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APOYO AL PLAN MUNDIAL DE NAVEGACION AEREA, LAS MEJORAS POR BLOQUES
DEL SISTEMA DE AVIACION Y LA IMPLEMENTACION REGIONAL

(Presentada por Estados Unidos)

RESUMEN

Un resultado significativo de la Duodécima Conferencia de Navegacién Aérea (ANC/12) de la
Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) fue el acuerdo al que lleg6 la Conferencia, en
principio, de apoyar al Plan Mundial de Navegacion Aérea (GANP) y al concepto de Mejoras por
Bloques del Sistema de Aviacién (ASBU). La ANC/12 también recomend6 a la OACI definir un proceso
estable y eficiente para respaldar al GANP y al ASBU, antes del 38° Periodo de Sesiones de la Asamblea
de la OACI.

Si bien la Conferencia llegd a un acuerdo en principio, los Estados, Grupos Regionales y la industria aln
comparten conceptos errados en cuanto al GANP y al ASBU, lo cual podria llevar a los Estados a dudar
en darle su respaldo durante el 38° Periodo de Sesiones de la Asamblea de la OACI. Estos conceptos
errados se refieren a la estructura del ASBU, a la posibilidad que existan mddulos obligatorios, a los
cronogramas asociados y a la implementacion.

Estados Unidos ve el respaldo al GANP como un paso positivo, y al ASBU como el marco para la
implementacion de futuras capacidades. Esta nota describe la vision de Estados Unidos con respecto a un
marco regional de implementacion y ofrece una visién panordmica de un marco de analisis econémico.

Accidn: Se invita a la Reunion adoptar las recomendaciones contenidas en el parrafo 6.

Adjunto: Analisis de los beneficios econdmicos para el Sistema de Transporte Aéreo de la Proxima
Generacion (NextGen) de Estados Unidos

Objetivos Estratégicos de la OACI | Esta nota de estudio esta relacionada con el Objetivo Estratégico
A: Seguridad operacional — Mejorar la seguridad operacional de
la aviacion civil mundial.

1. INTRODUCCION

11 A fin de coordinar un sistema mundial de navegacion aérea en constante evolucion, es
importante contar con un plan armonizado para los reguladores de la aviacion, las operaciones y la
industria. La planificacion, desarrollo, instruccion e implementacion de un sistema mundialmente
armonizado depende de un marco que contenga planes escalables y brinde los beneficios operacionales,
econdmicos y de seguridad operacional esperados.
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12 El GANP y ASBU propuestos brindan la direccidn estratégica, con mejoras operacionales
claramente definidas y mensurables, y beneficios economicos. El GANP y el ASBU ayudan a los
reguladores, a los explotadores y a la industria a lograr casos de negocios positivos y permiten un enfoque
escalable y personalizado. Los ASBU definen el equipo de a bordo y en tierra, los cronogramas, las
normas y los procedimientos necesarios para la implementacion.

13 Creemos que los Estados y las Regiones enfrentan tres retos principales con el GANP y
el ASBU: 1) entender los planes medulares del GANP y del ASBU; 2) la implementacion del ASBU; y
3) orientacion para relacionar temas econémicos aplicables con un caso de negocios de implementacion.
Estados Unidos ofrece aclarar el GANP y el ASBU y propone un plan para la implementacion regional,
asi como un ejemplo de marco econémico.

2. El GANP

21 El GANP es un marco o plan integral para los proximos 15 afios. EIl plan incluye
principios clave de politica de aviacion civil para ayudar a las Regiones de la OACI, las sub-regiones y a
los Estados en la elaboracién de sus planes regionales y nacionales de navegacion aérea. El objetivo del
GANP es aumentar la capacidad y eficiencia del sistema mundial de aviacién civil, mediante un enfoque
armonizado, a la vez que mejora o, por lo menos, mantiene la seguridad operacional.

