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MENSAJE DE LA DIRECTORA DE ADMINISTRACION Y SERVICIOS

Orientada a los
resultados y basada
en el rendimiento

Lo que me motivé a ingresar a la OACI como Directora de
administracion y servicios en noviembre de 2007 fue la
importante funcién que cumple la Organizacidén como érgano
normativo mundial para la aviacion civil. Me intrigaron mucho

los marcados y estimulantes retos que la OACI enfrenta para
satisfacer las crecientes demandas de sus Estados miembros,

la industria aeronautica y el publico en un contexto de crecimiento
econémico y desarrollo tecnolégico.

Después de sélo unos meses en mi nuevo puesto, observé la
buena disposicion de la administracion y el personal para adoptar
nuevos principios de funcionamiento que permitiran a la OACI
transformarse en una Organizacién orientada a los resultados

y basada en el rendimiento.

No es tarea facil transformar la cultura de una organizacion.
Sobre todo exige vision. También entrafia compromiso, trabajo
en equipo, comunicacién y una gran apertura a nuevas ideas

y formas de hacer las cosas.

La Direccién de administracion y servicios no sélo proporciona
servicios sino que es también un polo de gestiéon. Nuestra tarea es
administrar la Organizacion efectiva y eficazmente, con recursos
fisicos y humanos de elevada calidad, aplicando las més altas
normas de ética y conducta laboral y utilizando conocimientos

y mecanismos de gestién basados en resultados para apoyar

a la Organizacién en la implantacion de sus objetivos estratégicos.

En términos generales, esto se aplica a tres sectores:

1. Mantener la eficacia y pertinencia de todos los documentos y
textos es uno de ellos. En primera instancia, puede parecer sencillo
y mecanico, pero trabajar en seis idiomas oficiales con una politica
de distribucion simultanea hace que la produccion de Anexos
y de una amplia gama de textos de orientacion, especificaciones
técnicas y manuales de politicas sea una tarea intimidante.

2. Otro es la promocion del mas amplio uso de la tecnologia de la
informacion y las comunicaciones para aumentar la eficiencia
general y adoptar métodos de gestion respetuosos del medio
ambiente. Estamos avanzando bien en la implantacién de nuestro
Plan general de tecnologia de la informacion y las comunicaciones,
con énfasis en las comunicaciones electronicas y modernizando
los procedimientos de trabajo en toda la Organizacion.

3. Luego esté la determinacion de mejorar continuamente nuestra
gestion de los recursos humanos y del entorno laboral seguin

las mejores practicas del Sistema de las Naciones Unidas. Como
en la préxima década se jubilaran muchos miembros del
personal de la OACI en un proceso normal, llevandose consigo
invalorable experiencia, gran parte de la memoria institucional

y capacidades de trabajo, debemos establecer y ejecutar
estrategias efectivas para planificar la sucesion. El objetivo

es establecer un marco que atraiga y conserve una fuerza

de trabajo competente, diversa y flexible capaz de producir
resultados del mayor calibre y que motive al personal a
contribuir 6ptimamente al éxito de la Organizacion.

En Ultima instancia, el logro de nuestra meta de una Organizacién
orientada a los resultados y basada en el rendimiento, mejor
equipada para servir a todos los participantes de la comunidad
aeronautica mundial dependera del factor humano — nuestras
autoridades, nuestros administradores y nuestro personal —y de la
capacidad de utilizar al maximo nuestro potencial. Mi equipo y yo
estamos determinados a apoyar efectiva y eficazmente a la
Organizacion para promover el desarrollo seguro, protegido y
sostenible de la aviacion civil internacional. m

Dr. Fang Liu
Directora de administracion y servicios
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Programa de
aerodromos
de la OACI

