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Cuestion 1 del Asuntos estratégicos que giran en torno al reto de la integracion,
orden del dia: interoperabilidad y armonizacion de los sistemas en apoyo del concepto de
“Cielo tinico” para la aviacion civil internacional
1.1:  Plan mundial de navegacion aérea (GANP) — Marco de planificacion mundial

ELABORACION DE METODOLOGIAS Y PARAMETROS DE RENDIMIENTO COMUNES
EN APOYO DEL MARCO DE PLANIFICACDION MUNDIAL

(Nota presentada por la Presidencia de la Unién Europea en nombre de esta ultima
y de sus Estados miembros', por los demas Estados miembros de la Conferencia Europea
de Aviacién Civil®>, por EUROCONTROL y por Estados Unidos)

RESUMEN

En la presente nota se destaca la necesidad de que la OACI revise la edicién actual del Manual sobre la
actuacion mundial del sistema de navegacion aérea (Doc 9883) para apoyar el marco de planificacién
mundial. Esto abarcaria una iniciativa para fomentar indicadores de rendimiento comunes, donde sea
posible. Se presentan trabajos que demuestran la posibilidad de actualizar la metodologia, los pardmetros
e indicadores y posiblemente establecer una base uniforme y vilida para comparaciones factuales de alto
nivel entre paises y regiones.

Se sefala aqui que durante varios afios Eurocontrol y la FAA han estado trabajando juntos para producir
indicadores sobre posibilidad de predecir y eficiencia utilizando fuentes de datos y algoritmos de
procesamiento de datos similares. Los informes comunes Eurocontrol-FAA estdn al alcance del publico
y se han presentado a grupos de la OACI y de la Organizacién de servicios de navegacion aérea civil
(CANSO) que examinan la orientacion relativa al rendimiento. Se describen aqui brevemente los datos y
procedimientos aplicados en dichos informes.

Medidas propuestas a la Conferencia: Se invita a la Conferencia a convenir en las recomendaciones
que figuran en el parrafo 6.

! Alemania, Austria, Bélgica, Bulgaria, Chipre, Dinamarca, Eslovaquia, Eslovenia, Espafia, Estonia, Finlandia, Francia,
Grecia, Hungria, Irlanda, Italia, Letonia, Lituania, Luxemburgo, Malta, Paises Bajos, Polonia, Portugal, Reino Unido,
Republica Checa, Rumania y Suecia. Todos estos 27 Estados son también miembros de la CEAC.

Albania, Armenia, Azerbaiydn, Bosnia y Herzegovina, Croacia, Georgia, Islandia, La ex Reptblica Yugoslava de
Macedonia, Ménaco, Montenegro, Noruega, Republica de Moldova, San Marino, Serbia, Suiza, Turquia y Ucrania.
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1. INTRODUCCION

1.1 La seguridad operacional de la aviaciéon mundial y la eficiencia de la navegacion aérea
estdn vinculadas intrinsecamente y dependen de un “sistema de sistemas” sumamente colaborativo. La
OACI colabora con sus socios de la aviaciéon mundial para organizar dichos sistemas basdndose en ciclos
de medidas independientes que estimulan mejoras continuas. Esto queda reflejado en el Plan global para
la seguridad operacional de la aviacién (GASP) y el Plan mundial de navegacién aérea (GANP). La
presente nota se concentra en el marco de planificacién e implantacién de la navegacién aérea propuesto
en el proyecto de GANP revisado (AN-Conf/12-WP/3) en que se prescriben actividades de presentacion
de informes, observacion, andlisis y examen, que se estdn llevando a cabo ciclica y anualmente. Se
considera que esto depende de dos elementos de actividades de observacion: grado de aplicacion (entrega
prevista) y rendimiento global logrado (logros reales).

2. NECESIDAD DE UN ENFOQUE ACTUALIZADO DE MEDICION
ARMONIZADO A ESCALA MUNDIAL

2.1 En el Manual sobre la actuacion mundial del sistema de navegacion aérea (Doc 9883),
de la OACI, figura amplia orientacion sobre la manera de establecer un enfoque basado en el rendimiento
(PBA) para tomar decisiones fundamentadas, se destaca su valor para las organizaciones y se presentan
medidas para progresar hasta el PBA. Entre los elementos fundamentales figuran los siguientes: 1) definir
politicas respecto a objetivos cualitativos de rendimiento; 2) hacer que los objetivos puedan medirse
definiendo indicadores apropiados; 3) elaborar los datos y metodologias necesarios para el cilculo de los
indicadores; y 4) contar con conocimientos y experiencia para mantener la calidad de los datos y evaluar
el vinculo entre las tendencias de los indicadores y las medidas de gestion.

