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DUODECIMA CONFERENCIA DE NAVEGACION AEREA
Montreal, 19 - 30 de noviembre de 2012
Cuestion 1 del Asuntos estratégicos que giran en torno al reto de la integracion,
orden del dia:  interoperabilidad y armonizacién de los sistemas en apoyo del concepto de

“Cielo unico” para la aviacion civil internacional
1.1: Plan mundial de navegacion aérea (GANP) — Marco de planificacion mundial

COMENTARIOS DE CANSO SOBRE LA METODOLOGIA
Y LOS CONTENIDOS DE LAS ASBU

(Nota presentada por CANSO)

RESUMEN

Como la voz global de la ATM y una de los principales interesados en lograr la armonizacion e
interoperabilidad global bajo el concepto de "cielo Unico”, CANSO ha estado participando activamente
en la iniciativa de mejora en bloque del sistema de aviacion (ASBU). El trabajo de CANSO en relacion
al desarrollo de las ASBU se ha enfocado en dos actividades principales:

a) Brindar asesoria técnica desde la perspectiva de un ANSP para el desarrollo del marco de las
ASBU vy las hojas de ruta asociadas.

b) Transmitir el concepto de ASBU entre sus ANSP miembros y sus miembros asociados. Esto ha
permitido lograr una vision global mucho mas amplia y reconocer los beneficios de los
programas de planificacion e inversién global para la programacion de decisiones de inversion.

Medidas propuestas a la Conferencia: Se solicita a la Conferencia que considere las recomendaciones
contenidas en el parrafo 3 sobre areas que requieren atencion adicional.

1. INTRODUCCION

1.1 La version revisada del Plan Mundial de Navegacién Aérea (GANP, Doc. 9750),
presentada en AN-Conf/12-WP/3, introduce el concepto y marco de trabajo de las mejoras en bloque del
sistema de aviacion (ASBU), hojas de ruta de comunicaciones, navegacion y vigilancia (CNS), gestion de
la informacion (IM) y requisitos de avidnica para un sistema global de navegacion aérea.

1.2 CANSO continuara promoviendo una vision comuin de las ASBU para la planificacion de
las transiciones de los programas de modernizacion de nuestros ANSP. Los ANSP deberan hacer
inversiones, destinar recursos y mejorar la infraestructura existente. Los ANSP deben mantenerse

! Las versiones en espafiol, arabe, chino, francés, inglés y ruso fueron proporcionadas por CANSO.
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sincronizados con los sistemas aéreos y FIR limitrofes. La existencia de disposiciones, demostraciones y
validaciones de ICAO contribuiran a la interoperabilidad global y la respaldaran.

1.3 El marco de trabajo de las ASBU ofrece una secuencia progresiva de capacidades
mejoradas que estan bien definidas y que son escalables y rentables. Nuestros ANSP podréan
comprometerse con el marco de las ASBU haciendo las inversiones necesarias e implementaciones como
parte de un sistema globalizado que cumpla las exigencias de seguridad, capacidad, eficiencia,
predictibilidad y gestion medioambiental para vuelos de principio a fin. EI futuro sistema de ATM debera
sustentar a una comunidad extensa de usuarios y niveles progresivos de equipamiento de avionica.

2. IMPLEMENTACION DE MODULOS ASBU

2.1 Los modulos no pueden tener la misma prioridad ni los mismos criterios de
implementacion. ICAO, por medio de sus estados y PIRG miembros, debe determinar los criterios e
implementar un proceso para dar a conocer lo que es globalmente representativo de armonizacion. Esta
informacion debe indicar a los estados las expectativas minimas de ICAO, qué cosas se requieren y
cuando, y las mejores practicas y lecciones aprendidas en materia de implementacion a partir de los
procesos regionales y subregionales.

2.2 Las capacidades de los médulos ofrecidas dentro de los bloques 0 y 1 de las ASBU que
los ANSP elijan implementar podrian ser la piedra angular de las capacidades operacionales futuras
(FOC). Los ANSP deben tener en cuenta diversos factores a fin de implementar médulos individuales y
sus respectivas capacidades. La ubicacion geografica del ANSP como parte de un Plan Regional de un
Estado es quizas la consideracion mas importante al momento de seleccionar (o descartar) mddulos. Es
fundamental que los ANSP planifiquen globalmente y que implementen en forma regional, en lugar de
hacer implementaciones como ANSP independientes. Por lo tanto, la pregunta que es necesario responder
es como los ANSP deben proceder con la seleccidn, implementacion y transicion en relacién a las
capacidades de mddulos a fin de obtener beneficios en materia de eficiencia, capacidad e impacto
medioambiental en relacién a estas inversiones, de modo que estas estén sincronizadas con las inversiones
en aeronaves y FIR contiguas.