Por Yong Wang,
Jefe de la Seccién
de aerédromos,
rutas aéreas

y ayudas terrestres

La industria de los aerédromos enfrenta grandes desafios a
medida que ingresamos en un nuevo siglo de viajes aéreos.
Los aerédromos deben ajustarse al rapido crecimiento del
tréfico y a los nuevos aviones de gran tamafio (NLA) y también
deben asegurar niveles de seguridad aceptables. Los
accidentes en la parte aeronautica contindan obviamente
ocurriendo de tiempo en tiempo y siempre sera sumamente
importante la seguridad operacional del aerédromo — asi
como en todos los demas sectores que afectan a la aviacion
mundial. El desafio principal para los explotadores de
aerédromos sera proporcionar suficiente capacidad de
aerédromo y eficiencia sin afectar adversamente a la
seguridad operacional.

En este contexto, la OACI ha incluido en su programa de
trabajo de navegacion aérea una iniciativa completa sobre

aerédromos que engloba la seguridad operacional y la
eficiencia. Como se refleja en el plan administrativo de la
OACI para el trienio de 2008 a 2010, el programa de
aerédromos apoya tanto al Objetivo Estratégico A (Mejorar
la seguridad operacional de la aviacion civil mundial) como
al D (Mejorar la eficiencia y desarrollo de las operaciones
de la aviacion). El programa incluye elementos de
certificacion de aerédromos y de seguridad operacional,
asi como aspectos de eficiencia y capacidad de los
aerédromos. También se incluye un programa de
seguridad operacional en las pistas para tratar las
incursiones y las excursiones.

El programa abarca cinco sectores: disefio de aerédromos,
ayudas visuales para la navegacion, operaciones y servicios de
aerédromo, salvamento y extincion de incendios y helipuertos.

H



YOU'D BE SURPRISED
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Dada la tendencia mundial hacia una
mayor autonomia y privatizacién de los
aerédromos, la funcion del explotador,
en muchos casos, se ha trasladado del
Estado al sector privado. No obstante,

la funcién de los Estados en cuanto a
garantizar la seguridad operacional
permanece sin cambios. Con arreglo al
Articulo 28 del Convenio de Chicago, los
Estados siguen siendo responsables del
suministro de instalaciones y servicios de
aerédromo adecuados y seguros segin
las normas y métodos recomendados
(SARPS) de la OACI. En este contexto,
desde 2001, el Anexo 14 — Aerédromos,
Volumen | — Disefio y operaciones de
aerodromos, ha introducido requisitos
para que los aerédromos sean certi-
ficados, incluyendo la disposicion de
que un aerédromo certificado debe
implantar un sistema de gestion de la
seguridad operacional.

La certificacién es por lo tanto una
herramienta eficaz para garantizar la
seguridad operacional del aerédromo.

La OACI elaboraréd més orientacion a este

respecto para ayudar a los Estados a
implantar la certificacion, incluyendo
planes en marcha para realizar seminarios
y talleres sobre certificacion de aeré-
dromos en las regiones de la OACl en
este trienio. También se contempla un
programa conjunto con el Consejo
Internacional de Aeropuertos (ACl) para
cursos de instruccion en todo el mundo.

Con respecto a la seguridad operacional
en las pistas, la OACI continuara ayudando
a los Estados en la prevencion de
incursiones mediante la introduccién de
nuevos SARPS o textos de orientacion
sobre el mejoramiento de las ayudas
visuales para la navegacion, asi como
desde el punto de vista del disefio del
aerédromo. También se examinaran
soluciones tecnolégicas para la prevencion
de las incursiones en las pistas y los
dafios por objetos foraneos (FOD) y se
trataran requisitos para el area de
seguridad de extremo de pista (RESA),
incluyendo medios alternativos de reducir
las consecuencias de los aterrizajes
demasiado largos y de las condiciones

de la superficie de la pista (caracteristicas
de rozamiento, etc)).