2.2 El marco contenido en el GANP describe una arquitectura logica para la gestion del
transito aéreo, a fin de garantizar la armonizacion y priorizacion de los sistemas mundiales de la aviacién.
La arquitectura estd construida alrededor de la Navegacion basada en la Performance (PBN), que fuera
adoptada durante el 37° Periodo de Sesiones de la Asamblea de la OACI. EI GANP también estd
estrechamente ligado al Doc 9854- Concepto Operacional de Gestion del Transito Aéreo Mundial; Doc.
9882- Manual sobre Requisitos del Sistema de Gestion del Transito Aéreo; y Doc 9883- Manual sobre la
Actuacién Mundial del Sistema de Navegacion Aérea de la OACI.

2.3 El GANP brinda a los Estados y a las Regiones mayor flexibilidad en cuanto a cémo
avanzar con la implementacion de nuevos sistemas y tecnologias. Los Estados deberan elaborar sus
programas individuales o regionales en relacion al GANP, y requeriran de una activa colaboracion para la
implementacion, a través de los Grupos Regionales de Planificacién y Ejecucién (PIRG).

3. El ASBU

3.1 El ASBU sirve de “caja de herramientas” que los Estados y las Regiones utilizaran para
la implementacién del GANP. EI concepto ASBU le permite a cada Estado decidir por si mismo qué
tecnologias y sistemas va a necesitar a fin de ser interoperable y estar armonizado dentro de su Region.

3.2 Hay cuatro bloques — cada Bloque contiene un paquete de mejoras, llamadas modulos,
con capacidades de performance individuales. Los Bloques estdn numerados en base a las fechas en las
cuales dichas capacidades estaran disponibles para su implementacion.

El Bloque 0 puede estar plenamente implementado a fines de 2013;
El Bloque 1 puede estar plenamente implementado para el afio 2018;
El Bloque 2 puede estar implementado para el afio 2023; y

El Bloque 3 puede ser plenamente implementado para el afio 2028.
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3.3 Un modulo es una mejora o “herramienta” especifica contenida en un Blogue. Los
maodulos estan organizados en areas objetivo de performance especifica. Las areas incluyen: operaciones
aeroportuarias, sistemas y datos interoperables, ATM en colaboracién a nivel mundial, y trayectorias de
vuelo eficientes. Los modulos contenidos en el Bloque 0 son las tecnologias béasicas. Los modulos
contintian evolucionando hasta su plena madurez en el Blogue 3.

34 El ASBU y los médulos no son obligatorios. Deberian ser implementados s6lo cuando y
si es que el Estado o Regidn se puede beneficiar de una determinada mejora. Este concepto difiere del
concepto de la estructura de vigilancia de la seguridad operacional de la aviacion. Por ejemplo, la
estructura de vigilancia de la seguridad operacional requiere la implementacién de ocho elementos criticos
de seguridad operacional. Es posible que algunos Estados y Regiones sélo elijan desplegar un nimero minimo
de modulos, mientras que otros Estados y Regiones pueden elegir desplegar Bloques completos. Estados
Unidos implementaré la mayoria de los modulos en nuestro sistema de navegacion aérea; no obstante, no
desplegaremos todos los modulos en todas las &reas dentro de Estados Unidos.

4. Priorizacion e implementacion a nivel regional

4.1 Siendo el principal mecanismo para el desarrollo e implementacién de los planes
regionales, los PIRG necesitaran asumir un papel activo en la coordinacion con sus Estados acreditados
para el desarrollo de un marco regional que incorpore el GANP y el ASBU. Asimismo, los PIRG tendran
que mejorar la coordinacion inter-regional, y se podrian beneficiar de las Reuniones de todos los
presidentes de los Grupos regionales de planificacion y ejecucién (ALLPIRG) organizadas por la OACI,
0 de las Reuniones mundiales de coordinacién. También serd necesario mantener y actualizar
regularmente los Planes Regionales de Navegacion Aérea (ANP) y los Procedimientos Suplementarios
Regionales (SUPP) a fin de tomar en cuenta los muchos avances y cronogramas propuestos en el GANP y
el ASBU.

