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Orden del Dia: Modernizacion de Comunicacidn, Navegacion y Vigilancia/Gestion del Transito
Aéreo (CNS/ATM), Transformacién Digital y Ciberseguridad para los Servicios
de Navegacion Aérea (ANS).

Actualizacion de la Administracidn Federal de Aviacion sobre la Implantacion del Intercambio
Automatizado de Datos en la Region NACC

(Presentada por Estados Unidos)

RESUMEN EJECUTIVO

Esta nota de estudio resume los esfuerzos y el compromiso de la Administracidon Federal de
Aviacion (FAA) para expandir el uso de los intercambios automatizados de datos de vuelo en
las Bahamas, las Islas Turcas y Caicos y el Caribe Oriental, utilizando el Documento de Control
de Interfaz de Coordinacién Comun de Norteamérica (NAM-ICD). Esta nota destaca la
ampliacion del alcance del NAM ICD, en particular la interfaz de automatizacion entre los
Centros de Control de Area (ACC) y las Areas de Control Terminal (TMA). Ademas, describe
la colaboracién actual de la FAA con los Proveedores de Servicios de Navegacion Aérea
(ANSP) en la region NACC para apoyar su modernizacion y establecer nuevas interfaces
automatizadas

Accion: Véase la seccion 4.1 para las Medidas Sugeridas.

Objetivos e Todos los vuelos son seguros y protegidos

Estratégicos: e Movilidad fluida, accesible y confiable

Referencias: e Documento de Control de Interfaz de Coordinacion Comun de

Norteamérica (NAM-ICD), Revision G
e Terms-of-Reference-AIDC-TF-23-10-2017.pdf
e |Informe Final AIDC/NAM/ICD/5

1. Introduccion

1.1 Mediante la implantacién estandarizada del Intercambio Automatizado de Datos (ADE)
de acuerdo con el NAM-ICD, la FAA tiene como objetivo reducir la carga de trabajo de ATC y, al mismo
tiempo, mejorar continuamente la seguridad operacional de la navegacién aérea, la eficiencia operativa
y la conciencia situacional general para los vuelos transfronterizos. Contar con capacidades de
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automatizacidn que permitan el intercambio automatizado de datos proporciona una alternativa
significativamente mejorada en comparacidon con los procedimientos de coordinacién manuales vy
verbales tradicionales de alta carga de trabajo, lo que permite tiempos de respuesta mas rapidos, una
menor carga de trabajo para el ATC y un procesamiento de datos de vuelo mas confiable.

1.2 Un enfoque principal de estos esfuerzos de integracidon es la expansion del alcance
operativo del NAM-ICD. Disefiado histdricamente para intercambios automatizados de Centro de Control
de Area (ACC) a ACC en vuelo de crucero, la FAA ahora utiliza activamente el marco del NAM-ICD para
implantar el ADE entre ACC —tales como el Centro de Control de Transito de Ruta Aérea (ARTCC) de Miami
y la Instalacién de Control Combinado (CCF) de San Juan— y las dependencias ATC que gestionan las Areas
de Control Terminal (TMA) abarcadas dentro de los limites verticales y laterales de las fronteras de sus
FIR. Esta aplicacion plantea desafios significativos de adaptacion de la automatizacion que se analizaran
en la seccién 2.3 a continuacion.

1.3 Para lograr una interfaz automatizada y fluida, los ANSP dependen en gran medida de
acuerdos formales de limites negociados bilateralmente. Estos acuerdos se establecen y documentan
como adjuntos dedicados al NAM-ICD, representando el consenso operativo y técnico entre instalaciones
adyacentes. Actualmente, varios acuerdos clave de limites estdn establecidos y completamente
documentados dentro del NAM-ICD, como se resume en la Tabla 1 a continuacién. Cada acuerdo de
limites define el conjunto especifico de mensajes (Clase 1, Clase 2 o Clase 3), las interfaces fisicas y las
desviaciones del formato estdndar requeridas para soportar los requisitos Unicos de las plataformas de
automatizacién de cada ANSP.

Tabla 1: Acuerdos de Limites Actualmente Establecidos en el NAM-ICD

Pais /ANSP 1 Implantador 1 Pais / ANSP Implantador 2 Adjunto del NAM
ICD
Mexico (SENEAM) United States (FAA) Adjunto 1
Canada (NAV CANADA) United States (FAA) Adjunto 2
Cuba (IACC) United States (FAA) Adjunto 3
Cuba (IACC) Mexico (SENEAM) Adjunto 4
Cuba (IACC) Central America (COCESNA) Adjunto 5
Mexico (SENEAM) Central America (COCESNA) Adjunto 6
Dominican Republic (IDAC) United States / San Juan CERAP Adjunto 7
14 El establecimiento de estos acuerdos de limites es esencial para la implantacion del

sistema y el desarrollo de software. Dado que el NAM-ICD en si mismo solo define los formatos de
mensajes comunes, los conjuntos de caracteres y los estandares de sintaxis, actia como un plano
estructural mas que como un manual operativo. Las funciones reales, los niveles de interfaz (Clase 1, Clase
2 o Clase 3) y los parametros operativos especificos deben definirse en los acuerdos bilaterales de limites.
Los Estados utilizan estos acuerdos para presentar requisitos de implantacidon claros y vinculantes a los
proveedores de los sistemas, asegurando que las plataformas de automatizacién adyacentes puedan
transmitir, recibir y procesar con éxito los mensajes reales de coordinacidon automatizada a través de las
fronteras.
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2 Iniciativas Actuales y Actualizaciones Operativas de la FAA
2.1 El Sistema del Espacio Aéreo Nacional (NAS) de los Estados Unidos comparte limites con

siete Regiones de Informacion de Vuelo (FIR) distintas dentro de la regién NACC de la OACI. El niumero
total de vuelos que cruzaron los limites regionales de la NACC con los Estados Unidos en el afio 2025
alcanzé la extraordinaria cifra de 2,991,349 vuelos, lo que refuerza la necesidad de minimizar la
coordinaciéon manual y verbal mediante la automatizacién. Cada uno de estos cruces representa una
oportunidad en la que el ADE podria reducir la carga de trabajo de los controladores y mitigar el riesgo de
errores de coordinacién.