2.2 Asi, en el Apéndice E del Doc 9883 de 1a OACI figuran ejemplos de posibles indicadores
de rendimiento en las dreas clave de rendimiento (KPA) de la OACI. Dicho apéndice se basa en gran
medida en la experiencia de dos organizaciones y constituye un punto de partida apropiado para todo
grupo regional de planificacién y ejecucion (PIRG), Estado o proveedor de servicios de navegacion aérea
(ANSP) que elabora indicadores destinados al enfoque basado en el rendimiento. Es fundamental para la
elaboracién de indicadores proporcionar informacién que permita determinar las causas de los cambios en
el rendimiento. Dichos indicadores deberian proporcionar una orientacidn clara respecto a lo que un
ANSP pueda influenciar mediante inversiones, instruccion o politicas.

2.3 En el Apéndice E de la edicion actual del Doc 9883 (2009) se reconoce que se necesita
mds amplia labor para progresar hacia un método de medicién armonizado a escala mundial. Se indica alli
que el Apéndice E “no propone un conjunto de métricas e indicadores normalizados o armonizados a
escala mundial. llustra los retos relacionados con la normalizacion proporcionando varios ejemplos
obtenidos de diversas organizaciones”.

24 En las descripciones de las mejoras por bloques del sistema de aviacién (ASBU) se cita el
Doc 9883 como documento de referencia para las metodologias, pardmetros e indicadores que han de
utilizarse. Esto significa que conviene continuar la labor iniciada en el Doc 9883, que permitié determinar
elementos comunes en algunas mediciones y un mecanismo para progresar hacia un consenso respecto a
otras. Dados los requisitos de ASBU, la OACI deberia reactivar la labor para evaluar la practica actual y,
de ser posible, establecer un conjunto de pardmetros comunes de rendimiento ANS y textos de orientacién
conexos. Esta labor se basaria en la documentacion existente de la OACI (p. ej., Doc 9883 y 9161), asi
como en la experiencia de las regiones en la aplicacion de PBA. Las revisiones recomendadas de la OACI
deberfan enunciarse en una edicién revisada del Doc 9883.

2.5 El resto de la presente nota tiene por objeto asistir a la OACI en su labor sefialando la
labor sobre rendimiento realizada por Eurocontrol y la FAA al presentar indicadores comunes. Prosigue
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esta labor dada la evolucién de los datos subyacentes y las necesidades de la gestién. No obstante, los
informes sobre comparacion de la Unién Europea y Estados Unidos presentan la implantacién real de
numerosos conceptos descritos en el Doc 9833; pueden ser ttiles para la OACI al continuar su labor sobre
medicién del rendimiento mundial del sistema de navegacién aérea.

3. APLICACION DE PARAMETROS DE RENDIMIENTO POR EUROCONTROL Y FAA

3.1 Como en toda industria, las comparaciones y la evaluacién comparativa, incluido el
andlisis de datos, pueden contribuir a optimizar el rendimiento y determinar las mejores practicas para la
gestion del trénsito aéreo (ATM). En el transcurso de los afios, varios grupos han tratado de estimar el
volumen de ineficiencia que puede corregirse mediante mejoras en el sistema ATM.

3.2 Salvo respecto a la puntualidad, se carece de indicadores de rendimiento comunes y
comparables a escala mundial; p. €j., existen numerosas definiciones de demora, aun entre los propios
ANSP. Los pardmetros relativos a la demora y el “relleno” de los horarios por las lineas aéreas pueden
disimular la ineficiencia en el sistema. Para reflejar esta dltima mds fielmente, en la labor UE/EE.UU. se
establecieron tiempos idealizados de comparacién por etapa de vuelo (o sea, demora previa a la salida,
rodaje de salida, en ruta, llegada al drea terminal, rodaje de llegada y demora en la llegada).

