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Resefa de la Reunion

i1 Lugar y Duracion

La Segunda Reunion del Grupo de Tarea sobre Aspectos Institucionales del GREPECAS
se llevé a cabo en el Hotel Best Western CCCT de Caracas, Venezuela. La Reunién se inici6 el 20 de
septiembre y finalizo sus sesiones el 21 de septiembre de 2005.

ii.2 Ceremonia de aperturay otros asuntos

El Sr. Eduardo Rodino, Relator del Grupo de Tarea sobre Aspectos Institucionales, dio la
bienvenida a los participantes a esta Reunidn y puntualizé la importancia del trabajo de este Grupo de
Tarea como, asimismo, el alcance de sus tareas para esta Reunion y la necesidad de consolidar con los
resultados del Grupo de Tarea los resultados del Tercer Seminario sobre Aspectos Institucionales,
celebrado en esta ciudad el 19 de septiembre de 2005.
i.3 Organizacion, Funcionarios y Secretaria

El Sr. Eduardo Rodino de Argentina actué como Relator y fue asistido por el Sr. Carlos
Stehli, Sub-Director, a.i., de la Oficina Regional Sudamericana de la OACI, el Dr. Denys Wibaux,
Director de Asuntos Juridicos de la Sede de la OACI en Montreal y el Sr. Paulo Imre Hegedus, Consultor
de Aspectos Institucionales del Proyecto RLA/98/003.
ii.4 Idiomas de Trabajo

El idioma de trabajo y la documentacién de la Reunidn fue en espafiol.
ii.5 Agenda

Se adoptd la Agenda que se indica a continuacion:

Cuestion 1 del
Orden del Dia: Progresos alcanzados desde la Primera reunion del Grupo de Tarea y resultados

Cuestion 2 del
Orden del Dia: Examen de los escenarios operacionales posibles en las regiones CAR/SAM para la
implantacion y administracion de instalaciones multinacionales

Cuestion 3 del
Orden del Dia; Estudios de costo/beneficio

Cuestion 4 del
Orden del Dia: Trabajo futuro del Grupo de Tarea

Cuestion 5 del
Orden del Dia: Otros Asuntos
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ii.6 Horario y Modalidad de Trabajo
La Reunién examiné la mayor parte de sus asuntos a tratar como Plenaria. Para

considerar asuntos juridicos y la seleccion de escenarios operacionales, form6 dos Grupos Ad-hoc,
compuestos de la siguiente manera:

i.7

Internacional, COCESNA. La lista de participantes de adjunta a esta parte del Informe.

i.8

Proyectos de Conclusiones, Proyectos de Decisiones y Decisiones, de la siguiente manera:

a)

b)

Grupo Ad-hoc sobre Aspectos Juridicos

Nora Adela Bisso, Argentina (Relator)
Jarbas Ferreira da Cunha Filho, Brasil
César Martinez Ruiz, Venezuela
Denys Wibaux, OACI

Grupo Ad-hoc sobre Escenarios Operacionales

Pedro Larrafiaga Cailly, Chile (Relator)

Julio Fortan Landivar, Bolivia

Alvaro Moreira Pequeno, Brasil

Roderico Ochaeta Castellanos, Guatemala

Santiago Rojas Carpio, Venezuela

Rodolfo Monge Pacheco, COCESNA

Paulo Imre Hegedus, Consultor proyecto RLA/98/003

Asistencia

La Reunion cont6 con la asistencia de 21 delegados de seis Estados y un Organismo

Conclusiones y Decisiones

El Grupo de Tarea sobre Aspectos Institucionales registré sus actividades en forma de

Proyectos de Conclusion: Conclusiones que

Proyectos de Decision:

la aprobacién
GREPECAS previa a su implantacién.

del

Decisiones que requieren la aprobacién del GREPECAS
previa a su implantacién.

Decisiones: Decisiones que tratan asuntos de interés para el Grupo

de Tarea.
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ii. 9 Lista de Proyectos de Conclusion
NUMERO TITULO PAGINA
2/2 ESCENARIOS OPERACIONALES EN LAS REGIONES CAR 2-2
Y SAM DE LA OACI
2I3 SISTEMAS MULTINACIONALES INTER-ESCENARIO 2-3
2/5 MATERIAL JURIDICO DE ORIENTACION 5-1
ii.10 Lista de Proyectos de Decision
NUMERO TITULO PAGINA

2/4 ENMIENDA AL PROGRAMA DE TRABAJO DEL GRUPO DE 4-1
TAREA SOBRE ASPECTOS INSTITUCIONALES

ii.11 Lista de Decisiones

NUMERO TITULO PAGINA

2/1 RESULTADOS DEL TERCER SEMINARIO SOBRE 1-1
ASPECTOS INSTITUCIONALES
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ORGANIZACION MULTINACIONAL REGIONAL Juridicos
(OMR)
FI1/02 Examen de los escenarios operacionales posibles en | Grupo Ad-hoc

las regiones CAR/SAM para la implantacion y
administracion de instalaciones multinacionales.

GRUPO  AD-HOC  SOBRE  ESCENARIOS
OPERACIONALES PARA LA IMPLANTACION
DE INSTALACIONES/SERVICIOS
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sobre Escenarios
Operacionales
para la
Implantacion de
Instalaciones/
Servicios
Multinacionales
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Cuestion 1 del

Orden del Dia: Progresos alcanzados desde la Primera reunién del Grupo de Tarea y
resultados
1.1 Bajo este asunto, la reunion fue informada sobre los eventos CAR/SAM mas

sobresalientes que contribuyeron en el avance del tratamiento de aspectos institucionales con miras a
progresar en las tareas establecidas en el programa de trabajo del Grupo de Tarea. Al respecto, se tomo
nota de lo siguiente:

a) Los resultados del la Reunion GREPECAS/12 en correspondencia con el material
presentado a dicha Reunién como resultado del trabajo de la Primera reunion del
Grupo de Tarea.

b) Los trabajos desarrollados por el proyecto RLA/98/003 en apoyo al programa de
trabajo del Grupo de Tarea y el auspicio por parte de este proyecto del Tercer
Seminario sobre Aspectos Institucionales.

c) La futura vison de la OACI en relacion al proceso de planificacion/implantacion y las
actividades que estan siendo desarrolladas y a ser desarrolladas para enmendar el
Plan Global de Implantacion CNS/ATM.

1.2 La Reunién estuvo de acuerdo que el rol del Grupo de Tarea era el de dar orientacion
para facilitar el establecimiento de acuerdos dentro de escenarios operacionales para la implantacion de
sistemas CNS/ATM bajo el concepto de sistemas multinacionales. En este sentido, el Grupo de Tarea
también estuvo de acuerdo de que el progreso alcanzado en el desarrollo de materias pertinentes a los
aspectos institucionales para la implantacion de sistemas CNS/ATM, seguian un ritmo adecuado y se
esperaba de que el desarrollo de tareas y material de orientacién en materia econémica y en aspectos
juridicos comience a tomar importancia en el trabajo futuro del Grupo.

1.3 Como fuera acordado durante la primera reunion del Grupo de Tarea, se desarrollé un
resumen del trabajo llevado a cabo durante el Tercer Seminario sobre Aspectos Institucionales y se
solicitd al Relator de que presente esta informacién a la Reunion GREPECAS/13. Al respecto, se formuld
la siguiente Decision:

DECISION 2/1- RESULTADOS DEL TERCER SEMINARIO SOBRE ASPECTOS
INSTITUCIONALES

Que el Relator del Grupo de Tarea documente y presente a la Reunion GREPECAS/13
los resultados del Tercer Seminario sobre Aspectos Institucionales que se adjuntan como
Apéndice A a esta parte del informe.

