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6.1: Planes y metodologias de implantacion

FIJACION DE PRIORIDADES RESPECTO DE LOS
MODULOS DE MEJORAS POR BLOQUES DEL SISTEMA DE AVIACION

(Nota presentada por la Secretaria)

RESUMEN

La cuarta edicién del Plan mundial de navegacion aérea (Doc 9750, GANP) serd un documento de
referencia de alto nivel que contendra un plan renovable de mejoramiento del sistema de aviacion para
los préximos quince afios, en forma de modulos de mejoras por bloques del sistema de aviacion
(ASBU), que servira de guia a los Estados, la industria y las organizaciones internacionales y se basara
en cronogramas y umbrales operacionales. No obstante, no todos los médulos ASBU estan concebidos
para su aplicacion universal.

En esta nota se recomienda establecer un medio para fijar prioridades respecto de los médulos ASBU
que sirva para asistir a los Estados, la industria y las organizaciones internacionales a determinar cuéles
modulos implementar y en qué circunstancias y plazos. Se propone ademas un orden de prioridades
inicial para los moédulos del Blogue 1 para que sirva de ayuda en la identificacion de los modulos cuya
aplicacion a escala mundial se considere esencial. Tambien se propone un sistema simplificado de
designacién y numeracion de los modulos.

Medidas propuestas a la Conferencia: Se invita a la Conferencia a convenir en la recomendacién
contenida en el parrafo 4.

Objetivos Esta nota de estudio estd relacionada con los objetivos estratégicos Seguridad
estratégicos: operacional y Desarrollo sostenible del transporte aéreo.

Repercusiones Segun los indicios preliminares, los beneficios de implementar los modulos ASBU,
financieras: cuando sea necesario, son sustanciales para el funcionamiento del sistema mundial.

En espacios aéreos de alta densidad, si no se introducen las mejoras, el sistema
mundial no estara armonizado ni tendra un funcionamiento Optimo. Algunos
maédulos pueden tener una gran incidencia en los costos pero, con una implantacion
apropiada, se preveé que los beneficios superaran ampliamente los costos.

Referencias: Resoluciones vigentes de la Asamblea (al 8 de octubre de 2010) (Doc 9958)
Plan mundial de navegacion aérea (Doc 9750)
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1. INTRODUCCION

11 En el sistema de aviacion civil internacional, las instalaciones y servicios que se ponen en
marcha, junto con los equipos y procedimientos operacionales que se adoptan tienen una incidencia
directa en su armonizacion, interoperabilidad y sostenibilidad en general. Por consiguiente, es crucial que
los Estados adopten soluciones concertadas y armonizadas para la navegacion aérea.

1.2 El Articulo 37 del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional (Doc 7300) establece
que: “Cada Estado contratante se compromete a colaborar, a fin de lograr el mas alto grado de
uniformidad posible en las reglamentaciones, normas, procedimientos y organizacion relativos a las
aeronaves, personal, aerovias y servicios auxiliares, en todas las cuestiones en que tal uniformidad facilite
y mejore la navegacion aérea. A este fin, la Organizacién de Aviacion Civil International adoptara (...) las
normas, métodos recomendados y procedimientos internacionales que traten de: a) sistemas de
comunicaciones y ayudas para la navegacion aérea” (...).

1.3 Los modulos de mejoras por bloque del sistema de aviacion (ASBU) estan organizados
en grupos légicos y ampliables que pueden implementarse en funcién de la necesidad operacional, pero
reconociendo a la vez que la implementacion de un modulo en particular no es obligatoria en todas las
areas y circunstancias. El enfoque adoptado no es restrictivo y reconoce que puede ocurrir 0 ser necesario
un despliegue mas amplio que el descrito en las ASBU. Los amplios plazos relacionados con el marco de
las ASBU (Bloque 0 = 2013, Bloque 1 = 2018, Blogque 2 = 2023, Bloque 3 = 2028) estan destinados
Unicamente a representar el momento en que todos los componentes estaran disponibles, comprendidas
las normas y métodos recomendados (SARPS) de la OACI, necesarios para la puesta en marcha, y no
implican necesariamente un calendario obligatorio de implantacidn en un Estado o una regién.