33 Estos indicadores de rendimiento por fase de vuelo pueden utilizarse para evaluar la
funcién de la ATM para alcanzar las metas de rendimiento del combustible. En el 37° periodo de sesiones
de su Asamblea, en octubre de 2010, la OACI establecié una meta de mejora anual del 2% en el
rendimiento del combustible hasta el afio 2020. Para determinar la contribucién de la ATM a dicha meta
de la OACI, los ANSP podrian utilizar indicadores de rendimiento para estimar beneficios combinados,
como se hace en los informes de evaluacién comparativa de UE/EE.UU.

34 Las mediciones del rendimiento se indican también por instalacién o servicio. Los
indicadores por instalacién o servicio y por fase de vuelo pueden asistir a un ANSP para establecer las
prioridades de la labor encaminada a mejorar las operaciones del sistema. Por ejemplo, la ineficiencia
observada en el 4rea de control terminal (TMA) puede indicar la necesidad de mejorar la gestion del
control de la afluencia o las llegadas. Dicha ineficiencia podria también tener mayores repercusiones en el
combustible que la ineficiencia observada en la etapa de rodaje.

3.5 Por ultimo, en los informes de evaluacién comparativa de UE/EE.UU. se ha tratado de
explicar la relacion entre el rendimiento del ANSP y las interdependencias que exigen cooperacion con
grupos o acontecimientos ajenos al ANSP, tales como objetivos en competencia entre las lineas aéreas,
condiciones meteoroldgicas o cambios en la infraestructura aeroportuaria que afectan a la capacidad.

4. DATOS NECESARIOS PARA LA EVALUACION COMPARATIVA

4.1 Las industrias que consideren conveniente analizar el rendimiento elaborardn la
infraestructura necesaria para aplicar las amplias recomendaciones relativas a PBA proporcionadas por la
OACI en el Doc 9883. Los requisitos fundamentales para PBA abarcan la recopilaciéon de datos y los
conocimientos en materia de andlisis para utilizar los datos y deducir tendencias que mejoren las
decisiones de gestién y la eficiencia global del sistema. Muchos de los indicadores de rendimiento
mensurables se derivan de dos fuentes de datos fundamentales: primero, una base de datos de trayectorias
reales con datos complementarios procedentes de los planes de vuelo, con indicacién de la trayectoria
prevista de las aeronaves; y segundo, los datos proporcionados por las lineas aéreas que indican los
tiempos de los acontecimientos, en la superficie del aeropuerto, que revisten importancia para el vuelo.
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42 Europa y Estados Unidos obtienen los datos clave de sus respectivos sistemas de gestion
de la afluencia del transito aéreo (TFMS). En el caso de los Estados Unidos, los datos proceden del
TEMS. En Europa, los datos se derivan del sistema tactico mejorado de gestion de la afluencia (ETFMS)
de la dependencia central de gestion de la afluencia (CFMU) -llamada hoy Network Management
(administrador de la red)— situada en Bruselas. Ambos sistemas cuentan con repositorios de datos
detallados sobre cada plan de vuelo y los puntos de seguimiento correspondientes a las trayectorias de
vuelo reales. También cuentan con capacidad integrada para detectar las demoras en tierra relacionadas
con la ATM, por aeropuerto y punto de referencia en ruta.

43 Los datos sobre las derrotas de vuelo de las trayectorias reales se utilizan para calcular la
eficiencia de los vuelos en cuanto a la distancia ortodromica o las rutas previstas respecto a las rutas
reales de los vuelos. En el caso del célculo de la fase de vuelo, esto abarca el segmento en ruta y el drea
de control terminal alrededor de un aeropuerto.

4.4 Ambos grupos reciben de las lineas aéreas datos sobre operaciones y demoras. Esta
categoria de datos constituye un subconjunto mds detallado de los datos sobre afluencia del transito que se
acaban de mencionar y abarca lo llamado “OOOI” (fuera de la puerta, fuera de la pista, en la pista y en la
puerta). Los datos OOOI y los horarios de las lineas aéreas permiten calcular, para cada vuelo, la demora
en la puerta, los tiempos de rodaje y en ruta, asi como la demora de la llegada a la puerta.

4.5 Con objeto de entender mds claramente las causas de la ineficiencia, conviene que los
datos sobre rendimiento estén complementados con datos sobre capacidad aeroportuaria y de sector del
espacio aéreo, asi como datos meteoroldgicos tales como los relativos a vientos, visibilidad, condiciones
de engelamiento y presencia de condiciones meteoroldgicas convectivas. Los informes METAR
asequibles constituyen una fuente de datos meteoroldgicos, mientras que los valores de la capacidad
deberian ser elaborados por el ANSP o el Estado de reglamentacion.