14 Al considerar la posibilidad de la celebracién de un Cuarto Seminario sobre Aspectos
Institucionales, se estuvo de acuerdo que en el temario del mismo deberia darse énfasis a los aspectos
econémicos y juridicos.
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APENDICE A

RESUMEN DE LOS RESULTADOS ALCANZADOS DURANTE EL TERCER SEMINARIO
SOBRE ASPECTOS INSTITUCIONALES

(Caracas, 19 de septiembre de 2005)

1. Desarrollo de sistemas CNS/ATM en las Regiones CAR/SAM

1.1 El Seminario recibio informacion sobre el desarrollo de sistemas CNS/ATM en las
Regiones CAR/SAM. Al respecto, esta informacion incluia los resultados de la Cuarta Reunion del
Subgrupo ATM/CNS del GREPECAS como la futura visién de la OACI en relacién al proceso de
planificacion/implantacion y la actividad de la OACI para enmendar el Plan Global de Navegacion Aérea
CNS/ATM. Al respecto, se tomé nota de los planes en materia CNS/ATM vy la tendencia de implantar la
ATFM como un elemento de importancia para iniciar la implantacion de sistemas CNS/ATM dentro del
marco del concepto operacional ATM y en los términos formulados por la 35 periodo de sesiones de la
Asamblea de la OACI con miras hacia la implantacion de la ATM global.

1.2 Como parte de la informacién recibida, se presentd el curso de avance sobre el
tratamiento de los aspectos institucionales por parte de GREPECAS. COCESNA presentd sobre este
asunto los aspectos institucionales vigentes para el funcionamiento de esta organizacion, asi como el
avance en materia de implantacion CNS/ATM.

1.3 Brasil hizo una amplia presentacion sobre desarrollos CNS/ATM, para lo cual explico el
funcionamiento de la Agencia de Monitoreo CAR/SAM (CARSAMMA), sus tareas y objetivos, asi
como los arreglos regionales alcanzados para su funcionamiento. Asimismo, present6 el desarrollo del
Centro de Gestion de Navegacion Aérea (CGNA) en sus respectivas fases. Se indicd que el CGNA
podria ayudar a desarrollar la ATFM en las Regiones CAR/SAM en base a la experiencia a ser adquirida
por Brasil. Con respeto a los desarrollos en materia GNSS, se explicaron los planes de desarrollo del
Sistema de Monitoreo de Performance para el GNSS como una manera de poder asesorar a la aviacion
sobre la confiabilidad de las sefiales de navegacion del GPS y aprovechar al maximo su disponibilidad en
las condiciones actuales.

1.4 Venezuela explicd las inversiones que ejecutara con la colaboracion de la Cooperacion
Técnica de la OACI para mejorar y modernizar su actual infraestructura aerondutica. Asimismo, presentd
su planes para implantar la instalacion de una LUT del sistema COSPAS/SARSAT y menciond las
ventajas que eso reportaria a las Regiones CAR/SAM.
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2. Trabajo del proyecto RLA/98/003 en apoyo al desarrollo de aspectos institucionales

2.1 El Consultor del proyecto RLA/98/003 en materia de aspectos institucionales, presentd
las tareas y resultados desarrollados dentro del proyecto mencionado sobre la definicion de escenarios
operacionales para la implantacién de las instalaciones/servicios multinacionales identificados por el
Grupo de Tarea sobre Aspectos Institucionales y aprobados por GREPECAS. Al hacerlo asi, se
explicaron los criterios empleados y los resultados alcanzados al respecto. Los resultados del estudio
mostraron dos opciones viables para la ejecucion de proyectos de inversion respecto a sistemas
multinacionales, tales como redes digitales, ATFM, automatizaciéon AIS y aumentacién GNSS tipo
SBAS. EIl Seminario tom6 nota que eso era un avance del material a ser discutido en la Segunda Reunién
del Grupo de Tarea sobre Aspectos Institucionales, en donde se someteria a la consideracion del Grupo
los resultados mencionados. Asimismo, se presentaron las perspectivas futuras del desarrollo de sistemas
multinacionales y se notd que todavia se requieren avances en materia técnico-operacional para algunos
de los sistemas multinacionales aprobados por GREPECAS.

3. Aspectos juridicos

3.1 Se hicieron dos presentaciones en materia juridica, una relacionada con los temas
juridicos a nivel mundial y las opciones para establecer organismos multinacionales para la
administracion de instalaciones/servicios multinacionales y otra presentacion en relacion a los asuntos
regionales en esta materia. Este asunto de los aspectos juridicos desat6 un fuerte y nutrido intercambio de
puntos de vista en el Seminario y se mencioné que el material presentado en ambos casos seria
conveniente que el Grupo de Tarea lo analizara y, si era necesario, desarrolle algunas guias en relacion a
la parte juridica correspondiente para la creacion de una organizacién multinacional.
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Cuestion 2 del
Orden del Dia: Examen de los escenarios operacionales posibles en las regiones CAR/SAM
para la implantacion y administracion de instalaciones multinacionales

2.1 La Reunion, bajo esta cuestion del orden del dia, pas6 a revisar una nota de estudio que
contenia el trabajo efectuado por el proyecto regional de cooperacion técnica RLA/98/003 y que se
adjunta como Apéndice A a esta parte del Informe. Al respecto, la Reunién tomé conocimiento del
trabajo mencionado y realiz6 una discusion preliminar, llegando a la conclusién que seria adecuado
formar un grupo Ad-hoc, que fue conformado por Brasil, Bolivia, Chile (Relator), Guatemala, Venezuela
y COCESNA vy el Consultor sobre aspectos institucionales del mencionado proyecto, con el fin de
examinar con mayor profundidad el material elaborado por el proyecto RLA/98/003, para la implantacion
de instalaciones/servicios multinacionales.

2.2 Como resultado del trabajo del grupo ad-hoc, se evaluaron los siguientes asuntos:

a) ldentificar y validar los escenarios operacionales propuestos por el proyecto
RLA/98/003 y su combinacion.

b) Identificar las posibles instalaciones/servicios multinacionales que pueden ser
implantadas en los escenarios.

c) Establecer una estrategia y metodologia para la implantacion de las
instalaciones/servicios identificados.

Identificar y validar los escenarios operacionales propuestos por el proyecto
RLA/98/003 y su combinacion

221 En relacion a este asunto, la Reunion tom6 nota de los puntos de vista planteados por
COCESNA, que recordd lo puntualizado por la Reunién GREPECAS/12 al respecto, en relacién al hecho
de que COCESNA representa un escenario valido y operativo y que los escenarios de esta naturaleza
deberian ser considerados como ejemplos. En este sentido, se convino en llamar al escenario de
COCESNA el escenario CAM y que el mismo no tendria impedimentos técnico/operacionales de
expandirse y ser interoperable con otros escenarios vecinos. Por otra parte y considerando esta
designacion para el escenario de COCESNA, se acordd designar también como escenario CAR al
formado por México, Caribe Central y Caribe Oriental, quedando como escenario SAM la Region SAM
de la OACI.

222 En base a las consideraciones anteriores, se evaluaron cinco escenarios, Como sigue:
1. Escenario A Status Quo, es decir, permanece la organizacién actual sin cambios.
2. Escenario B abarca los escenarios CAM, CAR y SAM en un solo escenario.

3. Escenario C abarca un escenario SAM y los escenarios CAM y CAR como un solo
escenario.

4. Escenario D considera un escenario SAM, un escenario CAR y un escenario CAM
separados.
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5. Escenario E considera los escenarios CAR y SAM como uno solo y el escenario
CAM por separado.

2.2.3 De los anteriores escenarios, se elimind el Status Quo por ser impracticable debido al
caracter multinacional de las instalaciones que se preveian implantar, quedando operacionalmente y
técnicamente como validos los escenarios B, C, D y E. Se llegé a esta conclusion empleando la
metodologia y puntuacién que se detalla en el Adjunto B al Apéndice A, documento que se elabor6 en
base a las contribuciones del proyecto RLA/98/003. Del analisis efectuado, se infiere que el escenario de
mayor puntaje, en términos técnico/operacionales y administrativos, es el escenario D.

Identificar las posibles instalaciones/servicios multinacionales que pueden ser
implantadas en los escenarios

2.2.4 La Reunién, notando el resultado de la puntuacion mencionada que da como resultado
una preferencia al escenario D, estuvo de acuerdo en que su validacion completa deberia hacerse bajo los
resultados de los estudios de costo/beneficio con las instalaciones/servicios multinacionales que puedan
implantarse en dicho escenario. Se not6 también que los estudios costo-beneficio podrian arrojar
resultados de puntuacion diferente para las combinaciones.