2.3 A medida que se acerque la fecha de transicion del Bloque 0 al Bloque 1, los estados y
sus ANSP deberan decir cuél de los modulos del Bloque 0 van a implementar. Deberan decidir si van a
implementar los médulos del Bloque O por cuenta propia o si intentaran obtener el acuerdo de la region.
Para crear un sistema global de navegacion aérea (GSANS, por sus siglas en inglés) es necesario
establecer acuerdos regionales e interregionales en relacion a cual de los mddulos del Bloque 0 se va a
implementar. Es imprescindible que ICAO defina un proceso que los estados y sus ANSP puedan seguir
para tomar esta decision, ya sea por cuenta propia 0 como parte de un grupo regional o interregional
(véase el ejemplo en el Apéndice A).

2.4 Antes de establecer cualquier tipo de acuerdo regional, sera necesario realizar un analisis
de necesidades y dependencias (NDA, por sus siglas en inglés) de los blogues en relacion a dicha region.
Si un ANSP eligiera “omitir” un mddulo individual sobre la base de un anélisis de costo-beneficio
individual y su capacidad asociada del Bloque 0, un NDA mostraré las dependencias de impacto de la
seleccidn subsiguiente de capacidades de mddulos de los bloques 1, 2 y 3 del mismo hilo y de bloques de
maédulos en hilos diferentes. También existen dependencias dentro de las capacidades de cada médulo,
independientemente del bloque o hilo. ICAO tendrd que efectuar este andlisis a todos los bloques y en
diferentes hilos. ICAO debe resumir los resultados de NDA de cada médulo (p.ej., B1-40) para
identificar las dependencias tecnoldgicas (p. €j., Aeromacs — ATN IPS) y los servicios asociados con los
que estan relacionados (p. ej., CPDLC/ADS-C baseline 2 que cubre las etapas de vuelo Aeropuerto, TMA
y En ruta).
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2.5 Las capacidades y los servicios también deben reflejarse en las hojas de ruta de ese
ambito (p. ej., comunicacion de datos aire-tierra) que sincronizan la fecha de disponibilidad de la
tecnologia, las disposiciones asociadas de ICAO y una "masa critica" de capacidades aire-tierra. Un NDA
eficiente permitird tomar mejores decisiones de inversién a fin de armonizar y sincronizar la
implementacion oportuna y la generacidn de beneficios. Tradicionalmente, los ciclos de implementacién
de tecnologias han sido largos (20-25 afios) como para poder evaluar su tasa de rendimiento sobre
inversion (ROI, por sus siglas en inglés) y, por lo tanto, estas tienen que ser modulares y escalables.

2.6 El proceso para lograr acuerdos regionales debe ser guiado y apoyado por ICAO. ;Cémo
llegan a acuerdo las regiones en vista de la cantidad de ANSP y los distintos requisitos de cada uno de
ellos? ¢Deberia existir una jerarquia de ANSP dentro de una misma regién? Por ejemplo, ;deberian los
ANSP con mayor transito por horas de vuelo tener mayor influencia dentro de la region en las decisiones
regionales debido a los flujos regionales? ¢ Tienen los ANSP que impulsan las decisiones regionales un
mayor incentivo para mejorar la prestacion de servicios y, por ende, cargan con el peso de financiar los
sistemas terrestres e incentivar a los operadores a ser los primeros en convertirse a un nivel de
capacidades de un modulo anterior? ICAO debe definir como abordar estos distintos requisitos dentro de
las regiones y en los ciclos de implementacion.