2. FIJACION DE PRIORIDADES PARA LA IMPLEMENTACION DE LAS ASBU

2.1 En la cuarta edicion del Plan mundial de navegacion aérea (véase la nota AN-Conf/12-
WP/3), se introduce la metodologia ASBU de la OACI y las hojas de ruta de las tecnologias de apoyo,
basadas en un horizonte de planificacion de quince afios, renovable. Ese marco tiene por objetivo
principal asegurar que se mantenga y mejore el funcionamiento del sistema de aviacién mundial, que se
armonicen los programas de mejoramiento de la gestion del transito aéreo y que puedan eliminarse a un
costo razonable las barreras a la eficiencia de la aviacion y los beneficios ambientales del futuro. Un
acuerdo respecto de ese marco aclararia como podrian planificar los proveedores de servicios de
navegacion aérea y los usuarios del espacio aéreo la puesta en marcha de los equipos del futuro.

2.2 Si bien el GANP tiene una perspectiva mundial, no esta previsto que todos los médulos
ASBU se apliguen en el mundo entero. Segun el concepto de planificacién ‘pensar mundial — actuar
local’, muchos de los médulos ASBU contenidos en el GANP son paquetes especializados que deberian
aplicarse cuando exista un requisito operacional especifico o las ventajas correspondientes..

2.3 Si bien algunos médulos pueden aplicarse en forma completamente autbnoma, una puesta
en marcha integrada y general de varios médulos podria generar beneficios adicionales. Los beneficios de
una implementacion integrada de varios modulos pueden ser mayores que los que podrian obtenerse a
partir de una serie de aplicaciones aisladas. De igual manera, los beneficios de la implantacion coordinada
y simultanea de un mddulo en un area amplia (p.ej., en varios aeropuertos cercanos o en varias regiones
de informacién de vuelo o espacios aéreos contiguos) pueden ser mayores que los obtenidos a partir de
una implementacién ad hoc o aislada.

24 Por las razones expuestas, en lugar de implementar los médulos Estado por Estado, la
implantacion mundial, regional o subregional deberia considerarse una parte esencial de la planificacion
mundial y regional mediante los procesos de los grupos regionales de planificacion y ejecucion (PIRG).
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De ese modo, todos los interesados pueden acordar y llevar a cabo la implantacion, incluidas las fechas de
aplicacion.

2.5 Un ejemplo de la necesidad de que un médulo se implemente a escala mundial seria el de
la navegacion basada en la performance (PBN). La Resolucion A37-11 de la Asamblea insta a todos los
Estados a implantar procedimientos de aproximacion con guia vertical de acuerdo con el concepto de la
PBN. Por consiguiente, deberia requerirse la implantacion de los mddulos ASBU sobre procedimientos de
aproximacion PBN en todos los aeropuertos.

2.6 De igual modo, algunos mddulos se adaptan bien a la implantacién regional o
subregional, y en los procesos de planificacion regional de los PIRG se deberia tener esto en cuenta al
considerar cuales mddulos aplicar a escala regional y en qué circunstancias y plazos acordados.

2.7 Por dltimo, en ocasiones es esencial acordar el reemplazo de equipos 0 servicios
existentes que ya no cumplen con los requisitos del sistema mundial por otros, de la préxima generacion.
El ejemplo mas reciente de ello es la ejecucion mundial del plan de vuelo 2012 de la OACI. Un ejemplo
futuro podria ser el reemplazo de la red de telecomunicaciones fijas aeronauticas (AFTN), que distribuye
el plan de vuelo de la OACI desde la década de1950.

2.8 Segin hemos visto, es importante aclarar cémo se inserta cada modulo ASBU en el
marco del sistema de aviacion regional y mundial. En ese sentido, se desarrollé una propuesta de sistema
de clasificacién de los modulos con el objetivo de asignar un puntaje a cada modulo segun la prioridad de
su implantacion (véase el Apéndice A).

2.9 La racionalizacion de los mddulos por bloques divididos en categorias de prioridad
ayudaria a entender como se relacionan los modulos ASBU con el sistema mundial. También ayudaria a
los Estados y a los PIRG a identificar y desarrollar sus futuros requisitos de sistema.