2.2.5 La Reunién ratifico las instalaciones/servicios multinacionales que se mencionan como
parte de la Decisidn 12/5 formulada por la reunion GREPECAS/12 y de estas, considerando los aportes y
las razones indicadas por el proyecto regional RLA/98/003, selecciond para ser implantadas en el corto y
mediano plazo, lo sistemas de Redes Digitales multiservicio/multiprotocolo, Sistema de Gestion de Flujo
de Transito Aéreo, automatizacion AlS y aumentacion GNSS tipo SBAS.

Establecer una estrategia y metodologia para la implantacion de las
instalaciones/servicios identificados

2.2.6 Se examind la Estrategia para Implantar Instalaciones/Servicios Multinacionales
CNS/ATM vy sus principios para formularla. Estos asuntos se listan en el Adjunto A al Apéndice A a esta
parte del Informe. Al respecto, la Reunién reconocié mérito a la estrategia mencionada, convino que la
misma deberia ser todavia refinada por el Grupo de Tarea y revisada en reuniones futuras en
consideracion a los desarrollos que tendran lugar en el corto plazo.

2.3 Seguidamente, la Reunién paso6 a considerar la posibilidad de que se puedan establecer
por razones de seguridad operacional, costo-beneficio y de interés de los Estados, instalaciones/servicios
multinacionales inter-escenarios. Al respecto, se reconocié que este asunto no deberia considerarse como
un problema, ya que la interoperabilidad de las aplicaciones operacionales entre los escenarios podria
estar garantizada por convenientes y oportunos documentos técnico/operacionales/administrativos de
interfase como, asimismo, por la interconexion de las plataformas digitales de comunicaciones
representativas en los escenarios en cuestion.

231 En relacion a lo anterior, la reunién consider6 formular los siguientes proyectos de
Conclusion para consideracion del GREPECAS:
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PROYECTO DE
CONCLUSION 2/2 - ESCENARIOS OPERACIONALES EN LAS REGIONES CAR Y SAM DE

LA OACI

Que:

a) los Estados consideren los escenarios CAM, CAR y SAM, definidos en el
Apéndice A a esta parte del Informe, como potenciales escenarios operacionales para
la implantacion de instalaciones/servicios multinacionales;

b) los Estados de las Regiones CAR y SAM, en coordinacion con las respectivas
Oficinas Regionales de la OACI, estudien los mecanismos mas convenientes para la
implantacion de instalaciones/servicios multinacionales en dichos escenarios;

c) como parte de los estudios a ser efectuados por los mecanismos indicados en b)
anterior, se estudie las organizaciones multinacionales regionales mas convenientes
para administrar las instalaciones/servicios multinacionales; y

d) las Oficinas Regionales informen al mecanismo del GREPECAS los avances
logrados en la aplicacion de esta Conclusién a fin de que sean analizadas por el
Grupo de Tarea sobre Aspectos Institucionales.

PROYECTO DE
CONCLUSION 2/3 - SISTEMAS MULTINACIONALES INTER-ESCENARIO

2.4

Considerando que, en beneficio de la seguridad operacional, por razones de
costo/beneficio y de los intereses de los Estados, podria requerirse en las Regiones
CAR/SAM de la OACI la implantacién de instalaciones/servicios multinacionales que
abarquen mas de un escenario operacional, las Oficinas Regionales coordinen las
actividades necesarias para concertar acuerdos institucionales adecuados que permitan el
eficiente funcionamiento y gestion de estos posibles sistemas multinacionales inter-
escenario.

Finalmente, se presentd a la Reunion una enmienda a la definicion adoptada por el Grupo

de Tarea y de conocimiento de GREPECAS con respecto al significado de una Organizacion
Multinacional Regional. Al respeto, se notd de que la enmienda no producia cambios significativos de
fondo y que, si bien complementaba algunos aspectos, convendria que se la examinara mas adelante a la
luz de los desarrollos que tendrian lugar en el corto plazo. En este sentido, el Grupo de Tarea considero
necesario guardar para su trabajo interno la enmienda propuesta.
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APENDICE A
MATERIAL DE ORIENTACION

ASPECTOS INSTITUCIONALES PARA LA IMPLEMENTACION DE LOS SISTEMAS
CNS/ATM EN LAS REGIONES CAR/SAM

PROYECTO REGIONAL RLA/98/003

l. INTRODUCCION

11 El presente material tiene por objeto presentar guias para que, dentro de los escenarios
regionales que aqui se identifican, se pueda considerar en los mismos la implantacion de las
instalaciones/sistemas multinacionales identificados por la Reunion GREPECAS/12 (Decision 12/5).

1.2 Como base documental del trabajo se han considerado los siguientes documentos:

CAR/SAM ANP - FASID;

Plan Global CNS/ATM;

Plan Regional CAR/SAM CNS/ATM;

Informe GREPECAS/12;

Informe AIl/GT/1;

REDDIG y CARSAMMA,;

Reporte de la AN-Conf/11 - Concepto Operacional Global ATM,;

Capitulo 16 del Material de Orientacion elaborado por el Proyecto Regional de
Cooperacion Técnica RLA/98/003.

. Situacion actual y propuestas basicas
2.1 Antecedentes

Los sistemas CNS/ATM de la OACI recibieron el respaldo de la Décima Conferencia de
Navegacion Aérea realizada en 1991 en la Sede de la OACI en Montreal, Canada. Ese mismo afio, el
Grupo Regional de Planificacion y Ejecucion del Caribe y Sudamérica (GREPECAS) empez6 a trabajar
con miras a la aplicacion regional de este nuevo concepto de servicios de navegacion aérea. Asimismo,
las premisas del nuevo concepto operacional global ATM de la OACI, respaldado por los Estados en la
Undécima Conferencia de Navegacion Aérea (AN-Conf/11, Montreal, Septiembre 2003), pasan a ser
consideradas en las tareas pertinentes del GREPECAS en lo que se refiere a la planificacion, implantacion
y operacion del ATM en las Regiones CAR/SAM.

211 De acuerdo con los principios de orientacion establecidos por el Consejo de la OACI con
respecto a la facilitacion de la armonizacién inter-regional, los planes regionales para la implementacion
de los sistemas CNS/ATM en las regiones debian ser elaborados en conformidad con los perfiles
generales definidos en el Plan Global de Navegacion Aérea para los Sistemas CNS/ATM. Luego de un
cuidadoso anélisis de los principios de orientacion de este Plan Global, el GREPECAS los adopt6 y les
incorporé caracteristicas propias de las Regiones CAR/SAM, usando como base las definiciones de Areas
Homogéneas y Flujos de Transito Principales.
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2.1.2 Por otra parte, es conveniente notar que, en correspondencia a la implantacion de
tecnologias CNS/ATM, la misma se deberia realizar de acuerdo a las directivas de la Resolucion A35-15
de la Asamblea de la OACI.

2.2 Estrategia regional de implantacién

2.2.1 La estrategia regional de implantacién definida por el GREPECAS estd expresada en
términos de mejoras ATM a lograrse, en la medida necesaria, con la aplicacion de modernas tecnologias
CNS/ATM en los flujos de transito principales identificados en las &reas homogéneas. Se han
considerado 9 areas homogéneas y 18 flujos principales como base para la planificacion en las Regiones
CAR/SAM. Los flujos de transito aéreo mas significativos en las Regiones CAR/SAM abarcan ambas
regiones y muchos de ellos se extienden hasta regiones adyacentes, como las Regiones AFI, EUR, NAM,
NAT y PAC.

I Estrategia regional CAR/SAM de implantacion de instalaciones y servicios
regionales y/o sub-regionales CNS/ATM

3.1 Consideraciones generales

311 Los aspectos organizacionales relacionados con la implantacién de los sistemas
CNS/ATM son de especial importancia. La avanzada tecnologia en las areas de comunicaciones,
navegacion y vigilancia ofrece la posibilidad de ampliar las capacidades de desempefio y rendimiento de
las instalaciones de transito aéreo. Por lo tanto, sera posible y técnica y econdmicamente viable, brindar
servicios en grandes areas geograficas, reduciendo asi la cantidad de instalaciones y servicios ATM.

3.1.2 Tomando en consideracion lo arriba indicado, los futuros escenarios de los sistemas
ATM contemplan areas de servicio mucho mas amplias y, como tales, requeriran arreglos institucionales
distintos a los desarrollados a lo largo de los afios para los actuales sistemas descentralizados de
navegacion aérea, los cuales, generalmente, eran suministrados y operados por cada Estado que, a la vez,
era el duefio de los mismos. Consecuentemente, se considera que, dentro de los procesos de planificacion
regional, un control centralizado de algunas de las instalaciones y servicios resultaria beneficioso en
términos tanto técnico, operacional, como financieros.