2.7 Los acuerdos regionales deben ofrecer continuidad entre las distintas FIR a fin de
sustentar flujos de trafico como una trayectoria de negocio optimizada de principio a fin. Para esto es
necesario un grado alto de colaboracidn entre regiones y limites. Un vuelo desde Dubai (EAU) hasta Sao
Paulo (Brasil) puede pasar potencialmente por 6 regiones de ICAO (Oriente Medio, Europa, Africa
oriental, Africa occidental, NACC y SAM). EI GSANS depende en gran medida de la transparencia de las
capacidades de navegacién aérea entre regiones, y es esta colaboracion entre regiones lo que determinara
los requisitos en cuanto a capacidades de médulos entre regiones para apoyar vuelos de principio a fin.
Esta colaboracién entre regiones serd mas importante para el concepto de GSANS, y es aqui donde ICAO
debe promover la promulgacion de dependencias interregionales basales a fin de garantizar consistencia y
progreso a medida que los bloques y sus capacidades vayan siendo implementados mundialmente (como
sucedié con RVSM y WGS-84).

2.8 Los PIRG deben definir los puntos decisivos en relacion a la implementacion de las
ASBU y garantizar que estos sean parte de los plazos de implementacion publicados en el GANP y en los
planes regionales de navegacion aérea. Los puntos decisivos pueden tener relacion con la implementacion
temprana a fin de beneficiar a los flujos de transito principales (consulte el parrafo 2.5) o con la
finalizacion de pruebas operacionales para definir el grado de preparacién de la tecnologia, el grado de
preparacion de los estandares, los mandatos, la informacidn requerida para ayudar a las regiones y
subregiones a prepararse para la implementacion y para financiarla, y métricas para evaluar el caso de
estudio y las mejoras de desempefio.

29 Las siete oficinas regionales de ICAO deben ayudar de manera activa a los estados a
identificar los recursos y servicios necesarios para apoyar a la aviacion civil internacional en la
implementacion de las ASBU. Esto aumentara el valor de la armonizacién que puede lograrse dentro del
marco de las ASBU a través de la implementacion masiva por parte de los estados. Se deben mitigar
enérgicamente las deficiencias en materia de navegacion aérea identificadas mediante auditorias de
diferencias 0 USOAP archivadas que afecten negativamente los niveles de seguridad, eficiencia y
predictibilidad. En lo que respecta al mejoramiento del sistema de ATM global, CANSO y sus socios
industriales se encuentran en buena posicion para identificar las causas primordiales de las dificultades
experimentadas por las regiones y estados, y deben asumir un papel de liderazgo en el desarrollo de
soluciones y alternativas a problemas comunes y especificos. Se aconseja encarecidamente que los ANSP
participen en el proceso de PIRG.
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2.10 Los planes regionales de navegacion aérea (RANP) actuales de ICAO deben desarrollarse
dentro del marco de las ASBU. Este enfoque colaborativo puede facilitar la identificacion de problemas
potenciales, el analisis de causas primordiales y la personalizacion de las soluciones y los métodos de
implementacion a nivel regional, subregional o estatal. La mayor transparencia, colaboracién y ayuda son
los principios basicos de la estrategia, la que tiene por objetivo habilitar a los estados para que cumplan
sus obligaciones. Los PIRG deben colaborar deliberadamente con los grupos subregionales en la
planificacion e implementacion. EI mecanismo interregional debe usarse para garantizar que todos los
problemas de interconexion sean abordados con el propdsito de acercarse cada vez mas a un sistema de
ATM global fluido. A través de trabajo constante para aumentar la eficiencia y efectividad de los PIRG se
debe garantizar que estas iniciativas generales sean aplicadas de manera eficiente en cuanto a costos en un
entorno de recursos limitados.

211 ICAO debe terminar de elaborar un analisis de costo-beneficios (CBA) y métricas de
desempefio que respalden el desarrollo de casos de negocios para la implementacién, evitando la
duplicacion de esfuerzos donde sea posible mediante la adopcion de material de guia adecuado existente o
en desarrollo. Las regiones deben aprovechar esta informacion y captar los costos/beneficios econémicos
mas amplios dentro de una perspectiva regional que las subregiones o estados de dicha region puedan
acordar y usar dentro de sus marcos legales y regulatorios. Las implementaciones de ADS-B exitosas han
demostrado que las inversiones aéreas, cuando son distribuidas a través de operaciones de redes de rutas
grandes, generan un caso de negocio positivo. Del mismo modo, establecer una red de estaciones ADS-B
y VHF terrestres, basandose en volumenes de servicio efectivos en lugar de limites de FIR y acuerdos
para intercambio de datos en los casos que sea necesario, ha demostrado ser un modelo econémico
exitoso. También tiene que ser riguroso y completo, permitir hacer comparaciones que tengan sentido y
poder adaptarse a escala segun las necesidades. Las decisiones de inversion por parte de usuarios de
espacio aéreo, ANSP y aeropuertos para implementar elementos individuales de las ASBU deben
sustentarse en un caso de negocio que demuestre en qué medida la inversion mejorara el desempefio en el
espacio aéreo.