2.10 Ese ejercicio de fijacion de prioridades y division en categorias podrian hacerlo primero
los Estados, individualmente, y luego los PIRG, a escala regional, en coordinacion con la OACI, durante
la actualizacion de los planes de navegacién aérea (ANP) regionales y otros planes de ejecucion conexos.
Es posible que sea necesario clasificar algunos modulos por categorias a escala mundial para asegurar la
interoperabilidad mundial o para mejorar la seguridad operacional. Este ejercicio deberia completarse a la
mayor brevedad posible luego de la Conferencia para apoyar una sincronizacion amplia de los
cronogramas de implantaciéon mundial o regional acordados Yy para obtener ventajas operacionales en
todo el mundo.

211 Se prevé que algunos moédulos ASBU seran esenciales a escala mundial y, por
consiguiente, pueden llegar a ser objeto de normas de la OACI con fecha de aplicacion obligatoria. Para
otros moédulos, la implantacion deberia basarse en metodologias comunes definidas como métodos
recomendados 0 como normas para que haya cierta flexibilidad en el proceso de implantacién pero
asegurando al mismo tiempo la interoperabilidad mundial a un alto nivel. En el Apéndice B se identifican
maddulos cuya implantacién mundial podria considerarse esencial, con el fin de describir la trayectoria
minima hacia la interoperabilidad y la seguridad operacional.

3. MODIFICACION DEL SISTEMA DE DESIGNACION
Y NUMERACION DE LOS MODULOS

3.1 El sistema de numeracion de los médulos (B0-65, etc.) utilizado durante la etapa de
desarrollo de la ingenieria de sistemas de los ASBU se mantuvo para que hubiera una continuidad desde
el inicio hasta los proyectos finales, pero en las versiones futuras se va a simplificar.
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3.2 El sistema de numeracion actual indica el afio en que todo estara disponible para aplicar
las mejoras del blogue (B0, 1, 2 0 3), un nimero de seguimiento (015, 065, etc.) y el titulo del médulo por
bloques. Por ejemplo, “B0-65 — Optimizacion de los procedimientos de aproximacion, guia vertical
incluida”. Se propone modificar el sistema de numeracién para facilitar su utilizacién, tanto por los
usuarios como por las bases de datos, para indicar el afio de disponibilidad (0, 1, 2 0 3) y un identificador
de 3 0 4 letras en reemplazo del nimero de seguimiento, ademas de un titulo breve para cada médulo. En
las columnas 2 y 4 de la Tabla que figura en el Apéndice B, se refleja un sistema de designacion y
numeracion de mddulos simplificado y basado en un enfoque intuitivo. Si la Conferencia da su
consentimiento, se introduciran las correcciones apropiadas en la version actualizada del GANP.

4, CONCLUSION

4.1 Los modulos ASBU descritos en el GANP estan disefiados para lograr una armonizacién
e interoperabilidad conducentes a mejorar la provision de servicios de navegaciéon aérea en todo el
mundo. Si bien los mddulos ASBU proporcionan la base para un sistema interoperable a escala mundial,
no todos los moédulos estan disefiados para aplicarse en todo el mundo ni al mismo tiempo. Por
consiguiente, es necesario contar con un medio para fijar prioridades respecto de los modulos ASBU para
contribuir a determinar cuales médulos implementar y en qué circunstancias y plazos. Para ello, se invita
a la Conferencia a convenir en la siguiente recomendacion:

Recomendacion 6/x — Fijacion de prioridades paralaimple mentacion de los
mo6dulos de mejoras por bloques del sistema de aviacion

Que la Conferencia:

a) respalde en principio una racionalizacion por categorias de los mddulos de mejoras
por blogues del sistema de aviacion para fijar un orden de prioridad para su
implementacion, basado en los textos que figuran en el Apéndice A;

b) convenga en los principios que se aplicaran en cuanto a los nombres y nimeros de los
modulos y en la designacion de los modulos como parte de la trayectoria minima
hacia la interoperabilidad mundial y la seguridad operacional;

c) pida a la OACI que modifique el sistema actual de designacion y numeracion de los
modulos y se base en los ejemplos intuitivos que figuran en las columnas 2 y 4 de la
tabla que se incluye en el Apéndice B;

d) identifique los modulos del Bloque 1 cuya implementacion a escala mundial se
considere esencial como parte de la trayectoria minima hacia la interoperabilidad
mundial y la seguridad operacional;

e) tome nota de que la categorizacion de los modulos de los Bloques 2 y 3 se realizara
en una fecha futura para aprovechar la experiencia obtenida en la fijacion de
prioridades para los médulos del Bloque 1;y

f) pida a los Estados y a los grupos de planificacion y ejecucién regional que, en
coordinacion con la OACI, establezcan un orden de prioridad para la implementacion
de los médulos de mejoras por bloques del sistema de aviacién, de conformidad con
el sistema de clasificacion acordado por la Conferencia.
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APENDICE A