3.1.3 Con respecto a lo antes mencionado y, también, al nuevo concepto operacional global
ATM de la OACI, respaldado por los Estados en la AN-Conf/11, el cual requiere un sistema de gestion de
servicios a fin de lograr un espacio aéreo regional operacionalmente continuo (Seamleess), por lo que
podemos percibir que, en el &mbito estratégico en las Regiones CAR/SAM, una serie de funciones ATM
tendran que ser realizadas por instalaciones y/o servicios regionales o, al menos, sub-regionales.

3.14 Para poder encarar la gestion de sistemas ATM regional/sub-regional, es necesario
reconocer la complejidad de lo que esto significa y que requeriria como meta final la implantacion de los
elementos contemplados en el concepto operacional ATM de acuerdo a la Rec. 1/1 de la AN-Conf/11, con
todos los aspectos de calidad requerida del sistema. Sin embargo, también es necesario reconocer la
necesidad de una evolucién gradual sobre este asunto.



Apéndice A al Informe sobre la Cuestién 2 del Orden del Dia 2A-3

3.15 Asimismo, es necesario visualizar lo anteriormente indicado a la luz de los estudios de
los pronosticos de trafico para las Regiones CAR/SAM, los que anticipan que el transito aéreo en estas
regiones aumentara significativamente en los proximos afios. Esto planteara la necesidad operacional de
aumentar las medidas estratégicas ATFM a ser aplicadas, sobre la base de la implantacion de modernas
tecnologias CNS/ATM en los flujos principales de transito aéreo, muchos de los cuales se extienden fuera
de las Regiones CAR/SAM. En este sentido, podria considerarse que la progresiva implantacién de la
funcion ATFM representaria un adecuado paso inicial para la implantacion del concepto operacional
ATM, lo que podria requerir para la operacion de una unidad centralizada ATFM, a fin de introducir
procesos de planificacion estratégica para una configuracion Optima de las futuras operaciones aéreas
dentro de la capacidad del espacio aéreo en donde esta unidad ATFM opere.

3.1.6 Cabe notar que el establecimiento de un Centro Regional ATFM, no excluye la necesidad
de contar con dependencias nacionales ATFM para realizar acciones tacticas y locales de control de flujo
gue sean parte del Sistema Regional ATFM.

3.2 Principios de Planificacion

321 La estrategia para la implantacion de instalaciones/servicios multinacionales en las
Regiones CAR/SAM 'y su posterior administracion por las entidades que se consideren mas convenientes
para tal efecto, se encuentra indicada en el Adjunto A, conjuntamente con los principios que se
emplearon para desarrollar la misma.

V. Escenarios CAR/SAM para implantacion de Organizaciones Multinacionales
Regionales (OMR)
4.1 Para los fines de este documento, escenarios para operacién y gerencia de instalacion(es)

0 servicio(s) de navegacion multinacional de la OACI se definen como espacios aéreos operacionalmente
continuos que permitan una optima configuracion de las operaciones aéreas del transito en los flujos
principales CAR/SAM, en los cuales la gerencia y operacion de sistemas ATM y sus elementos de
instalaciones y servicios C, N, S, se debe realizar de una manera centralizada por medio de una
Organizacion Multinacional Regional (OMR).

4.2 Entiéndase aun que, en principio, el referido espacio aéreo tiene como limites verticales
los mismos de las actuales UIR, o sea superior al FL 245 y, como limites horizontales, los actuales de las
UIRs que comprenden las Regiones CAR/CAM y SAM. En el caso del escenario CAM, los limites
verticales son a partir de FL200 (inclusive).

4.3 Asimismo, se define llamar al escenario de COCESNA como escenario CAM. Por otra
parte y considerando esta designacion para el escenario de COCESNA, se designa también como
escenario CAR al formado por México, Caribe Central y Caribe Oriental, quedando como escenario SAM
la Region SAM de la OACI.

4.4 Escenarios CAR/SAM

441 Escenario A:
STATUS QUO ( Permanece la organizacién actual sin cambios)

4.4.2 Escenario B: ESCENARIO CAR/CAM/SAM
Engloba los espacios aéreos de las Regiones CAM (COCESNA) + CAR + SAM en un
solo espacio aéreo.
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443 Escenario C: ESPACIO AEREO SAM + ESPACIO AEREO CAM/CAR
1 espacio aéreo SAM
1 espacio aéreo CARIBE/CENTRO AMERICA (COCESNA)

444 Escenario D: ESPACIO AEREO SAM + ESPACIO AEREO CAM + ESPACIO
AEREO CAR

1 espacio aéreo SAM;
1 espacio aéreo CENTRO AMERICA (COCESNA);
1 espacio aéreo CARIBE

445 Escenario E: ESPACIO AEREO CAR/SAM
Engloba los espacios aéreos de las Regiones CAR + SAM en un solo espacio aéreo

Observaciones: Consideramos que los escenarios basicos antes indicados pueden generar sub-escenarios
en el &mbito operacional y técnico y que seran objeto de anélisis posterior.

4.5 Analisis de los escenarios regionales/sub-regionales

45.1 Para estudiar los aspectos institucionales de los escenarios indicados en él parrafo 4.3,
utilizaremos la metodologia propuesta en el Capitulo 16 del Material de Orientacion para la Evolucion
hacia la ATM Global en las Regiones CAR/SAM, buscando inclusive aprovechar parte de los criterios de
analisis usado en este capitulo. En consecuencia, para poder analizar las instalaciones y/o servicios de
navegacion multinacional que van a constituir las estructuras politicas/administrativas/operacionales y
técnicas de las OMR(s) responsables por la gerencia del espacio aéreo que comprende cada escenario,
haremos un estudio de como y con qué intensidad atiende o reacciona cada escenario a los citados
criterios de analisis.

45.2 Los criterios criticos: Soberania Nacional; Seguridad Nacional; Facilidad de acceso al
sistema y Seguridad operacional, fueron considerados exhaustivamente en el estudio comparativo citado
anteriormente y que estableci6 la Organizacion Multinacional Regional (OMR), como la que mejor
atiende las necesidades de las dos Regiones. Ahora, los escenarios que estamos analizando en el presente
trabajo consideran Gnicamente la opcion OMR, por lo tanto, un nuevo analisis sobre la Optica de estos
criterios seria redundante y repetitivo.

453 Considerando que las Regiones CAR/SAM, a través del GREPECAS, ya han endosado la
opcion de Organizacion Regional Multinacional, para la gerencia supra nacional de las instalaciones y
servicios CNS/ATM en sus Regiones podemos considerar, desde luego, que los criterios a ser utilizados
en el estudio comparativo citado en 4.5.1 no van a puntualizar ningin argumento absolutamente
impeditivo, pero pueden diferenciar una mejor aceptacion de un criterio para un determinado escenario
con relacion a otro escenario.

454 De acuerdo al Informe del GREPECAS/12 y que esta reflejado en el Adjunto A, para
nuestro estudio comparativo estamos agregando el criterio siguiente: “LA ORGANIZACION DEBE
CONSIDERAR LOS SISTEMAS MULTINACIONALES EXISTENTES O EN FUNCIONAMENTO”.

455 El Escenario A, Status Quo, no considera la implantacién de una OMR, asi, a nuestro
entender, se desclasifica.
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456 Asimismo, segun el informe de la reunion GREPECAS/12, para. 3.1.3, deberiamos
considerar que los Escenarios By C, si bien existen, en términos realistas y en funcién de lo que prevé
el Principio j) del Adjunto A de este trabajo, pueden ser considerados como escenarios viables siempre
gue se considere a COCESNA como el sistema multinacional de estos dos escenarios.

Observaciones: El andlisis en detalle puede ser visto en el Adjunto B a este estudio.
4.6 Conclusion del analisis

4.6.1 Al examinar el cuadro 2 del Adjunto C, podemos concluir que los escenarios B, C, D y
E tienen un puntaje muy similar y, en términos operativos y técnicos, todos son plenamente viables. En
resumen, se tendria:

1- Escenario C:
1 ESPACIO AEREO SAM + 1 ESPACIO AEREO CAM/CAR;
VIABLE

2- Escenario B ;
1 ESPACIO AEREO CAR/CAM/SAM;
VIABLE.

