con los requisitos del sistema (Nivel 4). Para establecer este enlace, la RTSP deberia ofrecer
indicadores que permitieran la evaluacion de los medios técnicos apropiados para establecer escenarios
operacionales, es decir, formas de llevar a cabo la implantacion de componentes del concepto o de otras partes
del sistema ATM.

3.3.15 Lareunion tomé nota de que, con el tiempo, los parametros de performance podrian aplicarse
a numerosas partes del sistema ATM. En este contexto, se observo que el Nivel 4 definia los parametros de
performance de la gestion de la informacion, los servicios de procesamiento de datos y los servicios
operacionales CNS. Este nivel se denominaba requisitos del sistema y permitia, en particular, la introduccion
de conceptos de performance, como lo son la RCP y la RNP, en el marco de una arquitectura o jerarquia
apropiada de elementos del sistema. Podrian identificarse otras medidas de performance requerida, tal como
la performance de vigilancia requerida (RMP) para establecer la capacidad de vigilar la situacion del transito
en un entorno determinado, o la performance de planificacion requerida (RPP) para determinar la capacidad
de prediccion de la posicion futura de las aeronaves.

3.3.16 Sujeto a validacion, los Niveles 3 y 4 podrian modelarse utilizando una plantilla idéntica de
caracteristicas, a fin de poder combinar o separar los elementos funcionales seglin sea necesario, permitiendo,



AN-Conf/11-WP/203

Informe sobre la cuestion 3 del orden del dia 3-7

de este modo la determinacion de los requisitos fundamentales de la RTSP, para un entorno y un nivel de
transito determinados.

33.17 El Nivel 5 abordaba las tecnologias y métodos especificos para la implantacion del Nivel 4.

3.3.18 Se sugiri6 que el mencionado modelo de jerarquia y performance global proporcionaba una
estructura adecuada para analizar la performance. Al mismo tiempo, deberia ayudar en cuanto a la
organizacion del trabajo y el aporte de cada uno de los 6rganos y participantes, tales como los Estados, las
entidades regionales y la Secretaria, con respecto al establecimiento de una base armonizada y ampliamente
aceptada para la elaboracion de los requisitos de performance.

3.3.19 La reunion convino en que en la OACI debian elaborarse los parametros de performance y
en que debia llegarse a un acuerdo futuro con respecto a la definicion de los parametros para los distintos
objetivos que han de alcanzarse en los Niveles 1 y 2, asi como con respecto a los textos de orientacion para
establecer metas a escala mundial, regional y estatal. Ademas, un 6rgano apropiado de la OACI deberia
encargarse de elaborar ain mas y mantener el marco global y los textos de orientacion sobre la RTSP.

3.3.20 Se convino ademas en que la definicion de los requisitos relativos a aspectos especificos de
los CNS/ATM, es decir, cada uno de los elementos de la RTSP (Nivel 3) y estratos inferiores, deberia
asignarse a las entidades técnicas pertinentes, que tendrian que trabajar en estrecha coordinacion entre si 'y
también con el 6rgano mencionado anteriormente.

3.3.21 La reunion reconocia que otra etapa importante, la de planificacion de las actividades de
implantacion de la RTSP, recaia principalmente en los grupos regionales de planificacion y ejecucion (PIRG)
y en los Estados, con la coordinacion general de la OACI en el marco del Plan mundial de navegacion aérea
para los sistemas CNS/ATM (Doc 9750). Estas actividades incluirian la definicion de los objetivos de
performance al nivel apropiado segun la politica general adoptada. Los parametros de performance para la
implantacion de la RTSP se seleccionarian ya sea a partir de la lista definida a nivel mundial o bien de entre
las opciones disponibles localmente, segin lo justificara la densidad del transito local. A este respecto,
lareunion recalco la importancia de que las distintas regiones se ajustaran a definiciones idénticas del modelo
de performance; sin embargo, se reconocid asimismo que se requeriria cierto tiempo para llegar a una
definicion exhaustiva de un marco mundial comun. En consecuencia, deberia alentarse a los PIRG y a los
Estados a avanzar hacia un procedimiento de planificacion basado en la performance que, no obstante, tendra
que armonizarse con las definiciones del modelo de performance aplicables a escala mundial como marco
mundial comun, a medida que estén disponibles.

