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NOTA DE ESTUDIO

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 armonizacion de los sistemas en apoyo del concepto de “Cielo
tnico” para la aviacion civil internacional
1.1: Plan mundial de navegacion aérea (GANP) — Marco de planificacion mundial
b) Hoja de ruta para las comunicaciones

CUESTIONES RELATIVAS A LAS COMUNICACIONES DE DATOS

(Nota presentada por la Presidencia de la Unién Europea en nombre de la Unién Europea
y sus Estados miembros'; por los otros Estados miembros de la Conferencia europea
de aviacién civil’; y por los Estados miembros d¢ EUROCONTROL)

RESUMEN

En la presente nota se recuerda que sigue siendo dificil modernizar la infraestructura de
comunicaciones aeroterrestres de datos y ponerla en condiciones de prestar apoyo a los nuevos
conceptos de interoperabilidad de la ATM. Se subraya la necesidad de adoptar un enfoque mads
enérgico para enfrentar este problema, a fin de evitar que se siga perpetuando.

Medidas propuestas a la Conferencia: Se invita a la Conferencia a convenir en la recomendacién
contenida en el parrafo 5.

1. ANTECEDENTES

1.1 En la AN-Conf/12-WP/3 se presenta el Plan Mundial de Navegacién Aérea (GANP) propuesto
para su aprobacién por la Conferencia, donde se incluye una descripcion de alto nivel de la hoja de ruta para las
comunicaciones.

1.2 Si bien se apoya esa hoja de ruta en general, no se ha encontrado una solucién completamente
satisfactoria a algunos aspectos relativos a las comunicaciones de la ATM desde la Décima Conferencia de
Navegacion Aérea. Esto se contrapone con los cambios dristicos que experimentaron los consumidores finales
del mercado de las telecomunicaciones comerciales y la mayoria de las demas industrias en el mismo periodo.
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1.3 Es util recordar el ambicioso alcance de las recomendaciones de la Undécima Conferencia de
Navegacion Aérea (AN-Conf/11) que han orientado la labor de los grupos de expertos pertinentes de la OACI
(OPLINKP y ACP) que se ocupan de:

Recomendaciéon 7/3 - Enfoque evolutivo para la interoperabilidad global de las
comunicaciones aeroterrestres
Recomendaciéon 7/4 - Investigacion de tecnologias futuras de alternativa para las
comunicaciones aeroterrestres
Recomendacion 7/5 — Normalizaciéon de los sistemas de comunicaciones aeronauticas
1.4 En la Recomendacién 7/3 se solicita a los Estados, entre otras cosas, que:

“a) continden usando los sistemas actualmente implantados que se ajustan a las normas de la
OACI para las comunicaciones de voz y datos en la banda VHF hasta estar préxima la
saturacion de la banda VHF o bien hasta que se prevean ventajas significativas en términos
de costo/beneficios o seguridad con la aplicacion de otras normas de la OACI;

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

f) investiguen el equipo de avidénica multimodo como método de transicién para lograr la
interoperabilidad de las comunicaciones aeroterrestres donde no se haya logrado la
armonizacién global”.

1.5 En este contexto, los EE.UU. y Europa cooperaron en un estudio sobre el futuro de las
comunicaciones (FCS) y elaboraron el documento sobre los conceptos y requerimientos operativos de
comunicacién para el futuro sistema de radio (COCR) que incluye recomendaciones en el informe de
conclusiones y recomendaciones finales conexo. En ese documento se determinan, en particular, las nuevas
tecnologias mds prometedoras y se elaboran recomendaciones armonizadas en materia de tecnologia. El
resultado del FCS se utiliz6 como informacion de base en NextGen y SESAR y en la labor del OPLINKP y el
ACP y puede apreciarse ampliamente en la hoja de ruta para las comunicaciones, que ahora se incluye en el
GANP propuesto.

1.6 Pese a todas estas actividades, la situacion sigue siendo insatisfactoria. Para el corto plazo, las
normas estdn disponibles y han comenzado a aplicarse. Los requisitos operativos de la gestién y las operaciones
basadas en trayectorias 4D ahora son evidentes, al igual que la necesidad de mejoras operacionales conexas de la
ATM. Sin embargo, la multiplicacién de las posibles soluciones para el corto plazo representa un riesgo tanto
para la interoperabilidad como para la implementacién sencilla y oportuna a nivel mundial. Para el largo plazo,
las necesidades operativas son cada vez mds claras, pero presentan problemas cuantitativos que serd preciso
resolver en funcion de los entornos operacionales, lo que dificultard el progreso en materia de nuevas normas y
planteard problemas nuevos en los periodos de transicion.