3- Escenario E;
1 ESPACIO AEREO CAR/SAM;
VIABLE

4- Escenario D:
1 ESPACIO AEREO CAR + ESPACIO AEREO CAM + ESPACIO AEREO SAM;
VIABLE

4.7 Escenarios viables

4.7.1 Por lo tanto, podemos considerar como escenarios plenamente viables en términos
técnicos/operacionales/administrativos los escenarios arriba.

4.7.2 Finalmente, consideramos que estos cuatro escenarios deberian ser la base del estudio
econdmico-financiero a través de modelos CBA que han de proporcionar elementos importantes para el
abanico de propuestas a ser presentadas al Grupo de Tareas sobre Aspectos Institucionales (GT/Al/1) del
GREPECAS.
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V. Orientaciones Generales sobre arreglos Institucionales para la Gestion Regional
CAR/SAM de los Sistemas ATM

5.1 Para el desarrollo de este asunto, se consideran las directivas y conclusiones derivadas
de las diversas reuniones Mundiales (AN-Conf/10, An-Conf/11), asi como el material de orientacion
contenido en el FASID CAR/SAM sobre establecimiento de instalaciones/servicios multinacionales
desarrollado durante la reunion RAN CAR/SAM/3, las conclusiones del GREPECAS, particularmente de
la reunion GREPECAS/12 en su Conclusion 12/4. Por otro lado, se considera también el Capitulo 16 del
Material de Orientacion para la Transicion a los Sistemas CNS/ATM desarrollado por el Proyecto
RLA/98/003 en cuanto al estudio comparativo de las opciones para un mecanismo multinacional
regional para las Regiones CAR/SAM. En este sentido, el presente estudio considera que seria lo mas
adecuado para la gerencia y operacion de sistemas ATM o sus elementos, el establecer Organismos
Multinacionales Regionales/Subregionales en las Regiones CAR/SAM, sobre la base de los estudios
gue se estan llevando a cabo en el GREPECAS.

5.2 Una vez acordado el escenario con sus instalaciones y servicios que van a estar sobre la
gerencia de una determinada OMR, los arreglos definitivos de los asuntos institucionales, financieros,
econémicos y juridicos para funcionamiento de dicha OMR seran desarrollados como un acuerdo
administrativo o tratado entre los Estados/Organizaciones, segln corresponda, en base a la orientacion
contenida en el FASID CAR/SAM al respecto.

VI. Organismos Multinacionales Regional/Subregionales CAR/SAM y su estructura

6.1 Por muchos afios y con el objetivo de implantar los servicios/instalaciones recomendados
en el Plan de Navegacion Aérea de la OACI, muchos Estados se han brindado mutuamente diversos
servicios bilaterales, donde ambas partes se han visto beneficiadas. Si bien los acuerdos bilaterales siguen
siendo la préctica comin en la implantacién del Plan de Navegacion Aérea, los avances tecnolégicos, los
altos costos y el caracter multinacional de los sistemas CNS/ATM de la OACI hacen necesario que se
contemplen distintos arreglos organizacionales para la financiacion, implementacion y futura
administracion de los sistemas aeroportuarios y de navegacién aérea.

6.2 De acuerdo a lo arriba indicado, una alternativa viable para la implementacion de los
sistemas CNS/ATM seria el uso de una Organizacion Regional Multinacional encargada de manejar una
serie de instalaciones y servicios multinacionales.

Una Organizacion Regional Multinacional se podria definir como (definicion aprobada por GREPECAS):

Una organizacion internacional de alcance regional/sub-regional creada por un acuerdo entre los
Estados interesados en explotar una instalacion/servicio multinacional, con personeria juridica,
autonomia de gestion y financiera, apropiada para contratar, adquirir, litigar y disponer de los bienes y
servicios de la Organizacion.

6.3 Por otro lado una instalacion o servicio de navegacion aérea multinacional de la
OACI podria definirse como ““aquella instalacion o servicio, incluido en un ANP de la OACI, que tiene
por finalidad servir a la navegacion aérea internacional en un espacio aéreo que se encuentra mas alla
del espacio aéreo manejado por un solo Estado, segun el plan arriba indicado.”
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6.4 Orientaciones sobre la posible estructura basica de una Organizacion
Multinacional Regional (OMR)

6.4.1 El olas OMRs de las Regiones CAR/SAM podrian estar estructuradas en 3 niveles:

6.4.2 El nivel superior, que podriamos llamar de nivel politico/ administrativo debe tener la
participacion equitativa y equilibrada de autoridades de todos los Estados en los cuales la OMR tiene o
ejecuta funciones de gerencia administrativa, operacional y técnica de los servicios e instalaciones de
Navegacion Aérea. En este nivel estard alojada la estructura administrativa superior de la OMR. Podra
también acoger agencias especificas tales como la Agencia Recaudadora Regional, Sectores de
Planificacion Regional ATM/CNS asi como actividades tales como Planificacion Regional de Calibracion
de Vuelo; Entrenamiento y Recursos Humanos; Bancos de Datos Regionales de Servicios de Navegacion
Aérea, BD AIS; etc.

6.4.2 En el nivel intermedio, que podriamos Ilamar el nivel operacional, estaran localizados
los drganos operacionales regionales (OOR) y que tendran como punto focal el Centro Regional ATM.
Confirmamos nuestra percepcion de que el primer 6rgano ATM a ser operacional regionalmente seria el
Centro Regional ATFM.

6.4.3 El tercer nivel, que llamariamos nivel técnico, incluiria las instalaciones y servicios de
apoyo al ATM en las areas: C, N, S, AIS, MET, etc.
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b)

d)

f)

9)

h)

)

ADJUNTO A

PRINCIPIOS PARA EL ESTABLECIMIENTO DE UNA ESTRATEGIA PARA LA
IMPLANTACION Y POSTERIOR ADMINISTRACION DE INSTALACIONES/SERVICIOS
MULTINACIONALES EN LAS REGIONES CAR/SAM

La naturaleza de la tecnologia CNS/ATM permite que técnica y econdmicamente sea viable, brindar
servicios en grandes areas geograficas, reduciendo, asi, la cantidad de instalaciones para brindar
servicios ATM,;

Los futuros escenarios de los sistemas ATM contemplan éareas de servicio mucho méas amplias vy,
como tales, requeriran arreglos institucionales distintos a los desarrollados a lo largo de los afios para
los actuales sistemas descentralizados de navegacién aérea;

Dentro de los procesos de planificacion regional, un control centralizado de algunas de las
instalaciones y servicios resultaria beneficioso en términos tanto técnico, operacional como
financieros;

Tomando en consideracién el nuevo concepto operacional global ATM, el cual requiere un sistema
de gestion de servicios a fin de lograr un espacio aéreo regional operacionalmente continuo
(Seamless), por lo que podemos percibir que, en el &mbito estratégico, en las Regiones CAR/SAM,
una serie de funciones ATM tendran que ser realizadas por instalaciones y/o servicios regionales o, al
menos, sub.-regionales;

Los resultados de los estudios de los prondsticos de trafico aéreo prevén un crecimiento sostenido del
transito en los flujos principales CAR/SAM. Este asunto demandaréa la planificacion estratégica para
una éptima configuracion de las operaciones aéreas, de lo que se puede inferir que la implantacion
regional/sub-regional de la ATFM podria representar un adecuado paso inicial para ir desarrollando
la implantacidon evolutiva del concepto operacional ATM;

Se considera que para gerencia y operacion de Sistemas ATM o sus elementos, el establecimiento de
Organismos Multinacionales Regionales/ Sub.-regionales en las Regiones CAR/SAM, sobre la base
de los estudios que se estan llevando acabo en el GREPECAS seria lo més adecuado;

La Lista de Posibles Sistemas Multinacionales aprobada por el GREPECAS 12, Decision 12/5 ,
constituye la lista de sistemas susceptibles a ser implantados, como instalaciones y servicios
multinacionales en las Regiones CAR/SAM de manera gradual y evolutiva.