4.2 A fin de lograr una eficiente implementacién de lo anterior, las Regiones, los PIRG y los
Estados deberian establecer un proceso sistematico para determinar sus necesidades especificas. El
proceso deberia estar dividido en etapas. Se recomienda las siguientes: Andlisis, evaluacion,
implementacion y monitoreo.

4.3 La etapa de Andlisis deberia iniciarse con un estudio de las necesidades de las partes
involucradas en cuanto a: capacidad, rutas, requisitos de los usuarios, medio ambiente, seguridad
operacional, actuales flujos de transito aéreo, y prondstico de operaciones tanto civiles como militares.
Una vez analizadas estas necesidades, se deberia revisar los Planes de Navegacion Aérea (ANP) de los
Estados y el Documento sobre las Instalaciones y Servicios (FASID), a fin de determinar las deficiencias
de performance y de capacidad.

4.4 La etapa de Evaluacion identificard los factores mitigantes de las deficiencias de
performance y de capacidad. Los factores mitigantes ayudaran a las Regiones y a los Estados a
seleccionar y priorizar sus modulos pertinentes. Una vez identificados los moédulos pertinentes, un
andlisis permitira desarrollar el caso de negocios para su implementacion. Al final de la fase de
Evaluacion, las Regiones y los Estados tendrdn que obtener el compromiso de las partes involucradas
antes de avanzar a la etapa de implementacion.

45 La etapa de Implementacion se inicia con la enmienda de los planes regionales de
implementacion en base a los médulos pertinentes y a un caso de negocios positivo. Luego, los Estados
actualizardn sus ANP individuales para reflejar su participacién en los planes regionales. Luego, los
Estados, con la asistencia de la Oficina Regional de la OACI, tendran que asegurarse que se elabore y
cumpla con los requisitos regulatorios y de instruccion.
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4.6 Luego de la implementacion, los Estados informaran acerca del avance y la performance
a su Oficina Regional de la OACI y a su PIRG, quienes, a su vez, actualizaran los planes regionales segun
fuera necesario. EIl proceso de notificacion continda conforme se revisa, convalida y monitorea, y se
notifica a la OACI en Montreal, a través del Informe sobre la Capacidad y Performance de la Navegacion
Aérea. Finalmente, cuando se ha consolidado todos los informes regionales en la sede de OACI, en
Montreal, se contara con una clara imagen de la implementacion y despliegue del ASBU a nivel mundial.

5. Marco de analisis econémico

51 Uno de los mayores retos en la implementacion y despliegue del ASBU es el desarrollo
de un caso de negocios positivo a través de un analisis de costo-beneficio. Hay multiples documentos de
orientacion de la OACI relacionados con los aspectos econdmicos de la navegacion aérea que podrian ser
utilizados como referencia para el analisis del caso de negocios. Estos documentos incluyen:

» Politicas de la OACI sobre derechos aeroportuarios y por servicios de navegacion
aerea (Doc 9082)

» Manual sobre los aspectos econdmicos de los servicios de navegacion aérea (Doc
9161)

» Aspectos econdémicos de los servicios de navegacion aérea por satélites (Circ 257)

» Informe sobre los Aspectos financieros y de organizacion y gestion del suministro y
explotacion de sistemas mundiales de navegacion por satélite (GNSS) (Doc 9660)

» Orientacién del Consejo de la OACI sobre la politica provisional sobre la asignacion
de los costos incrementales de los GNSS méas avanzados

¢ Manual de prevision del trafico aéreo (Doc 8991)

5.2 Las organizaciones internacionales y los grupos de la industria también pueden ayudar en
la elaboracion del andlisis econdmico y los casos de negocios. La Asociacion del Transporte Aéreo
Internacional (IATA) realizé un analisis detallado para la Region Asia-Pacifico, y presento sus hallazgos
en la Tercera Reunion del Grupo de Planificacion Homogénea ATM de Asia/Pacifico de la OACI,
realizada en enero de 2013.