Para ayudar a las actividades en marcha
de la industria en cuanto a mejorar la
eficiencia y la capacidad de los aeré-
dromos, la OACI examinara la optimizacion
del disefio de aerédromos teniendo en
cuenta nuevas tecnologias — elaborando
y enmendando los SARPS y textos de
orientacion conexos segln sea necesario.
Ademas, la OACI ayudara a los Estados a
implantar los requisitos de los diversos
Planes de navegacion aérea (ANP) en sus
regiones para contar con instalacionesy
servicios de aerédromo adecuados que
puedan satisfacer la creciente demanda
del trafico.

Para enfrentar la introducciéon de las NLA,
la OACI introdujo especificaciones de
codigo F en el Anexo 14, Volumen |, en
1999. En los afios siguientes, se han
construido algunos nuevos aerédromos
con arreglo a las nuevas especificaciones
de cédigo F, aunque en los aerédromos
existentes sigue constituyendo un desafio
para muchas regiones del mundo.

En junio de 2004, la OACI publicé la
Circular 305 titulada Operacion de
nuevos aviones de gran tamarfio en los
aerédromos existentes para proporcio-
nar a los Estados informacién adecuada
con respecto a las instalaciones y
servicios de aerédromo, gestion del
transito aéreo y operaciones de vuelo
todos los cuales deberan considerarse
con respecto a la adaptacién de las
instalaciones existentes para opera-
ciones NLA. Esta Circular ayuda a los
Estados a realizar estudios aeronauticos
apropiados para evaluar la adecuaciéon
de los aerédromos existentes y deter-
minar la necesidad de medidas alterna-
tivas, procedimientos operacionales y
restricciones a las operaciones.

A largo plazo, la OACI continuara
identificando y tratando problemas
relativos a las operaciones de las NLA

en los aerédromos existentes, en interés
tanto de la seguridad operacional como
de la eficiencia. Se prevé que se necesitara
un esfuerzo importante en esta materia. m




VISION: AEROPUERTOS

Base de
datos de
uso comun

AIS/AIM

EN COOPERACION CON LOS PROVEEDORES DE

TECNOLOGiAS DE VANGUARDIA Y SUS LiN EAS AEREAS Productos de la base de datos de uso comun AlS/AlN\
MIEMBROS, LA ASOCIACION DEL TRANSPORTE AEREO 1.Iméagenes estéreo para 200 km? alrededor del aerédromo en
INTERNACIONAL (IATA) PROCURA DESARROLLAR UNA apoyo de los analisis de obstaculos TERPS o PANS-OPS;

BASE DE DATOS DE USO COMUN AIM/AIS QUE 2. Caracteristicas planimétricas del aeropuerto o base de datos de

planos de aeropuerto — adecuadas para un diagrama de aerédromo;
3. Base de datos tridimensionales sobre obstaculos y terreno en
torno de los aeropuertos ajustada a los requisitos de la OACI

CONTRIBUIRA A QUE LAS LINEAS AEREAS DESARROLLEN
PROCEDIMIENTOS RNP Y RNAV DE GRAN RENDIMIENTO

DE COMBUSTIBLE PARA MEJORAR LOS MARGENES DE (con IKONOS: Area-2, con el nuevo satélite GEOEYE-1 (estéreo
SEGURIDAD, Y LAS FRECUENCIAS DE DESPEGUE Y a .41 metros): Area-3) PANS-OPS o FAA TERPS GNSS o disefio
ATERRIZAJE Y REDUCIR LOS TIEMPOS ENTRE PUERTAS. de procedimientos RNP;

JOHN SYNNOTT, ESPECIALISTA AIS/AIM, OPERACIONES 4. Visualizacion de la base de datos tridimensionales que pueden
E INFRAESTRUCTURA DE LA IATA, BRINDA UN PANORAMA importarse en generadores de imagenes para sistemas

avanzados de simulacién visual de aeronaves.
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BREVE DESCRIPCION DE AIS/AIM DE LA IATA
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La aviacién avanza hacia los datos electrénicos que son la base de la informacién de vuelo. Esto exige datos de alta calidad en la aeronave y sistemas
ATM que satisfagan las normas criticas y esenciales de exactitud, integridad y resolucién. La forma de lograrlo es una cadena de suministro de datos,
desde la recoleccidén hasta la produccién por la cual la IATA ofreceria datos de satélite en bruto en un escenario de costos compartidos,
conjuntamente con soluciones de puerta a puerta y un esquema conciso de eficiencia operacional.