Es condicién sine-qua non que la opcion de estructura a ser establecida para el Organismo
Multinacional Regional (OMR) CAR/SAM debera atender los criterios de viabilidad operacional,
técnica y econémica;

La decision final sobre la estructura a ser establecida para la(s) OMR(s) CAR/SAM tendra un fuerte
componente politico regional en su composicion;

La institucionalizacién del ATM Regional debe considerar un concepto de cooperacion e integracion
multinacionales sin excluir sistemas que estén en operacion;
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K)

b)

d)

f)

9)

h)

El Organismo Multinacional Regional debe tener personeria juridica con gerencia y autonomia
financiera/ econdmica, debiendo, para eso, incluir en su estructura organizacional, entre otras, una
Agencia Recaudadora Central Conjunta.

ESTRATEGIA REGIONAL DE IMPLANTACION DE INSTALACIONES Y SERVICIOS
REGIONALES Y/O SUB.-REGIONALES

Inicialmente, debiese tomar como base la Estrategia Regional CAR/SAM para la implantacion de los
Sistemas CNS/ATM en el sentido de se propugnar por mejoras ATM con la aplicacion de modernas
tecnologias CNS/ATM en los flujos de transito principales identificados en las areas homogéneas.
Estas tecnologias deben ser implantadas de una forma gradual y con vistas a apoyar y ampliar las
capacidades de desempefio y rendimiento de las instalaciones de transito aéreo. La propia naturaleza
de las nuevas tecnologias CNS/ATM permitird prestar servicios en grandes areas geogréaficas
reduciendo asi la cantidad de instalaciones necesarias para brindar los servicios ATM en los espacios
aéreos de las Regiones CAR/SAM. Es importante notar que estas implantaciones deben, siempre, ser
respaldadas y justificadas por estudios de costo/beneficio (CBA).

La Lista de Posibles Sistemas Multinacionales aprobada por el GREPECAS 12, Decision 12/5,
constituye la lista de sistemas susceptibles a ser implantados, como instalaciones y servicios
multinacionales en las Regiones CAR/SAM.

En funcién del CONCEPTO0 OPERACIONAL GLOBAL ATM, que requiere un sistema de gestion de
servicios a fin de lograr un espacio aéreo regional operacionalmente continuo (Seamless), una serie
de funciones ATM en las Regiones CAR/SAM, tendran que ser centralizadas y realizadas por
instalaciones y/o servicios regionales o, al menos, sub.-regionales;

La planificacion estratégica para una 6ptima configuracion de las operaciones aéreas del transito en
los flujos principales CAR/SAM demandara, como un adecuado paso inicial para ir desarrollando la
implantacion evolutiva del concepto operacional ATM, la implantacién de organos regionales/sub.-
regionales ATFM;

En el escenario del espacio aéreo de las Regiones CAR/SAM el establecimiento de Organismos
Multinacionales Regionales/ Sub.-regionales (OMRs) para gerencia y operacién de Sistemas
ATM o sus elementos, seria lo mas adecuado.

Para establecer estas OMRs se deberia considerar la Lista de Posibles Sistemas Multinacionales y
ademas que la primera funcién ATM que requerira un arreglo institucional supra-nacional para su
gestion seria la ATFM.

En una primera fase se consideraria la insercién en esta estructura OMR, un Centro Regional ATFM
y las instalaciones y servicios de suporte al mismo. (REDDIG, Banco de Datos Regionales AlS,
Gestién Regional del sistema SBAS).

El paso siguiente seria el establecimiento de los escenarios de los espacios aéreos delas Regiones
CAR/SAM que van estar sobre la gerencia de una determinada OMR y seleccionar entre estos
escenarios los que sean operacional técnica y econémicamente los mas viables. El estudio econémico
financiero de estos escenarios es de especial importancia para que el proceso sea , después, elevado a
los niveles de decision de los Estados a través del mecanismo del GREPECAS.
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i) Concomitantemente a los estudios economicos y financieros de los escenarios, deben ser
desarrollados los estudios para establecer principios que lleven al establecimiento de un marco
institucional bajo el cual las instalaciones/servicios multinacionales puedan ser administradas como
parte de un sistema regional/sub-regional para la provision de los servicios de navegacion aérea.
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ADJUNTO B

ANALISIS DE LOS ESCENARIOS

1. Para estudiar los aspectos institucionales de los escenarios indicados en él parrafo 4.4 del
Apéndice A, utilizaremos la metodologia propuesta en el Capitulo 16 del Material de Orientacién para la
Evolucion hacia la ATM global en las Regiones CAR/SAM, buscando, inclusive, aprovechar parte de los
criterios de analisis usado en este capitulo. En consecuencia, para poder analizar las instalaciones y/o
servicios de navegacion multinacional que van a constituir las estructuras politicas/administrativas/
operacionales y técnicas de las OMR(s) responsables por la gerencia del espacio aéreo que comprende
cada escenario, haremos un estudio de como y con qué intensidad atiende o reacciona cada escenario a los
citados criterios de analisis.

Cuadro No. 1

Seguridad operacional Gestlon_de_l Rentabilidad Gastos generales
Mantenimiento

Uso compartido | Recuperacién de | Instruccién en costos

Eficiencia operacional .
de sistemas costos laborales

Uso compartido

Implantacion gradual
de recursos

Dotacion de personal

Considerar Sistemas/

Coordinacion OMR existentes

2. Los criterios criticos: soberania nacional, seguridad nacional, facilidad de acceso al
sistema y seguridad operacional fueron considerados exhaustivamente en el estudio comparativo citado
anteriormente y que establecié la Organizacion Multinacional Regional (OMR), como la que mejor
atiende las necesidades de las dos Regiones. Ahora, los escenarios que estamos analizando en el presente
trabajo consideran Unicamente la opcion OMR, por lo tanto, un nuevo analisis sobre la Optica de estos
criterios seria redundante y repetitivo.

3. Para este documento escenarios para operacion y gerencia de instalacion(es) o servicio(s)
de navegacion multinacional de la OACI se definen como espacios aéreos operacionalmente continuos
gue permitan una Optima configuracion de las operaciones aéreas del transito en los flujos principales
CAR/SAM, en los cuales la gerencia y operacion de Sistemas ATM Yy sus elementos de instalaciones y
servicios C, N, S, se debe realizar de una manera centralizada por medio de una Organizacion
Multinacional Regional.

4. Entiéndase aun que, en principio, el referido espacio aéreo tiene como limites verticales
los mismos de las actuales UIR, o sea superior al FL 245 y, como limites horizontales, los actuales de las
UIRs que comprenden las Regiones CAR/CAM y SAM. En el caso del escenario CAM, los limites
verticales son a partir de FL200 (inclusive).
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5. Asimismo, se define llamar al escenario de COCESNA como escenario CAM. Por otra
parte y considerando esta designacion para el escenario de COCESNA, se designa también como
escenario CAR al formado por México, Caribe Central y Caribe Oriental, quedando como escenario SAM
la Regién SAM de la OACI.

6. Al comparar la lista de los escenarios CAR/SAM para la implantacion de Organizaciones
Multinacionales Regionales (OMR), cuyas funciones y/o capacidades podrian ser utilizadas de una
manera mas eficiente en términos de costo si fueran operadas a través de un mecanismo regional o sub-
regional, se establecié los siguientes valores en relacion a las opciones:

NA - opcion no aplicable: 0 ptos.
AWR - opcidn aplicable con reservas: 1 pto.
A - opcién aplicable 2 ptos.
HA - opcion altamente aplicable 3 ptos.
7. De acuerdo al Informe GREPECAS/12 y que esta reflejado en el Apéndice A, para

nuestro estudio comparativo, estamos agregando el criterio siguiente: “LA ORGANIZACION DEBE
CONSIDERAR LOS SISTEMAS MULTINACIONALES EXISTENTES O EN FUNCIONAMENTO”.
El incumplimiento de este criterio vuelve el escenario inviable en términos administrativos.
| — Escenario B
1. Espacio Aéreo CAR/CAM/SAM
1.1 Eficiencia Operacional: La situacion de un espacio Unico CAR/CAM/SAM en que la
gerencia y operacion de sistemas ATM y sus elementos de instalaciones y servicios C, N, S, se debe
realizar de una manera centralizada por medio de una Unica Organizacion Multinacional Regional. en
términos de eficiencia operacional, presenta las siguientes caracteristicas positivas:

a) Unidad de gestion;

b) Coordinaciones minimas;

¢) Procedimientos uniformes;

d) Rapida reaccidn frente a contingencias;

e) Percepcidn en tiempo real de la situacion aérea en un escenario amplio CAR/SAM
permitiendo un proceso decisorio realista al nivel estratégico;

f) Permite una planificacion operacional estratégico uniforme

111 Caracteristicas que inspiran una atencién especial:

a) Necesidad de procedimientos especificos y de fiabilidad comprobada para hacer
frente a situaciones anormales y de contingencia;
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b) Deben ser establecidas claramente las instalaciones, servicios y procedimientos de
respaldo (back up) que garanticen una operacion ininterrumpida de los servicios.