5.3 Se adjunta a esta nota una sinopsis de los beneficios econémicos obtenidos del Sistema
de Transporte Aéreo de Proxima Generacion (NextGen) de Estados Unidos. El proposito de esta sinopsis
es brindar una vision panoramica del marco en los Estados Unidos y las variables analizadas para obtener
los costos y beneficios.

6. Conclusién

6.1 El GANP y los ASBU brindan una orientacién estratégica y técnica para desarrollar y
armonizar los sistemas de navegacion aérea internacional en forma segura y eficiente. Si bien ha habido
mucha confusion acerca del GANP y el ASBU, cabe notar gue el Unico mandato es que los Estados y las
Regiones trabajen en forma conjunta y elaboren sus propios planes en relacién al GANP. ElI ASBU es un
herramental a ser utilizado para implementar el GANP y se deberia implementar Gnicamente cuando un
Estado o Region se puede beneficiar de una determinada mejora.

7. Recomendaciones

7.1 En base a lo arriba indicado, se invita a la Reunién a acordar las siguientes
recomendaciones:



b)
c)

d)
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dar su respaldo al GANP y al ASBU en el 38° Periodo de Sesiones de la Asamblea de
la OACI;

analizar el marco para la priorizacion y la implementacion a nivel regional;

tomar en cuenta el marco de andlisis econémico adjunto, a manera de informacion,
para la elaboracion de sus casos de negocios; y

alentar la participacion en el Taller Regional ASBU a realizarse del 22 al 26 de julio
en la Oficina Regional de la OACI para Norteamérica, Centroamérica y el Caribe, en
la Ciudad de México.
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ADJUNTO

Analisis de beneficios econémicos del Sistema de Transporte Aéreo de Préoxima Generacién de
Estados Unidos (Next Generation Air Transportation System - NextGen)

NextGen es una amplia transformacién del sistema de transporte aéreo, que incluye tecnologias y
procedimientos de gestién del transito aéreo; mejoras en la infraestructura aeroportuaria; y mejoras
relacionadas con el medio ambiente, la seguridad operacional y la seguridad de la aviacion. El caso de
negocios de la FAA aborda Unicamente los aspectos del NextGen relacionados con la gestion del transito
aéreo, ya que los costos de estas mejoras son asumidos mas directamente por la FAA y los usuarios del
sistema. Estados Unidos toma en cuenta los costos y beneficios de resolver las deficiencias del actual
sistema con las nuevas tecnologias. Tal como se indica en el GANP, cada Estado implementard las
ASBU y los moédulos que resulten apropiados para su espacio aéreo. No todas las partes del ASBU seran
aplicables a todos los espacios aéreos. Las siguientes secciones indican como Estados Unidos desarrolld
el caso para su sistema NextGen.

Anadlisis costo-beneficio de las mejoras a mediano plazo

Los calculos de los costos y beneficios en este caso de negocios han sido desarrollados en base a los
planes descritos en el Concepto Operacional 2011 para el Mediano Plazo de la FAA y el Plan de
Implementacion NextGen de la FAA. Nuestro modelado de los beneficios y costos del NextGen se basa
en diversos datos. Para los datos basicos, Estados Unidos utilizé datos de trafico del afio 2010, asi como
pronosticos de trafico y de la flota publicados a principios de 2011. Los valores econémicos
recomendados, tales como el valor del tiempo para el pasajero, etc., corresponden a 2011. En base a estos
datos, nuestro analisis muestra que las mejoras a mediano plazo de NextGen generaran $106 mil millones
en beneficios para la nacion en general hasta el afio 2030, comparado con un costo de $37 mil millones.
La siguiente figura muestra los flujos de caja anuales para estos beneficios y costos.
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Beneficios estimados de las mejoras de NextGen