3.3.22 Lareunion convino en que la vigilancia era un aspecto importante del marco de performance
global y que por consiguiente, deberia tratarse al nivel apropiado. Dado que con la vigilancia efectiva se
obtenia informacion fundamental que, con base en las lecciones aprendidas, podria mejorar significativamente
la performance estableciendo referencias y divulgando buenas practicas, la reunion convino en que la OACI
deberia establecer, y los Estados aplicar de manera coherente, la orientacion relativa a medidas y normas para
la divulgacion de informacion y las directrices relativas a vigilancia.

3.3.23 Lareunionreconocio que la orientacion relativa a la performance en la ATM era fundamental
y convino en que seria factible establecer un marco sobre performance que incluyera el concepto RTSP. Seria
necesario desarrollar los distintos estratos del modelo asi como las diferentes funciones y servicios conexos
con un grado de detalle mucho mayor a fin de poder evaluar la validez de este modelo. Se recalcé de manera
especial que para RASP y RTSP, aunque la seguridad era el aspecto mas importante, era una de varias
expectativas entre las que se incluia el medio ambiente, la eficiencia y la regularidad, y que todos estos
aspectos requeririan un esmerado equilibrio.
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3.3.24 La reunion convino en que también se requeria trabajo adicional para establecer, entre otras
cosas, las funciones principales de cada uno de los componentes del concepto operacional ATM, y para
analizar los requisitos que se les impondrian y la forma en que, colectivamente, se ajustarian a las
expectativas. Era preciso definir la forma en que las funciones técnicas respaldarian a cada una de las
funciones operacionales, complementando de este modo el modelo con descripciones de interdependencias
entre las funciones. Mas atn, era indispensable aclarar el origen de las expectativas y las funciones, definir
exactamente qué era lo que cumpliria con los requisitos, qué podria oponerse a su intencion original y cuéles
eran las dependencias e interacciones entre estos aspectos. El desarrollo de un modelo causal que abordara
estos asuntos y otros aspectos conexos podria brindar una comprension de la ingenieria del sistema de
la ATM mas profunda que la que puede lograrse a partir de la informacion de que se dispone actualmente.

3.3.25 La labor futura abarcaba todos los estratos, desde la comprension de las expectativas futuras
que se proponian para el Nivel 1 y la forma en que las mismas podian satisfacerse colectivamente, hasta la
preparacion del texto de normalizacion para la proxima generacion de sistemas técnicos, en el marco del Nivel
5. En cierta medida, el avance debia ser simultaneo en todos los niveles. No obstante, era preciso asignar
prioridad a la aclaracion de los asuntos de las capas superiores de la jerarquia y al entendimiento de la forma
en que el sistema ATM actuaba y generaba performance. Ademas, la definicion de los indicadores y objetivos
eran cuestiones prioritarias, ya que estos aspectos no habian alcanzado el grado de madurez suficiente y era
precisamente dicho conocimiento el que permitiria proceder con las decisiones relativas a los otros niveles
con mayor confianza que en el pasado. A su vez, ello aceleraria significativamente el ritmo de modernizacion
de la ATM.

3.3.26 La reunion reafirmé que la definicion del sistema ATM mundial del futuro deberia basarse
en objetivos de performance concretos que han de cumplirse y vigilarse, al igual que en los requisitos
operacionales y técnicos conexos, cuya finalidad seria alcanzar la performance convenida. Se convino en la
siguiente recomendacion:

Recomendacion 3/3 —  Marco de la performance

Que la OACI, en consulta con los demas miembros de la comunidad ATM:

a) formule objetivos y metas en materia de performance para el sistema ATM mundial
del futuro;
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b) prosiga con la definicion de los parametros de performance conexos y las

caracteristicas elementales en el contexto del comportamiento general del
sistema ATM; y

coordine y armonice todas las contribuciones relacionadas dentro del marco de la
performance global iniciado por el Grupo de expertos sobre el concepto operacional
de gestion del transito aéreo, inclusive definiciones, normas para los requisitos en
materia de informacidn y orientaciones para la supervision.



