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Cuestion 2 del

Orden del dia:  Seguimiento al estado de los planes de implantacion de los sistemas de navegacion
basados en la performance para las Regiones CAR y SAM y de las ultimas
enmiendas a los SARPS afines a las aéreas ATM y CNS

UNA HOJA DE RUTA GLOBAL SOBRE TECNOLOGIAS CNS - UNA HERRAMIENTA PARA
AYUDAR EN LAS DECISIONES SOBRE INVERSIONES

(Nota presentada por la Secretaria)

RESUMEN

La existencia de muchas tecnologias CNS con nombres similares, aunque con
capacidades muy diferentes, causa confusion. Ademas de esto, las ventajas
operacionales que pueden lograrse con las diversas tecnologias no siempre son
claras. Esto hace dificil para Estados y explotadores de aeronaves adoptar
decisiones sobre inversiones a largo plazo. Existen muchas hojas de ruta, sin
embargo, son limitadas en alcance.

Esta nota propone el desarrollo de una hoja de ruta global sobre tecnologias
CNS que asista a los Estados y otros en la implantacion de sus decisiones.

Obijetivos estratégicos de | A: Seguridad operacional

la OACI: D: Eficiencia
1. INTRODUCCION
1.1 Actualmente, los encargados de la planificacion de comunicaciones, navegacion y

vigilancia (CNS) enfrentan un agama de opciones. A continuacion se presentan ejemplos
correspondientes al sector de las comunicaciones:

a) Enlace digital en VHF (VDL) Modos, 2, 3 0 4;

b) Protocolo internet (IP) o interconexion de sistemas abiertos (OSI) para la red de
telecomunicaciones aeronauticas (ATN); y

c) Sistemas de navegacion aérea del futuro (FANS), FANS-1+/A+, FANS-2/B o
ATN-B, ATN-2.

1.2 Aungue muchos estén familiarizados con los términos arriba mencionados, resulta dificil
comprender las diferencias entre estas tecnologias, qué utilidades proporcionan o cuando podran ser
necesarias.
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1.3 Para los proveedores de servicios de navegacion aérea (ANSP) y explotadores de
aeronaves, la implantacion de nuevas tecnologias CNS exige una inversién considerable. Para los
explotadores de aeronaves también existe el gasto adicional de certificacién y de tiempo muerto. Lo mas
importante para ambos grupos es obtener con prontitud ganancias sobre sus inversiones. Para ello, los
programas de implantacion de los ANSP y los explotadores de aeronaves deben aplicarse al unisono.

14 No existen requisitos mundiales claramente establecidos que presenten ventajas
operacionales convenidas con cronogramas definidos para su implantacion. Esto hace dificil para los
Estados lograr acuerdos y decisiones sobre inversiones a largo plazo. Estas decisiones son criticas dado
que las capacidades avanzadas como las trayectorias en 4D y la Gestién de la informacion a escala del
sistema (SWIM) dependeran de tecnologias CNS avanzadas.

15 En esta nota se sefialan sectores en los que se carece de certidumbre y se propone la
elaboracion de una hoja de ruta mundial para tecnologias CNS a efecto de proporcionar la certidumbre
que requieren los Estados y todos los interesados en aviacion.

2. EJEMPLOS DE INCERTIDUMBRE

2.1 Con el objeto de apoyar los puntos arriba mencionados, a continuacién se presentan
varios ejemplos en los que la incertidumbre podria dificultar la implantacion de tecnologias CNS. En el
area de las comunicaciones aeronauticas se presentan las siguientes incertidumbres.

2.2 Tecnologias

2.2.1 A finales de los afios 1980, la OACI inici6 el desarrollo de la red de telecomunicaciones
aeronduticas (ATN) aplicando la tecnologia disponible en ese momento, conocida como Interconexién de
sistemas abiertos (OSI). Aunque se implantaron algunos elementos de la ATN, nunca se introdujo con
caracter mundial ni se ofreci6 en su forma final por los fabricantes de aeronaves.

2.2.2 A mediados de los afios 1990, el IP pasé a ser la norma mundial. La OACI reconoci6 este
hecho y se adopté la Enmienda 83 del Anexo 10 — Telecomunicaciones aeronauticas, al ofrecer dos
opciones técnicas para la ATN: una que aplicaba la OSI; y la otra utilizando IP. Actualmente, los sistemas
de comunicaciones basados en OSI estan pasando a ser obsoletos.

2.2.3 Sistema de tratamiento de mensajes de ATS (AMHS)

2.2.3.1 A nivel mundial, algunos Estados estdn implantando la conectividad AMHS y para ello
utilizan OSI, mientras que otros utilizan IP. Se dispone de puertas complejas que convierten entre OSI e
IP. Como ejemplo, la hoja de ruta propuesta mostraria cdmo y cuando podrian emplearse dichas
soluciones.

2.2.4 Comunicaciones aire-tierra

2.24.1 Existen normas de la OACI para las versiones OSI e IP de las comunicaciones por enlace
de datos aire-tierra en VHF. Las operaciones actuales solo utilizan OSI y los fabricantes de avidnica no
tienen planes para desarrollar equipo basado en IP en el futuro cercano.