El caso de negocios se centra en los beneficios directos de la implementacién de las mejoras del NextGen
para los explotadores de aeronaves, los pasajeros y los contribuyentes.
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Los tipos de beneficios incluidos en el caso de negocios son:

Menores costos operativos directos para la linea aérea (ADOC)

Valor del tiempo para el pasajero (PVT)

Menores costos operativos para la FAA

La mayor capacidad permite vuelos adicionales

Menos cancelaciones de vuelos

Mayor seguridad operacional

Beneficios ambientales por menores emisiones de las aeronaves (solo CO,).

La Capacidad de Analisis Sistémico de la FAA (System Wide Analysis Capability - SWAC) es un modelo
de simulacion de tiempo acelerado que utilizdbamos para calcular los beneficios potenciales de las
mejoras NextGen en el NAS. ElI SWAC calcula las demoras y el ahorro en el consumo de combustible,
asi como el potencial de un aumento en el nimero de vuelos en virtud de la interaccion de las diversas
mejoras a mediano plazo del NextGen. En el fondo, el SWAC es un modelo de cadena de eventos
discretos.

Los recursos del NAS que pudieran tener restricciones de capacidad —por ejemplo, los sectores, los puntos
de referencia de llegada y salida, o los aeropuertos—estan representados como “servidores” en el modelo
de cadena. ElI SWAC contiene representaciones de los servidores para todos los sectores en ruta en el
espacio aéreo CONUS, 110 aeropuertos nacionales, el espacio terminal en los 35 aeropuertos de mayor
movimiento, y restricciones en estela para las aeronaves que ingresan al espacio aéreo oceanico. A fin de
representar la demanda de dichos servidores con mayor exactitud, cada vuelo debe ser modelado a un
nivel muy detallado.

En su reiteracion actual, el SWAC modela un sub-conjunto de mejoras NextGen en el ambiente de
operaciones. Casi el 85 por ciento de los beneficios acumulados, en términos de valor, estan modelados
directamente en el SWAC. Los beneficios restantes se basan en los estudios de la FAA.

El estimado de los beneficios resultantes es como sigue:

» El beneficio de evitar demoras — estimado en $77 mil millones desde 2011 hasta 2030 — es,
de lejos, el componente mas significativo.

» El resto de los beneficios, incluyendo las mejoras en la seguridad operacional, el ahorro de
costos para la FAA, encaminamientos mas directos para los vuelos, menos cancelaciones de
vuelos, y una menor emision de CO2, representan un total de $29 mil millones hasta 2030.

En ddlares constantes de 2011, se proyecta que la inversion total de la FAA en NextGen hasta 2030 sera
de $18 mil millones para lograr las mejoras a mediano plazo.

También se espera inversiones de los explotadores de aeronaves con la implementacion de NextGen.
Estas inversiones incluyen la compra e instalacion de la avidnica necesaria para aprovechar las
capacidades de NextGen. Las tecnologias contempladas por Estados Unidos son la vigilancia
dependiente automatica - radiodifusién (ADS-B) Out, ADS-B In, las comunicaciones de datos y la
navegacion RNP. Si bien la mayor parte de estos gastos seran asumidos directamente por los propietarios
y explotadores de las aeronaves y no por la FAA, éste es un componente importante de la inversién
general de NextGen. Con el tiempo, los beneficios anuales de NextGen aumentaran conforme se vaya
poniendo en servicio las nuevas capacidades.

Estados Unidos puede poner a disposicion de otros Estados interesados mas de los datos utilizados para
realizar los analisis de costo-beneficio del NextGen. Estados Unidos también puede brindar informacion
adicional, los criterios y el detalle de los analisis utilizados para determinar estos beneficios.
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Los datos arriba indicados provienen del Caso de Negocios 2012 para NextGen.

—FIN—