2.12 Los PIRG deben encabezar el esfuerzo para determinar cuales son los requisitos minimos
de armonizacién e integracion dentro de su region particular que garanticen servicios seguros,
predecibles, eficientes y responsables con el medioambiente a los usuarios del sistema. Estos requisitos le
permitiran a ICAQ contar con un proceso para reflexionar sobre las mejoras al GANP.

2.13 La implementacion del programa ASBU contendra varios componentes que hacen
referencia al uso de métricas de desempefio. Estos incluyen la actividad antes mencionada consistente en
apoyar el caso de negocio, y el uso del Formulario para Informes de Navegacion Aérea (ANRF, por sus
siglas en inglés) a fin de monitorear e informar los avances. Ambas actividades requeriran mediciones de
desempefio bien informadas. OACI brinda orientacién en materia de mediciones de desempefio en el
Doc 9883 de ICAO, Manual sobre desempefio global del sistema de navegacion aérea.

2.14 Se reconoce que la implementacion sera un verdadero desafio puesto que las capacidades
de comunicacién de datos variaran de una region a otra. Con frecuencia también resulta dificil separar las
mejoras generadas por la ATM dado que hay muchos factores externos significativos que pueden influir
antes y después de las tendencias. Sin embargo, hay ejemplos demostrados de coémo los ANSP pueden
emplear las bases de datos existentes para obtener tendencias bien fundamentadas sobre desempefio de
ATM. CANSO pueden extender este esfuerzo a través de su programa de trabajo actual.

2.15 Basandose en una revision de los documentos actuales de ICAO, CANSO apoya la
actualizacion del Doc. 9883 y el constante perfeccionamiento del ANRF con el objetivo de promover una
ATM armonizada globalmente. El éxito de la capacidad de ICAO para monitorear y hacer
recomendaciones dependera en gran medida del material guia, y a ICAO podria resultarle atil recurrir a la
experiencia préctica del monitoreo de desempefio que hoy usan los ANSP.
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3. CONCLUSION

3.1 El enfoque de CANSO en relacion a la metodologia de las ASBU promueve la
participacion activa de la industria y presta atencion adicional a las areas identificadas en las siguientes
recomendaciones:

Recomendacion 1/x — Comentarios de CANSO sobre la metodologia
y los contenidos de las ASBU

Que la Conferencia:

a) Inste a ICAO a definir la metodologia para un sistema mundial de navegacion aérea
(GSANS) vy elabore un analisis de necesidades y dependencias (NDA) a nivel
regional e interregional;

b) Respalde la necesidad de elaborar un NDA para ayudar a los ANSP y PIRG a
seleccionar mddulos de blogues;

c) Solicite a ICAO que brinde la orientacién necesaria a los PIRG y a los estados de las
regiones en materia de acuerdos regionales e interregionales de implementacion de
modulos ASBU, y en los que se aconseja la participacién de los ANSP; y

d) Inste a ICAO a que finalice la elaboracion de material guia sobre analisis de costos-

beneficios (CBA) y defina un conjunto de métricas para medir el desempefio,
adoptando cualquier material guia que pueda estar disponible o en desarrollo.
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Apéndice

APENDICE

Review each Technology Area

e.g. Region: AFl, APIRG Air-Ground Data Communication

Identify Technology Supporting Modules

I¢

Improved Safety and Efficiency through theinitial application
g 9050 of Data Linken-route

Recognize implementation and demo activities - define SERVICE

’¢

e.g. FANS1/Ain Remote & OCeanic andin Australia, Atlantic Choose to support
e.g. CPDLC in Europe over ATN B1-VDLM2 HF (ACARS), Satcom [ACARS)
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