1.7 A pesar de los progresos realizados, todavia nos hallamos muy lejos de concretar las medidas
que surgen de las recomendaciones de la AN-Conf/11.

2. PROGRESOS REALIZADOS

2.1 Dentro de Europa, la implementacién de un conjunto de aplicaciones CPDLC definidas en el

Doc 9880 de la OACI y las normas industriales (identificadas como servicios ATN B1) serd obligatoria
para 2015 por encima del FL 285 dentro de los paises que participan en el marco del Cielo tnico europeo. Esa
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implantacion se basard en el ATN/OSI y la tecnologia VDL en Modo 2; el Plan maestro europeo ATM prevé la
extension de los servicios y del volumen de los servicios antes de fines de la década, sobre la base de las
tecnologias de convergencia acordadas que respaldan la aplicacién del Bloque 1 (servicios ATN B2 conforme a
la norma conjunta RTCA SC214/Eurocae WG78 en elaboracion).

2.2 La situacién de los Estados Unidos y Europa presenta una serie de similitudes; se estdn
examinando cuestiones tales como la referencia al COCR, la convergencia a servicios ATN B2, incentivos/a
mayor eficiencia, mejor servicio concebidos para facilitar la implantaciéon y cuestiones de
capacidad/performance de FANS 1/A y VDL-M2. Asimismo, presenta diferencias significativas en cuanto al
enfoque normativo, la forma de prestar apoyo a los equipos de aeronaves mds antiguos, la tecnologia que se
soporta y la fecha prevista para la implantacién de las aplicaciones 4D iniciales por medio de servicios ATN B2,
que constituyen obsticulos para lograr un panorama m4s uniforme en el corto plazo.

2.3 Asf, la convergencia hacia una solucién reconocida por la OACI para el Bloque 1 en adelante es
un paso esencial para la interoperabilidad y para facilitar los préximos pasos, como se explica a continuacién en
el parrafo 3.

24 Entre los progresos realizados por el ACP se ha estudiado el potencial de las tecnologias
existentes o emergentes y se han reducido las opciones posibles, teniendo debidamente en cuenta, a su vez, los
requisitos de la aviacién en materia de seguridad operacional, performance de extremo a extremo y la
disponibilidad de espectro. Falta llevar a cabo tareas de validacidn considerables antes de que las normas queden
finalizadas.

3. ANALISIS Y POSIBLES PROBLEMAS

3.1 El concepto operacional ATM mundial y los avances para su concrecion indican con claridad
que el logro de mayores niveles de performance estd directamente vinculado a la necesidad de que los diversos
actores de la ATM trabajen con informacidn precisa sobre el vuelo en si y su entorno (desde la planificacién
hasta la ejecucion del vuelo propiamente dicha) e intercambien esa informacién para adoptar decisiones mas
colaborativas sobre los servicios prestados.

3.2 La utilizacion de los sistemas y el concepto operacional actuales estdn llegando al limite y los
cambios se aplican con muchas dificultades, por lo general, mas tarde de lo previsto. La ATM sigue empleando
tecnologia anticuada en bandas saturadas del espectro, intercambios y automatizacién de informacién limitados
y estd envuelta en un pesado legado de tecnologias y arquitectura del sistema. Esa situacién impediria la
incorporacién de la gestién de la trayectoria’. La ATM es una red compleja de organismos que son auténomos,
pero interactian entre si y tienen actividades y necesidades diferentes, por lo que enfrentan dificiles cuestiones
de transicién para la implantacién de nuevas tecnologias, en especial, si los organismos que intervienen no
trabajan en la misma direccién para implantarlas. Dado que los ciclos de vida de la aviacién son
considerablemente mds prolongados que los de otras industrias, los beneficios comerciales solo se perciben
hacia el final de la transicién, una vez que las grandes flotas de aeronaves han sido equipadas, y esto es atin mds
dificil en una época en la que hay presiones en materia de costos. Por estas razones, se necesitarian mandatos de
organos normativos de diferentes regiones de la OACI que respalden la implantacién oportuna de los servicios
de enlace de datos.