SISTEMA DE CLASIFICACION PROPUESTO

Para asistir en la racionalizacion y fijacion de prioridades de los médulos de mejoras por bloques del
sistema de aviacion (ASBU), se proponen las siguientes categorias, que se someten a consideracion de los
Estados dentro de los grupos regionales de planificacién y ejecucion (PIRG).

Las categorias propuestas son:

a) Esencial E): Los modulos ASBU de esta categoria son los que contribuyen
sustancialmente a la interoperabilidad mundial, la seguridad operacional o la
regularidad de los vuelos y, en muchos casos, son un prerrequisito para la
performance del sistema de aviacion del GANP.

b) Deseable (D): Los médulos ASBU de esta categoria son los que, por sus claros
beneficios comerciales o de seguridad operacional, se recomienda implementar casi
en todos lados.

c) Especifico (S): Los modulos ASBU de esta categoria son los que se recomienda
implementar para abordar un entorno operacional en particular o para mitigar riesgos
identificados.

d) Optativo (O): Los moédulos ASBU de esta categoria son los que responden a
requisitos operacionales particulares y proporcionan beneficios adicionales que
pueden no ser comunes a todos los lugares.

La racionalizacién de todos los modulos por bloques en categorias de prioridad ayudara a todos los
interesados a entender cémo se relacionan los médulos ASBU del GANP con el sistema mundial.
Ayudara también a los Estados y PIRG a identificar y desarrollar sus propios requisitos futuros de
sistema.

Algunos mddulos tendran que categorizarse en todo el mundo para asegurar la interoperabilidad mundial
0 mejorar la seguridad operacional. Se prevé ademas que los modulos que no integren la categoria de
Esenciales a escala mundial puedan integrar distintas categorias segun la region. Ciertamente, la categoria
de un modulo especifico puede evolucionar segin como vaya evolucionando a su vez la situacion
operacional de una regién determinada.

Se propone que los PIRG completen, en coordinacion con la OACI, un examen regular de las
clasificaciones de los médulos conjuntamente con el ciclo de actualizacién de los ANP regionales con el
objetivo de que sirvan de apoyo a una amplia sincronizacion de los cronogramas de implementacion
mundiales o regionales, asi como de los beneficios operacionales previsibles en todo el mundo.
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APENDICE B

PROPUESTA DE CLASIFICACION MUNDIAL

En la labor preparatoria de la AN-Conf/12, las primeras impresiones de los Estados y las organizaciones
internacionales indican un apoyo a los horizontes de planificacién de més largo plazo integrados en la
metodologia de las mejoras por bloques del sistema de aviacion (ASBU). No obstante, se destaco la
necesidad de una mayor claridad en general, y particularmente en cuanto a la planificacion e inversion
técnica y de recursos humanos. Para expresarlo en lenguaje corriente, es la respuesta a lo que cada uno de
los integrantes del sistema de aviacion se preguntaria: ¢Qué debo hacer y cuando?

Trayectoria minima hacia la interoperabilidad mundial

Conceptualmente, es apropiado considerar este desafio en el contexto de una trayectoria minima hacia la
interoperabilidad mundial de los sistemas técnicos. La interoperabilidad integra la metodologia ASBU,
que depende de los requisitos técnicos necesarios que se documentan dentro de cada uno de los médulos y
sus hojas de ruta tecnoldgicas de apoyo. Se prevé que ese enfoque con el tiempo aumente la convergencia
mundial, de modo que cualquier implementacién futura se realice de acuerdo con las especificaciones
técnicas de los mdbdulos pertinentes. Si se aplican siempre las mismas especificaciones,
independientemente de la ubicacién geogréfica o de la fecha de implementacion, eventualmente mejorara
la interoperabilidad mundial. Por ello, a la pregunta “;Qué debo hacer?”” se puede responder en parte
diciendo: “Haga lo que se especifica en el médulo.”