Resumen: Criterio aplicable con grado A =2 PTOS.

1.2 Implantacion gradual: La implantacion de una sola Organizacion Multinacional
Regional para las Regiones CAR/CAM/SAM debe considerar el Principio J:”La institucionalizacion del
ATM regional debe considerar un concepto de cooperacion e integracion multinacionales sin excluir
sistemas que estén en operacion” y, por lo tanto, solo permite su implantacion si se considera COCESNA
como la OMR para el escenario.

Grado: Criterio aplicable con restriccion AWR =1PTO.

13 Coordinacion operacional: En el escenario en cuestion, la coordinacion operacional es
grandemente facilitada y, sin alguna duda, es uno de los aspectos mas positivos de esta opcion.

Grado: Criterio altamente aplicable HA =3 PTOS.

14 Gestion del mantenimiento: La gestion del mantenimiento en un solo escenario para
las Regiones CAR/SAM es factible y presenta aspectos positivos, tales como:

a) Uniformidad de filosofia de gestion;
b) Uniformidad de gestion;
c) Procedimientos y normativas de mantenimiento uniformes;

d) Monitoreo centralizado, permitiendo una vision global del status técnico/operacional
de las instalaciones y equipos sobre su responsabilidad

141 Hay, todavia, algunos aspectos que van a necesitar una atencion especial, tales como:

a) Por la amplitud geogréafica del area de responsabilidad de la OMR CAR/CAM/SAM
el Principio de Alcance del Control estard siempre en jaque.

b) La uniformidad de filosofia de gestion, procedimientos y normativas y de la gestion
misma tendra que ser la mas correcta e indicada para las tareas porque si asi no fuera,
las consecuencias podrian ser muy negativas.

Resumen: La gestion de mantenimiento centralizada de instalaciones y equipos
distribuidos en un area geogréafica tan vasta tiene puntos muy positivos pero, también
inspira cuidados.

Grado: Criterio aplicable A =2PTOS.

15 Uso compartido: Siendo un solo escenario para las Regiones CAR/CAM/SAM, la
necesidad de uso compartido de instalaciones y servicios queda restringido a la negociacion con los
Estados y no se anticipa dificultades o por lo menos las dificultades serian iguales a las que se prevé para
los demas escenarios en estudio.

Grado: Criterio altamente aplicable HA =3 PTOS.
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1.6 Rentabilidad: El escenario Unico CAR/CAM/SAM, a primera vista, presenta las
posibilidades muy positivas de tener rentabilidad y su implantacién y operacion serd la menos onerosa.
El principio del Alcance de Control puede ser un factor de atencion especial. Eso, no obstante, tiene que
ser confirmado por un estudio de CBA.

Grado: A ser definido después del estudio de CBA.

1.7 Recuperacién de costos: La recuperacién de costos de la operacién y administracién de
servicios e instalaciones en un escenario Unico CAR/CAM/SAM va a exigir un esfuerzo y una
organizacion y monitoreo que podra ser penalizado por el Principio de Alcance del Control. Podriamos
afirmar que las ventajas y desventajas son bastante semejantes a lo sefialado para el criterio 1.4 - Gestion
de mantenimiento.

Grado: A ser definido después del estudio de CBA.

18 Gastos gnerales: Los gastos generales para esta configuracion tienden a ser menores y
pueden ser méas eficientemente monitoreados. Esa percepcidn necesita ser confirmada en el estudio de
CBA.

Grado: A ser definido después del estudio de CBA.

19 Entrenamiento: El entrenamiento del personal técnico/operativo presenta ventajas muy
similares a lo demostrado para el criterio de gestion de mantenimiento, presentando, también los mismos
puntos de se tomar ciertos cuidados. Hay que subrayar ademas los aspectos econémicos una vez que se
evitard duplicidad de cursos y los centros de instruccién pueden racionalizar el uso de recursos materiales
y de RRHH para realizar el curso de entrenamiento. Existird, no obstante, la necesidad de mantener una
cierta duplicidad de esfuerzos por la existencia de requerimientos de lengua inglesa (Region CAR y
SAM) y espafiola (Regiones CAR/Centro América/ SAM).

Grado: Criterio aplicable A=2PTOS.

1.10 Recursos humanos: No se prevé ninguna dificultad en aplicar este criterio. Por lo
contrario, en un escenario que prevé una sola gerencia para las dos regiones, se abre una perspectiva de
calidad y quantidad de recursos humanos que atenderd plenamente las necesidades de la OMR
CAR/CAM/SAM.

Grado: Criterio aplicable A=2PTOS.
1.11 Considerar sistemas existentes: El escenario Unico con una sola OMR para las Regiones
CAR/SAM, no considera la existencia de otros OMR con las mismas responsabilidades en esas dos
Regiones. De ahi pueden verse grandes dificultades para negociar los papeles y responsabilidades de
OMR que ya existen en las Regiones CAR/SAM.

Grado: Criterio aplicable con restricciones: AWR =1 PTO.
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Il - Escenario C
2. ESPACIO AEREO SAM + ESPACIO AEREO CAM/CAR
2.1 Eficiencia Operacional: En el Escenario C el criterio de eficiencia operacional es

plenamente atendido. Las coordinaciones seran en mucho menor numero de lo que las actuales y los
procedimientos estaran estandardizadas a nivel continental, asi como en esta vasta region se podra tener
en tiempo real el status de la situacion aérea permitiendo una rapida reaccion a las contingencias y un
proceso decisorio realista a nivel estratégico continental. Asimismo, considerando la existencia de dos
OMR para las Regiones CAR/SAM, sera factible establecer una estructura de back up mutuo en el caso
de falencia o situaciones anormales catastroficas de un de las OMR.

Grado: Criterio altamente aplicable HA =3 PTOS.
2.2 Implementacion gradual: La implementacion de este escenario, que técnicamente y
operacionalmente es altamente viable, presenta, no en tanto, una gran dificultad administrativa y politica,

una vez que prevé la absorcion del Caribe por la COCESNA que asumiria la gestion del area del Caribe y
Centro América.

Grado: Criterio aplicable con restricciones AWR =1PTO.
2.3 Coordinacidn: El nivel de coordinacién operacional/técnica y administrativa necesario
entre las OMR SAM y CAR es perfectamente tolerable y no deberia afectar los niveles de seguridad y
eficiencia operacional.

Grado: Criterio altamente aplicable  HA =3 PTOS.
2.4 Gestion de mantenimiento: La gestion del mantenimiento en el escenario de dos
espacios aéreos y, por lo tanto, con dos OMRs, una CAR y una SAM, es factible y presenta aspectos
positivos, tales como:

a) Uniformidad de filosofia de gestidn para una vasta area geografica;

b) Uniformidad de gestion en area geografica continental;

c) Procedimientos y normativas de mantenimiento uniformes para cada Region;

d) Monitoreo regional centralizado, permitiendo una vision global del status
técnico/operacional de las instalaciones y equipos sobre su responsabilidad;

24.1 En comparacion al escenario B (1 espacio aéreo CAR/CAM/SAM), hay una mejora en el
cumplimiento del Principio de Alcance del Control.

Grado: Criterio aplicable A=2PTOS.

25 Uso compartido: EI uso compartido de instalaciones y servicios entre los dos espacios
aéreos (CAR y SAM), debe ser considerado y necesitara acuerdos operacionales, técnicos y
administrativos entre las dos Organizaciones, si bien ejecutado no afectara los criterios criticos y la
eficiencia operacional.