4.6 Europa y Estados Unidos representan amplias dreas geograficas con millones de vuelos
anuales. Las dimensiones de dichas dreas proporcionan economias de escala que permiten un nivel
elevado de andlisis del rendimiento. Para otras regiones, tal vez sea necesario combinar recursos para una
labor mds amplia. Para su labor de evaluacién comparativa, Eurocontrol combina informacién de vuelo
correspondiente a 38 Estados.

5. RESUMEN DE LOS INFORMES SOBRE EVALUACION COMPARATIVA

5.1 Eurocontrol y la FAA han producido dos ediciones de un informe sobre evaluacion
comparativa® que demuestran la implantacién real de varios de los KPA mensurables descritos en el
Doc 9883 de la OACI. En dichos informes se utilizan datos sobre rendimiento operacional vigentes hasta
el afio civil 2010 inclusive. Est4 en preparacion una tercera actualizacién con datos hasta 2012 inclusive,
cuya publicacion estd prevista para la primavera de 2013.

5.2 La notificacién de indicadores clave de rendimiento (KPI) con definiciones comunes,
derivados de bases de datos similares, permite a la comunidad de aviacién observar los efectos en el
rendimiento de pricticas operacionales, tendencias de la demanda y politicas relativas a los horarios que
sean diferentes. El sistema europeo trabaja actualmente con 38 ANSP y la mayoria de los aeropuertos
tienen restricciones de horarios o turnos, en comparacién con un solo ANSP en Estados Unidos con
restricciones de horarios muy limitadas y mds variaciones en el tiempo por fase de vuelo.

5.3 En los informes se examinan los pardmetros relativos a la puntualidad (demora respecto
al horario de las lineas aéreas) y se observa la manera en que éstas ajustan el tiempo “entre calzos” de

3 US/Europe Comparison of ATM-related Operational Performance (2009, actualizado en 2012).
Véase http://www.eurocontrol.int/documents/useurope-comparison-atm-related-operational-performance-2010
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modo que sea mds fécil predecir los horarios. Se proporciona un procedimiento para medir la posibilidad
de predecir. Para la demora impuesta por la ATM, en los informes se determinan los elementos de
restriccién de ambos sistemas y la causa de la demora impuesta, o sea, restricciones relacionadas con el
aeropuerto o el espacio aéreo. Esta categoria de andlisis detallado de una demora o KPA de rendimiento
exige que el ANSP notifique datos especializados.

54 Los informes concluyen con mediciones de trayectorias de vuelo reales comparadas con
trayectorias ideales sin obstdculos. Las trayectorias idealizadas de un vuelo tnico no son siempre
practicas y las aeronaves deben separarse por consideraciones de seguridad operacional y evitar los
fenémenos meteoroldgicos violentos o el espacio aéreo excluyente. No obstante, considerar la eficiencia
medida segin una evaluacién comparativa idealizada puede ser un primer paso util para determinar si una
ineficiencia observada puede resolverse mediante la ATM actual o exige una tecnologia de nueva
generacion.

6. RECOMENDACIONES
6.1 Se invita a la Conferencia a:

a) proponer a la OACI que revise el Manual sobre la actuacion mundial del sistema de
navegacion aérea (Doc 9883), de conformidad con su marco de planificacion
mundial, para abarcar tanto el grado de aplicaciéon como el resultado global de
eficiencia. Esto se basaria en la documentacién actual de la OACI y en la experiencia
de las regiones en la aplicacion del enfoque basado en el rendimiento;

b) examinar la Comparacién EE.UU/Europa del rendimiento operacional relacionado
con la ATM (2009, actualizada en 2012) como contribucién a esa labor;

c) tomar nota de que en la edicién actual del Doc 9883 de la OACI ain no se propone
una lista convenida de pardmetros e indicadores destinados a aplicacién mundial; y

d) recomendar que se evalde la posibilidad y necesidad de elaborar pardmetros e
indicadores comunes relativos al rendimiento de los servicios de navegacion aérea
(ANS), con textos de orientacién conexos, para apoyar el marco de planificacion
mundial de la OACI y otros requisitos de notificacion de datos similares.

— FIN —