Dado el gran nimero de mddulos presentados por medio de la metodologia ASBU, es igualmente
importante que los interesados identifiqguen cuéales médulos implementar primero, asi como los
cronogramas de implementacion: esencialmente, la otra mitad de la pregunta “;Qué debo hacer?” y
““¢ Cuando debo hacerlo?”. Esta cuestién ha despertado un intenso debate en muchos foros pero ha dado
como resultado un claro reconocimiento de que, si bien todos los médulos son importantes:

o algunos médulos deben implementarse a escala mundial, por lo tanto deben considerarse una
parte esencial de la trayectoria minima hacia la interoperabilidad mundial,

o la aplicacién de esos modulos en el plazo méas breve posible redundara en maximos beneficios
para el sistema de aviacion; y

e la implementacion de cualquiera de esos mddulos deberia realizarse dentro de aproximadamente
los mismos plazos.

Se preve que serd necesario desarrollar orientaciones o principios de alto nivel adecuados para permitir
una identificacién objetiva de los mddulos considerados esenciales a escala mundial. Para cumplir con los
objetivos principales de promover la seguridad operacional y la interoperabilidad, dichos principios
podrian, por ejemplo, incluir un énfasis en los mddulos que proporcionen:
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e mejoras de la seguridad operacional directas y tangibles;

e interoperabilidad de los sistemas tierra-tierra, reconociendo la conveniencia de que los sistemas
automatizados (incluidos los sistemas de planificacion de vuelo, AIM, MET, ATM v,
eventualmente, SWIM) puedan comunicarse eficazmente a escala mundial; o

e interoperabilidad de los sistemas aire-aire, reconociendo la necesidad de aplicaciones de a bordo,
como el sistema de anticolision de a bordo (ACAS) y el sistema de a bordo de asistencia a la
separacion (ASAS), que son herramientas de a bordo que permiten una interaccion sin
restricciones.

En el caso de la interoperabilidad de los sistemas tierra-tierra, un ejemplo es el de la importancia del plan
de vuelo de la aeronave como parte integrante del sistema. Los detalles del plan de vuelo se comunican
ampliamente por medio de redes tierra-tierra, y la interoperabilidad de esos formatos y sistemas de
comunicaciones es critica para la operacion del sistema de aviacién. En este contexto, el médulo B1-25
Mayor interoperabilidad, eficiencia y capacidad antes de la salida mediante la aplicacion de informacién
de vuelo y flujo para el entorno cooperativo (FF-ICE), paso 1 es esencial a escala mundial, y por
consiguiente es candidato a integrar la trayectoria minima hacia la interoperabilidad mundial. También
integra esa categoria el médulo B1-30 Mejoramiento de los servicios mediante la integracién de toda la
informacion ATM digital.

La necesidad de que los sistemas aire-aire sean interoperables queda demostrada en el caso del ACAS, en
el que los algoritmos anticolision dependen de la informacion proporcionada por el equipo en cada
aeronave afectada para derivar una solucidn de separacion. La ejecucion del ACAS ya esta sujeta a las
disposiciones de alcance mundial del Anexo 6 — Operacién de aeronaves y deberia mejorar de acuerdo
con el Mddulo B2-101: Nuevo sistema anticolisién para adaptarse al futuro entorno basado en la
trayectoria. Las iniciativas del modulo B1-85 Mayor capacidad y eficiencia mediante la gestion de
intervalos profundizan la conciencia de la situacién del transito aéreo (médulo B0-85), que forma parte
del mismo lazo de ASBU, y también se considerara su interoperabilidad mundial centrada en la
tecnologia de recepcion y emisién de la ADS-B. Este enfoque depende de un alto nivel de
interoperabilidad y armonizacion de los procedimientos operacionales y los requisitos de avionica,
indicios de que este médulo deberia designarse como esencial a escala mundial en cuanto a la trayectoria
minima.