2.2 El FAA participa activamente en la expansion del ADE con FIR y TMA vecinas adicionales,
tales como Bahamas (TMA de Nassau), el ACC de Curazao, Trinidad y Tobago (ACC de Piarco) y San Martin

(TMA Princess Juliana). Estos esfuerzos de expansion se detallan en la Tabla 2.

Tabla 2: FIR Fronterizas de EE. UU. y Iniciativas Activas de Expansion del ADE

FIR / Estado Vecino Area Operativa / Plataforma Estado Actual de la
Colaboracion
Canada (NAV CANADA) ACC / ACC (ERAM / CAATS) Transferencia Automatizada
Clase 3 Activa
Mexico (SENEAM) ACC / ACC (ERAM / Thales) Clase 1 CPL Activo
Cuba (IACC) ACC / ACC (ERAM / Havana) Clase 1 & 2 Activo
Dominican Republic (IDAC) ACC / ACC (ERAM / Thales) Clase 1 & 2 Activo
Bahamas (BANSA) (TMA) ACC / TMA (ERAM / Thales) Colaboracion Activa (Meta
Operativa: 10/2026)
Curacao (DC-ANSP) ACC / ACC (ERAM / Indra) Colaboracion Activa (Meta
Operativa: 02/2027)
Trinidad & Tobago (TTCAA Piarco) ACC / ACC (ERAM / Leonardo) Colaboracion Activa (Iniciar
pruebas en otofio de 2026)
Sint Maarten (Princess Juliana) (TMA) ACC / TMA (ERAM / Thales) Colaboracion Activa (Meta
Operativa: Finales de 2027)
Turks and Caicos (TCIAA) (TMA) ACC / TMA (ERAM / TBD) Evaluacion preliminar
(Completada en 2025)

2.3 La implantacidon del ADE entre los ACC y las TMA introduce complejidades técnicas y
operativas Unicas, particularmente relevantes en la préxima implantacién entre el ARTCC de Miami vy la
TMA de Nassau. A diferencia de los entornos tradicionales de ACC a ACC donde los Planes de Vuelo
Actualizados (CPL) se transfieren en niveles de vuelo de crucero, los intercambios entre ACC y TMA
involucran transferencias de CPL para aeronaves que se encuentran en perfiles de descenso/ascenso
operando hacia/desde entornos terminales. Esto requiere adaptaciones significativas en la plataforma de
automatizacidon de Modernizacion de la Automatizacidon En Ruta (ERAM) de la FAA. Adicionalmente, esto
exige que la FAA y los ANSP vecinos ajusten cooperativamente los parametros de transferencia
automatizada de CPL y establezcan directivas locales especificas que se integren en las Cartas de Acuerdo
(LOA) operativas bilaterales.

2.4 A medida que la FAA y las dependencias ATC adyacentes finalicen los parametros
utilizados para regir sus nuevas interfaces, los nuevos acuerdos de limites resultantes se afiadiran a las
futuras revisiones del NAM-ICD. Actualmente estamos preparando una actualizacion de la version actual
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del NAM-ICD (revisidn G). Una vez finalizada, la nueva version (revisiéon H) se presentara en las reuniones
regionales pertinentes de la OACI.

3. Conclusion

3.1 La naturaleza evolutiva de las operaciones de transito aéreo en la region NACC demuestra
qgue el NAM-ICD ya no es solo un documento estatico para vuelos en ruta. Con la FAA expandiendo la
aplicacion del NAM-ICD para apoyar las operaciones terminales, existe una necesidad clara y urgente de
incluir estos esfuerzos en las futuras versiones del NAM-ICD.

3.2 La FAA esta dispuesta a aportar las lecciones aprendidas al NACC/WG sobre los esfuerzos
de implantacién del ADE entre ACCy TMA, de modo que puedan aprovecharse, segin corresponda, para
lograr mejoras similares en la eficiencia operativa transfronteriza.

4, Medidas Sugeridas
4.1 Se invita a la reunién a:
a) tomar nota de la informacién contenida en esta nota de estudio;
b) revisar la versidn actual del NAM-ICD Revisidn G para identificar cualquier interfaz ADE o

acuerdo de limites nuevo, modificado o planificado entre dependencias ATC adyacentes
gue no esté capturado actualmente;

c) proporcionar comentarios e informar al Grupo de Tareas de Comunicaciones de la Regién
NACC (NACC/WG/COMM TF) sobre cualquier interfaz ADE faltante o adaptacidn regional

para que puedan incorporarse en la préxima actualizacion planificada del NAM-ICD; y

d) debatir cualquier otro asunto relacionado, segun proceda.

—FIN —