33 Se precisa una capacidad para las comunicaciones aeroterrestres moderna y eficiente, basada en
nueva tecnologia dedicada y normalizada para aplicaciones de la ATM; dicha capacidad es clave para la

> La gestion de la trayectoria u operaciones basadas en trayectorias 4D se examinan en la cuestién 5 del orden del dia en la

AN-Conf/12-WP/56, que proporciona una introduccién de alto nivel del concepto de operaciones basadas en trayectorias 4D que se
elaboran en el SESAR y de los requisitos especificos de las operaciones 4D Inicial (I4D), que ya se encuentran en proceso de
demostracion.
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interoperabilidad global. También es fundamental para las operaciones completamente basadas en trayectorias
4D durante el vuelo y antes del despegue; la mayoria de los mdédulos de los bloques 2 y 3 y algunos del
Bloque 1 requieren comunicaciones de datos. Las operaciones basadas en la trayectoria destacan la creciente
integracion de los sistemas de los ANSP, los sistemas de los operadores de aeropuertos, las aeronaves y los
centros de operaciones de vuelo en torno a una visién consistente y coherente de la trayectoria. En este contexto,
también se requieren intercambios de datos mediante conexiones con la red de informacién SWIM para
transmitir informacién aerondutica y meteoroldgica entre los sistemas de informacién de los usuarios del espacio
aéreo, los aeropuertos y los ANSP.

34 A pesar de la convergencia de puntos de vista en relacién con la hoja de ruta para las
comunicaciones, auin existen respuestas incompletas, multiples y variadas a una serie de preguntas
fundamentales, la mayoria de las cuales fueron la motivacion principal para la creacién del comité FANS de
la OACI en la década de 1980, tales como:

a) (Qué es exactamente lo que se necesita, con qué fin y para cuando? Si bien no todos los
vuelos/aeronaves necesitan los mismos servicios en todos los entornos, deberian elaborarse
requisitos operacionales més especificos y pormenorizados de los conceptos de uso y, por
ende, del intercambio de datos. Esto sigue un proceso de determinacion de la calidad de
servicio requerida (en particular, de latencia de extremo a extremo) e incorporacién de
clases de servicio (aquellos que necesitan una performance determinista o pueden prestarse
sobre la base del mayor esfuerzo) para facilitar el disefio de nuevas aplicaciones/servicios
de enlace de datos y su correlacién con las capacidades del sistema de comunicacién
aeroterrestre. Esto también debe abarcar las comunicaciones AOC, por ejemplo, para la
informacién aerondutica y meteoroldgica. Serfa util conciliar plazos y tecnologias.

b) ;Qué puede hacerse con lo que podria estar disponible? Existen soluciones provisionales
para las comunicaciones terrestres o por satélite; no obstante, o bien no todas se utilizan o
su utilizacién plantea otros problemas en materia de transicién y costos con respecto a la
préxima generacion.

¢) (Cuando habrin alcanzado las tecnologias actualmente en uso o en etapa de implantacién
sus limites de capacidad y/o performance?

d) (Cuando podra ofrecerse lo que se necesita? Si se demora ahora la adopcion de medidas, se
demoraran los beneficios y no disminuiran los problemas relativos a la transicion.

e) (Cuadl serd el modelo de negocio para la investigacion, implantacién y operacion del sistema
de comunicaciones? El régimen actual implica un considerable esfuerzo de inversién en
investigacién y desarrollo con un rendimiento de las inversiones tan lejano que la industria
no estd dispuesta a invertir. ;Se necesitaran incentivos para pasar de un régimen de “ventaja
para el dltimo en llegar” a uno de “ventaja para el primero en llegar” *?

3.5 Continda la cuantificacién de los requisitos para la renegociacién de trayectorias (con qué
frecuencia y qué datos), pero es evidente que los intercambios en las dreas en ruta/TMA requerirdn una
performance determinista y sélida. Sin embargo, no toda la informacién utilizada por los vuelos es igual de
sensible o necesita ser manejada de la misma manera por los mismos canales mencionados (véase el concepto de
clase de servicio identificado en la seccion 3.4 a)).

3.6 En la hoja de ruta se tiene en cuenta el conocimiento disponible y una variedad de hipétesis
sobre los requisitos operacionales que tendrian que ser confirmados y/o perfeccionados desde el punto de vista

* La dltima cuestién estd vinculada al andlisis de la cuestién 6.1 del orden del dia, en particular, al andlisis que figura en la
AN-Conf/12-WP/58.
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operacional. Es posible que la falta de certeza sobre los futuros requisitos operacionales y necesidades
cuantitativas para el sistema de comunicaciones de datos dé lugar a un exceso de especificacién y que se
desestimen buenas opciones practicas, lo que puede repercutir en mayores costos y/o demoras.