Méddulos del Bloque 0

Se ha especificado que los mddulos del Blogue 0 estaran disponibles en 2013, lo que significa que todos
los componentes necesarios para una aplicacion en particular estaran disponibles a partir de esa fecha. En
el caso de los modulos del Bloque O, la metodologia ASBU sirve para reunir en un solo lugar las
iniciativas existentes y para correlacionarlas con las iniciativas futuras propuestas por medio de los
Bloques 1 a 3. En términos generales, las iniciativas del Bloque O se consideran maduras para su
implementacion como resultado de los esfuerzos de larga data que surgen de las demandas que preceden
integralmente a la metodologia ASBU. En las consideraciones respecto de la trayectoria minima para los
modulos del Blogue 0, se deberia tener en cuenta que, como resultado de ese desarrollo preexistente, en
muchos casos las disposiciones de los SARPS y PANS de la OACI ya estan disponibles, junto con textos
de orientacion. La version previa del GANP y de sus iniciativas del Plan mundial (GPI) relacionadas con
el Blogue 0 también sirvi6 de base para los actuales programas de implementacién.
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En lo que atafie a la trayectoria minima hacia la interoperabilidad mundial, y reconociendo que los
maodulos del Blogue 0 en muchos casos constituyen la base de desarrollos futuros, deberia considerarse la
posibilidad de que los Estados pongan en marcha tempranamente todos los médulos del Blogue 0, segln
sus necesidades operacionales.

Mas especificamente, los médulos del Bloque 1 que se describen en la siguiente seccién como esenciales
a escala mundial se sustentan en la aplicacion del mddulo del Bloque O precedente en el mismo lazo
ASBU. Por ello, los médulos B0-25 Mayor interoperabilidad, eficiencia y capacidad mediante la
integracion tierra-tierra, B0-30 Mejoramiento de los servicios mediante la gestién de la informacion
aeronautica digital, B0-84 Capacidad inicial para vigilancia cooperativa en tierra, B0-85 Conciencia de
la situacion del transito aéreo, y BO0-101 Mejoras del ACAS se consideran esenciales para la
implementacion mundial y, por consiguiente, parte de la trayectoria minima.

Médulos del Bloque 1

Se ha indicado que los médulos del Bloque 1 estarian disponibles para 2018. Se prevé que los Estados y
los PIRG desarrollen una planificacion de implementacion en apoyo de la aplicacion local, subregional y
regional de los mddulos del Blogue 1. La reciente puesta en marcha del plan de vuelo 2012 de la OACI ha
demostrado la necesidad de considerar la aplicabilidad mundial de algunos médulos con plazos iguales o
aproximados para asegurar el éxito del plan mundial.

La Tabla que figura mas adelante contiene propuestas iniciales para la categorizacion de algunos médulos
del Bloque 1 como Esenciales a escala mundial. En dichas propuestas se considera debidamente el hecho
de que algunos modulos del Bloque 1 constituyen un prerrequisitos para el cumplimiento de los objetivos
del Bloque 2 y del Blogue 3y tienen en cuenta los modulos del Bloque 0 precedentes que sirven de base
del lazo ASBU. Los criterios utilizados para clasificar los médulos como “Esenciales” a escala mundial se
relacionan con la interoperabilidad asi como con la seguridad operacional, de acuerdo con las categorias
propuestas en el Apéndice A.

La trayectoria minima para la interoperabilidad se relaciona ademas con la implementacion armonizada
de la tecnologia y procedimientos necesarios para respaldar la implementacion funcional de los médulos.

Mdodulos del Bloque 2 y del Blogque 3

Se prevé que modulos del Blogue 2 estaran disponibles en 2023 y los del Blogue 3, en 2028. Dado que se
trata de plazos mas distantes, no se ha considerado necesario hasta ahora identificar cuales médulos de
esos dos blogques podrian integrar la trayectoria minima. Con todo, cabe reconocer que los modulos del
Bloque 2 y del Blogue 3 en muchos casos constituyen los objetivos previstos para desarrollo futuro con
miras al sistema basado en la trayectoria de 4D.

Por consiguiente, los Mddulos B2-25: Coordinacién mediante la integracion tierra-tierra entre centros
multiples, B2-31: Posibilitar la participacion de a bordo en la ATM colaborativa mediante SWIM y B2-
101 Nuevo sistema anticolision podrian llegar a reunir las condiciones para integrar la categoria Esencial
a escala mundial y ser parte de la trayectoria minima hacia la interoperabilidad mundial en el sistema de
aviacion futuro.
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Tabla.— Propuesta de clasificacion de los médulos del Blogue 1 como Esenciales a escala mundial