Grado: Criterio altamente aplicable HA =3 PTOS.
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2.6 Rentabilidad: En el Escenario C, considerando que tendremos dos espacios aereos de
dimensiones continentales, debemos esperar una alta rentabilidad. El Principio de Alcance del Control
estard mejor atendido do que en la situacién de Escenario B (una sola OMR para las Regiones
CAR/SAM). Eso, no obstante, tiene que ser confirmado por un estudio de CBA.

Grado: A ser definido después del estudio de CBA.

2.7 Recuperacién de costos: Ese criterio es plenamente aplicable. También tendra de ser
verificado a través de un estudio de CBA.

Grado: A ser definido después del estudio de CBA.

2.8 Gastos Generales: Se puede esperar mas gastos generales en este escenario en
comparacion a los gastos generales del Escenario B (Dos OMRs X Una OMR). Por otra lado, se debe
considerar que el Principio de Alcance del Control debe estar mejor atendido en el Escenario C y asi el
monitoreo y fiscalizaciéon de los gastos puede que ser més eficiente y eficaz. Un estudio de CBA sera
necesario para confirmar (o no) estas percepciones.

Grado: A ser definido después del estudio de CBA.

2.9 Entrenamiento: En el caso del Escenario C se podra racionalizar el entrenamiento,
diseccionando la responsabilidad del entrenamiento en lengua espafiola para, principalmente la OMR
SAM vy la responsabilidad del entrenamiento en lengua inglesa para la OMR CAR. Coordinacién sera
importante para mantener la estandarizacion y uniformidad de calidad entre el entrenamiento de las dos
OMRs.

Grado: Criterio Aplicable A=2PTOS.

2.10 Recursos humanos: El criterio es aplicable sin grandes dificultades en la SAM. Merece
cuidados especiales en la CAR pues tendra que considerar recursos humanos anglo e hispano parlantes.

Grado: Criterio Aplicable A = 2PTOS.

2.11 Considerar sistemas existentes: ElI Escenario C tendria que considerar el sistema
existente como la OMR para las Regiones CAM/CAR.

Grado: Criterio Aplicable AWR = 2 PTOS.

11 Escenario D

3. 1 ESPACIO AEREO SAM; 1 ESPACIO AEREO CAM (COCESNA); 1 ESPACIO
AEREO CAR

3.1 Eficiencia operacional: En el Escenario D, el criterio de eficiencia operacional es

plenamente atendido. Las coordinaciones, a pesar de ser mas numerosas que en el Escenario C, seran
todavia en mucho menor ndmero que las actuales y los procedimientos estaran estandardizadas a nivel
continental, asi como en estas Regiones se podra tener en tiempo real el status de la situacion aérea
permitiendo una rapida reaccion a las contingencias y un proceso decisorio realista a nivel estratégico
continental. Asimismo, considerando la existencia de 3 OMRs para las Regiones CAR/SAM, sera factible
establecer una estructura de back up mutuo en el caso de falencia o situaciones anormales catastréficas de
un de las OMR.
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Grado: Criterio aplicable A= 2PTOS.

3.2 Implantacion gradual: Para el Escenario D no se prevén demasiadas dificultades para
una implantacién gradual. De hecho es la opcidn que es factible de ser implantada en el espacio de tiempo
mas corto pues, en realidad, ya tiene una OMR en funcionamiento CAM (COCESNA).

Grado: Criterio altamente aplicable  HA =3 PTOS.

3.3 Coordinacidn. El nivel de coordinacion operacional/técnica y administrativa necesario
entre las OMR SAM, OMR CAM (COCESNA) y CAR, si bien que es mas intenso que en los Escenarios
By C, es perfectamente tolerable y no deberia afectar los niveles de seguridad y eficiencia operacional.

Grado: Criterio aplicable A=2PTOS.

3.4 Gestion de mantenimiento: La gestion del mantenimiento en el escenario de tres
espacios aéreos, uno CAR, uno Centro América (CAM) y uno SAM, es factible y presenta aspectos
positivos, tales como:

a) Uniformidad de filosofia de gestion para una é&rea geografica de grandes
dimensiones;

b) Uniformidad de gestion en area geogréfica continental o sub-continental;
c) Procedimientos y normativas de mantenimiento uniformes para cada Region;

d) Monitoreo regional centralizado, permitiendo una vision global del status
técnico/operacional de las instalaciones y equipos sobre su responsabilidad.

34.1 En comparacion al Escenario B (1 ESPACIO AEREO CAR/SAM) y OMR C (2 espacios
aéreos) hay una mejora en el cumplimiento del Principio de Alcance del Control. Por el otro lado, hay
que tomar cuidados especiales en la estandarizacion de procedimientos de mantenimiento y control de
calidad para las instalaciones y equipos de los tres espacios aéreos.

Grado: Criterio Aplicable A= 2PTOS.

35 Uso compartido: El uso compartido de instalaciones y servicios entre las tres OMRs
(CAR, CAM y SAM), debe ser considerado y necesitard de acuerdos operacionales, técnicos y
administrativos entre las tres Organizaciones. Si es bien ejecutado, no afectara los criterios criticos y la
eficiencia operacional.

Grado: Criterio aplicable A=2PTOS.

3.6 Rentabilidad: La rentabilidad de los tres espacios aéreos es considerada factible, no
obstante, necesita ser comprobado por un estudio de CBA.

Grado: A ser definido después del estudio CBA

3.7 Recuperacion de Costos: Ese criterio es aplicable. También tendra que ser verificado a
través de un estudio de CBA.

Grado: A ser definido después del estudio de CBA.
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3.8 Gastos generales: Se puede esperar mas gastos generales en este escenario en
comparacion a los gastos generales de los Escenarios By C (Tres OMRs X Una OMR; Tres OMRs X 2
OMRs). Por otra lado, debe considerarse que el Principio de Alcance del Control debe estar mejor
atendido en el Escenario D y asi el monitoreo y fiscalizaciéon de los gastos puede que ser mas eficiente y
eficaz. Un estudio de CBA seré necesario para confirmar (0 no) estas percepciones.

Grado: A ser definido después del estudio CBA

3.9 Entrenamiento: En el caso del Escenario D, se podré racionalizar el entrenamiento,
diseccionando la responsabilidad del entrenamiento en lengua espafiola para, principalmente las OMRs
SAM y CAM vy la responsabilidad del entrenamiento en lengua inglesa para la OMR CAR. Coordinacion
sera importante para mantener la estandarizacion y uniformidad de calidad entre el entrenamiento de las
dos OMRs.

Grado: Criterio Altamente Aplicable HA =3 PTOS.
3.10 Recursos humanos: El criterio es perfectamente aplicable.
Grado: Criterio altamente aplicable = HA =3 PTOS.

3.11 Considerar sistemas existentes: En el Escenario D, este criterio estd plenamente
atendido, pues en la Regién CAM ya existe una OMR en pleno funcionamiento.

Grado: Criterio Altamente Aplicable HA =3 PTOS.
v Escenario A STATUS QUO

4.1 Eficiencia operacional: En el Escenario A, el criterio de eficiencia operacional no es
atendido. Las coordinaciones, son mucho mas numerosas que en los Escenarios B, C, y D. Los
procedimientos estaran estandardizadas con las dificultades actuales a nivel continental. En estas regiones
sera préacticamente imposible tener en tiempo real el status de la situacion aérea que permita una rapida
reaccion a las contingencias y un proceso decisorio realista a nivel estratégico continental.

Grado: Criterio aplicable AWR = 1PTOS.
4.2 Implantacion gradual: Para el escenario A se prevén dificultades para una implantacion
gradual. De hecho la opcion que es factible de ser implantada en el espacio de tiempo de acuerdo a las
posibilidades de los Estados aisladamente. Ya tiene una OMR en funcionamiento CAM (COCESNA).

Grado: Criterio altamente aplicable A =2PTOS.
4.3 Coordinacion. El nivel de coordinacion operacional/técnica y administrativa necesario
entre los Estados sera intenso y necesitara una coordinacion muy fuerte de las Oficinas Regionales de la
OACI. Es tolerable y no deberia afectar los niveles de seguridad y eficiencia operacional.

Grado: Criterio aplicable AWR =1PTOS.

4.4 Gestion de mantenimiento: La gestion del mantenimiento es factible

Grado: Criterio Aplicable A= 2PTOS.



Adjunto B al Apéndice A al Informe sobre la Cuestion 2 del