3.7 Esto no es solo una cuestién para el largo plazo, sino que también influye en gran medida en el
periodo intermedio antes de que se disponga de una nueva generacion: problemas de capacidad y calidad de
servicio, cuestiones relativas a enlaces y la convergencia en la elecciéon de soluciones entre las tecnologias
normalizadas.

3.8 Para facilitar el progreso, lograr un cambio en la situacién actual, preparar nuestros sistemas
para el futuro y brindar soluciones mds eficientes pueden aplicarse varias medidas ticticas. En particular, es
necesario:

a) agilizar la labor internacional sobre el concepto de gestidn de la trayectoria, su validacién y
uso y sobre los elementos habilitantes requeridos (referencia y estados de trayectoria,
sistemas de automatizacién en aeronaves y en tierra, tecnologias de apoyo, entre ellas las
comunicaciones de datos, etc.), con inclusién del impacto de las situaciones anémalas y las
cuestiones relativas a la transicion;

b) determinar con méas precision, con un concepto estable y detallado de uso y una hoja de ruta
de enlaces de datos ATS reconocida, el momento en que el sistema actual comenzard a ser
un factor limitante para la ATM;

c) tomar medidas para sincronizar los planes de implantacién aérea y terrestre y elaborar un
fundamento adecuado (técnico, operacional y econdmico) para tomar rdpidamente las
decisiones que siguen pendientes en los SARPS, por ejemplo, acelerando la implantacién de
ATN/IPS frente a ATN/OSI;

d) identificar un modelo de negocio verosimil para los nuevos sistemas de comunicacién y, en
especial, aclarar el modelo de desarrollo (financiacion a nivel mundial);

e) considerar el uso de sistemas multimodo que puedan satisfacer los requisitos de seguridad
operacional y performance de la ATM; y

f) elaborar una solucion técnica.

3.9 Es preciso resolver con mayor determinacién estos temas recurriendo a diferentes tipos de
conocimientos especializados en un enfoque de tipo proyecto. La determinacién de la tecnologia no es la
cuestiéon mds critica, ya que gran parte del trabajo estd en marcha, se han identificado con claridad las
tecnologias y algunas de ellas (AeroMACS) estdn casi normalizadas (ver los informes del ACP sobre protocolos
y posibles enlaces de radio), pero es preciso elegir las opciones apropiadas.

3.10 Esta Duodécima Conferencia de Navegacion Aérea presenta una oportunidad. Si se conviene en
que para 2025/2030 se necesita algo nuevo que respalde los elementos del concepto que plantean problemas,
solo tenemos quince afios por delante y ese plazo no puede extenderse. De lo contrario, se corre el riesgo
considerable de que se formulen las mismas observaciones en la préxima Conferencia, en el contexto de tiempo
esencial ya perdido.
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4. CONCLUSION

4.1 Se reconocen los progresos realizados en linea con la hoja de ruta para las comunicaciones
propuesta, que presta apoyo al GANP, en la labor del ACP, en la implantacién concreta y, en particular, en
Europa, de conformidad con las disposiciones de la OACI, como también en la determinacién de los puntos de
convergencia a lo largo de la hoja de ruta, que permitirdn el tratamiento adecuado de las variaciones en los
plazos de implantacién entre las regiones y dentro de ellas.

4.2 Esto no es suficiente en cuanto a una serie de aspectos relacionados con la seleccién de las
tecnologias y la velocidad y la sincronizacién de la implantacion.
5. MEDIDAS PROPUESTAS A LA CONFERENCIA
5.1 Se invita a la Conferencia a:
a) solicitar a la OACI que organice un examen multidisciplinario de los requisitos y los
problemas de comunicacion en coordinacién con programas como SESAR, NextGen y
CARATS; e

b) instar nuevamente a los Estados a que:

1) estudien soluciones multimodo, si corresponde, para superar los problemas relativos a
la transicién; y

2) anticipen y aceleren la migracién de los sistemas de comunicacién de la gestién de
transito aéreo hacia tecnologias mds eficientes para aplicar oportunamente los médulos
de las ASBU.

— FIN —