Columna 1 Columna 2 Columna 3 Columna 4 Columna 5
Identificador Idegtét;l;clz}dor Clamﬁcdz!cllon Titulo breve Justificacion de la propuesta
ASBU actual mundia propuesto de clasificacion mundial

propuesto propuesta
1-PAPP
(Performance- Este modulo no se considera
based Accesibilidad esencial a escala mundial
B1-65 APProach) Deseable aeroportuaria aunque contribuye a mejorar la
Aproximacién optimizada eficiencia del sistema de
basada en la aviacion.
performance
1(\/\\//\/:"?5 Mayor r_endimiento Este médulo no se congidera
turbulence de Iqs pistas esencial a esc_ala mundla_ll
B1-70 separation) Optativo medlan'ge; aunque pontrlbuye a mejorar la
Separacion por separacion eficiencia de los vuelos en
estela dindmica por algunos_aeropuertos
turbulenta estela turbulenta congestionados.
Operaciones
1-RSEQ aeroportuarias Este mddulo no se considera
(Runway mejoradas esencial pero contribuye a
B1-15 SEQuencing) Optativo mediante la . Ip ficienci dyl
(Secuenciacion gestion de salida, Mejorar 1a eticiencia de
. - sistema de aviacion.
de pistas) superficies y
llegadas
1-SMGC
(Surface Mejoramiento de Este médulo no se considera
Movement la seguridad esencial pero contribuye a
Guidance and operacional y la mejorar la eficiencia del
B1.75 Control) Optativo eficiencia de las sistema de aviacion. Puede ser
(Sistemas operaciones en la necesario para mejorar la
avanzados de superficie seguridad operacional en
guiay control (A-SMGCS/ algunos entornos operacionales
del movimiento SURF IA) y EVS especificos.
en la superficie)
Este modulo podria haber sido
considerado Esencial porque es
1-ACDM Operaciones fundamental para resolver
(Airport ; cualquier tipo de problemas en
Collaborative aeroportuarias un aeropuerto y puede generar
Decision- optlr_nlzadas grandes beneficios en cuanto a
. mediante una TN :
B1-80 Making) (Toma Deseable gestion eficiencia y seguridad

de decisiones en
colaboracioén a
nivel
aeropuerto)

aeroportuaria total
con CDM a nivel
aeropuerto-CDM

operacional sin grandes
inversiones. No obstante, se lo
considerd Deseable porque no
contribuia a la
interoperabilidad a escala
mundial.
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B-5 Apéndice B
%I-?ZLV(;I'LIZ Este médulo no se consif:iera
ToWeR) _ Torlre de control de Ege_nmal porque se relaciona
B1-81 (Torre de Optativo aerpdromo operada | basicamente con algunos
control a a distancia entornos operacionales en
distancia) particular.
Se propone que este médulo se
clasifiqgue como Esencial
porque es uno de los elementos
1-FICE Mayor clave del sistema de aviacion
(Flight/flow interonerabilidad del futuro para resolver las
Information for eficier?cia ’ restricciones actuales al
a Collaborative ca acidady formato del plan de vuelo y
B1-25 Environment) Esencial mg diante la permite un nivel adecuado de
(Informacion de aolicacion de EE- | intercambio de informacion
vuelo y flujo IEE /1 antes de la para respaldar operaciones
para el entorno salida eficientes. Es un prerrequisito
cooperativo) para muchas mejoras
operacionales consideradas
por otros mddulos de los
Bloques 1,2y 3.
Se propone que este médulo
sea Esencial porque es uno de
los elementos clave del sistema
1-DATM _ _ de av_ia_lc!én futuro y que
(Digital Air Mejorar_m_ento de permltlra_gl mterca,mt_)lo de
Traffic los c?_ervtlmlos Xfrol\r/lmamo? aerc;pa_utlca, deI
. mediante la y meteoroldgica con e
BI-30 'i\ﬂ?éﬁggg];%t Esencial int_egracién _o!e toda | contenido apropiad_o y el nivel
(Informacién la mforr_nz_alcmn adecuad(_) gje integridad. Es un
ATM digital) ATM digital prerrequisito para muchas
mejoras operacionales
consideradas por otros
maodulos en los Bloques 1, 2
y 3.
La implementacion de los
servicios SWIM (aplicaciones
e infraestructura) sélo podria
1-SWIM Mejoramiento de considerarse Deseable para el
(System-Wide la eficiencia Bloque 1. No obstante, se
Information mediante la propone que ese médulo sea
Management) . aplicacién de la Esencial porque deberia
BI-31 Gestién de la Esencial gestion de la constituir parte de la estructura