2.2.4.2 Se exhorta a los Estados a implantar la ATN utilizando IP siempre que sea posible para
comunicaciones tierra-tierra pero no, segun se explicd anteriormente, para comunicaciones aire-tierra.
Puertas mas complejas seran la solucién provisional para enlazar los protocolos mixtos de una
infraestructura terrestre basada en IP con una infraestructura aérea o terrestre basada en OSI.
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2243 Se ha planificado para 2014 la introduccion de sistemas de enlace de datos de
comunicaciones en la superficie de los aeropuertos. Ademas, los futuros sistemas de satélite para
telecomunicaciones aeronauticas se basaran en IP. Por otra parte, los enlaces de datos VHF no tienen otra
opcion que continuar basandose en OSI hasta finales de la presente década. Este sistema se utilizard
paralelamente a diversos enlaces de comunicaciones basados en IP.

2244 La forma en que los Estados y regiones gestionaran lo anterior y cuanto durara esta
situacion no se conoce con certeza por el momento. Por consiguiente, es necesario contar con una hoja de
transicion para tratar estas cuestiones.

2.3 Terminologia

2.3.1 Los enlaces de datos aire-tierra pueden apoyarse por diversos sistemas, p. €j., FANS-1/A;
FANS-1+/A+; FANS-2/B; ATN/OSI, ATN/IPS, etc. Estos no son siempre sistemas interfuncionales.

2.3.2 Algunos sistemas pueden compartir protocolos pero tienen diferentes funciones. Otros
pueden tener la misma funcion pero aplicar diferentes protocolos de comunicaciones. Las lineas aéreas y
los fabricantes de aeronaves necesitan una orientacion y planes administrativos claros sobre como equipar
sus flotas internacionales. La claridad es necesaria para la planificacion de la aviacion internacional. Esto
también es un objetivo de la hoja de ruta propuesta.

3. NECESIDAD DE UNA HOJA DE RUTA DE LA OACI PARA TECNOLOGIAS
CNS
3.1 Se han producido numerosas “hojas de ruta” para CNS. No obstante, estas tienden a tener

un alcance limitado y han carecido de acuerdo internacional; por ejemplo, los fabricantes de células han
elaborado hojas de ruta concentradas en la avidnica y la Administracion Federal de Aviaciéon de los
Estados Unidos y EUROCONTROL han elaborado hojas de ruta para sus proyectos especificos, es decir,
Data Comm y LINK 2000+.

3.2 Una hoja de ruta mundial aplicable a la aviacion internacional en su totalidad, que
informe a todos los Estados sobre las capacidades previstas de las aeronaves y también de los programas
de implantacion de los proveedores ATS avanzados podria ser beneficioso al permitir lo siguiente:

a) implantacion predecible con rapido logro de ventajas operacionales y ganancias
sobre la inversion; y
b) introduccion extendida que simplificara los problemas de transicion.
3.3 Este Gltimo punto es especialmente importante dado que los extensos periodos de

transicion aumentan los costos de los explotadores de aeronave y los ANSP porque deben apoyarse
sistemas dobles ya sea en el aire o en tierra. El equipo inactivo en el aire o en tierra genera costos sin
ventajas previsibles.

3.4 Los cronogramas no seran los mismos para todos los Estados y regiones. Una hoja de ruta
en papel con cronogramas multiples sera confusa y dificil de interpretar. Se necesita un medio interactivo
de presentar informacion que pueda aplicarse a todos los interesados, Estados o regiones. La OACI cuenta
con la capacidad para producir dicha herramienta de informacién en linea, interactiva y basada en
graficos.
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35 Dicha hoja de ruta interactiva deberia tratar:
a) quienes se aplica— un ANSP, explotador de aeronaves, fabricante de células;
b) donde se aplica — qué Estado, region o region de informacion de vuelo;
C) qué equipo y capacidades se requieren;
d) cuando se requieren el equipo y las capacidades;
e) por qué se requieren el equipo y las capacidades — beneficios operacionales o
mandato; y
f) limitaciones y condiciones operacionales para asegurar que se obtengan los

beneficios operacionales.

3.6 Dicha hoja de ruta deberia constituir la fuente mundial de informacién para las decisiones
de implantacion de tecnologias CNS de todos los interesados. Se recomienda que la OACI sea la
organizacion que conduzca la produccion y mantenimiento de dicha hoja de ruta. La aprobacion de la
misma por la Asamblea es fundamental para esta actividad.

4. ELABORACION DE LA HOJA DE RUTA

4.1 La elaboracion de una hoja de ruta necesitard de la cooperacién de todos los interesados.
Para comprometer a los interesados (incluyendo grupos de la industria, fabricantes de células y avionica),
se les consultard y solicitarda su cooperacion. Se utilizara correspondencia sencilla para las
actualizaciones de rutina de la hoja de ruta; sin embargo, también ser& necesario disponer de medios para
realizar actualizaciones integrales. Existe una solucion disponible. Muchos grupos de expertos y grupos
de trabajo CNS cuentan actualmente con la participacion regular de los interesados de la industria. La
actualizacion de la Hoja de ruta para tecnologias CNS sera una cuestion permanente del orden del dia de
Sus reuniones.

5. ACCIONES SUGERIDAS
5.1 Se invita a la Reunion a:
a) Tomar nota que la OACI desarrollard una hoja de que constituird la fuente

mundial para planificar la orientacién en materia de inversiones en tecnologias
CNS por todos los interesados de la comunidad de aviacion civil; y

b) Tomar esta hoja de ruta en consideracion para la planificacion e implantacion
regional y nacional de los sistemas de navegacion aérea.

-FIN -