informacion de
todo el sistema
(SWIM)

informacion de
todo el sistema
(SWIM))

béasica del sistema de aviacion
futuro. Es un prerrequisito para
muchas mejoras operacionales
consideradas por otros
moédulos ASBU en los Blogues
1,2y3.
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Apéndice B B-6
Este modulo no se considera
esencial pero contribuye a
mejorar la eficiencia del
Meiores decisiones sistema de aviacion. En
1-DMET Jore algunas regiones del mundo,
. operacionales o
(Digital . puede clasificarse como
. mediante la .
METeorological informacion Esencial por razones de
B1-105 information) Deseable meteoroldaica seguridad operacional debido a
(Informacion intearada g peligros meteoroldgicos
meteorologica grada importantes. La necesidad de
. (Estratégica>40 . =
digital) . contar con informacién
minutos) - .
meteoroldgica en tiempo real
en el futuro puede generar un
cambio en la categoria
Esencial a escala mundial.
1-EERT
(Enhanced En Operaciones con Este mc;dulo no se _cbon5|dera
B1-10 Route Optativo libertad de esencial pero contribuye a
Trajectories) eleccion de rutas mejorar la eficiencia del
(Trayectorias en sistema de aviacion.
ruta mejoradas)
1-NOPM
(Network Mavor eficiencia Este médulo no se considera
Operations y X esencial pero contribuye a
. para manejar la X AN
Planning and : - mejorar la eficiencia del
afluencia mediante | _. C
B1-35 Management) Deseable la planificacion sistema de aviacion. Es
(Gestiony o gracional de la Esencial a escala regional para
planificacion repd asegurar una gestion fluida'y
operacional ' eficiente del transito.
de la red)
Si bien este médulo pareceria
naturalmente Deseable, puesto
gue constituye una mejora de
1-ASAS la capacidad de apoyo que no
(Airborne se necesita en todos lados,
Separation Mayor capacidad y ;Tﬂgﬁ?;:c?gnagg IT)'SveI de
Assurance flexibilidad procedimientos operacionales
BI-85 (Sisfg/nitaemcsj)e a Esencial ;}i?i'ggtgela y sistemas de avidnica. Este
bordo de ntervalos modulo también sirve para

asistencia a la
separacion)

asistir en la creacion de
soluciones eficientes en areas
en las que es dificil instalar
equipos terrestres. Por eso, se
lo clasificé Esencial a escala
mundial.
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B-7 Apéndice B
Este médulo no se considera
(S?;e;é'e': i}rs) Z‘:)geligcoilZﬂales operacional y la _eficiencia del
B1-102 seguridad Deseable basadas en tierra Z:Stgrrgi crig ?:)’:1?8'%2" E1nun do
operacional) en la g 9 ’
anroximacion puede clasificarse como
P ' Esencial por razones de
seguridad operacional.
1-CDO
(Continuous Mayor flexibilidad Este modulo no se considera
Descent L Esencial a escala mundial pero
) . y eficiencia en los ; .
B1-05 Opera_tlons) Deseable verfiles de co_n'grlbu_ye a mejorar la
(Operaciones en descenso eficiencia del sistema de
descenso ' aviacion.
continuo)
Si bien este médulo es el inicio
de las operaciones basadas en
la trayectoria que constituira la
1-TBO Mejor piedra angular del sistema de
(Tectons:
B1-40 Operations) Deseable trénsitc_),aéreo y del Bloque 1. Para algunas P
(Operaciones operacion basada zonas de alta.densidad enel
b P en la trayectoria .
asadas en la inicial mundo, y considerando la
trayectoria) ' necesidad de procedimientos
operacionales y sistemas de
avidnica armonizados, deberia
clasificarse como Esencial.
(éﬁniﬁasl Integracion inicial
Piloted Airc>r/aft de los sistemas de | Este mddulo no se considera
Systems) aeronaves Esencial a escala mundial
B1-90 >y Especifico pilotadas a puesto que corresponde a un
(Sistemas de . X . .
AEIONAVES distancia (RPA) en | tipo de operaciones muy
pilotadas a el espacio aéreo no | especificas.
distancia) segregado.

—FIN—