Objetivo estratégico: Poner a disposicion de las lineas aéreas datos de alta calidad obtenidos de satélite en un entorno eficaz en funcién

de los costos.

A medida que los métodos tradicionales de lograr mejoras de la
capacidad se acercan a los limites de las tecnologias y mecanismos
en funcionamiento, se requieren nuevos medios para enfrentar
los desafios presentados por el previsto crecimiento del transito
aeronautico mundial.

El elemento fundamental en esta ecuacion, la gestion del
transito aéreo (ATM), debe evolucionar para proporcionar

la necesaria capacidad con métodos seguros, sostenidos,
oportunos y eficientes. Para ello, la informacién aeronautica
tradicionalmente presentada en papel debera sustituirse por
medios mas centrados en los datos y orientados a los sistemas,
por los que se suministran datos fiables para aplicaciones

de planificacién y gestiéon de vuelos, navegacion, garantia de
separacién, toma de decisiones en colaboracién y otras
actividades ATM adicionales y estratégicas.

Los sistemas de informacién aeronautica/gestion de la infor-
macién aeronautica (AIS/AIM) son el centro de estas novedades.
En un proyecto completado recientemente en Sudamérica se
obtuvieron pruebas que apoyan la funcién crucial de AIS/AIM por
la cual los datos obtenidos de satélites constituyen la base de

procedimientos GNSS/GPS elaborados en entornos en que la
precision relativa ya no es suficiente.

La IATA ha tomado la iniciativa de proporcionar imagenes de
satélite de alta resolucion a sus lineas aéreas. Estos programas
les ayudaran a elaborar procedimientos RNP y RNAV de alto
rendimiento en combustible que también reduciran las emisiones
de CO2, mejoraran los margenes de seguridad y las frecuencias
de despegues y aterrizajes y reduciran los tiempos entre puertas
(véase el articulo conexo sobre la instalacion por la FAA/UPS

de ADS-B en el Aeropuerto internacional de Louisville en 2008,
pdagina 16).

Dados los importantes costos normalmente relacionados con

los datos geoespaciales, la IATA ha elaborado un escenario para
compartir datos y costos como base para la migracién a los nuevos
imperativos AIS/AIM respetando la rentabilidad y la eficiencia
operacional. Esta base para compartir datos ya es fundamental en
el mandato cooperativo de la IATA con sus lineas aéreas. Se han
elaborado mapas y planos para mas de 1 000 aeropuertos que
incluyen caracteristicas fisicas de terreno, obstaculos y generales
de aerédromo de la OACI.

La operacién y navegacion de las futuras
aeronaves se basara en la definicion de
requisitos de performance en forma de
valores RNP. La OACI ha avalado el
concepto de performance de navegacion
requerida (RNP) que es una declaracion de
la performance de navegacion de la
aeronave definida por exactitud, integridad,
disponibilidad y continuidad del servicio
necesarias para la operacion en un espacio
aéreo determinado. Por consiguiente, las
actividades deben dirigirse a proporcionar
datos de navegacioén en los niveles
requeridos de integridad y performance
para apoyar las diversas aplicaciones,
segln se define en los requisitos ATM.

Debido a que AIS/AIM se ha establecido
actualmente como capacitador critico para
la implantacion de futuros sistemas ATM,
el requisito global de capacidad de
navegacion exacta exigira bases de datos
aeronauticos de elevada calidad.
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Working together toward effective industry development

Opportunities for innovation and successful change abound in today's dynamic air transport industry.

On the ground and in the air, IATA offers expertise in training, consulting, financial settlement and more
in a broad range of customised solutions to support airports and the civil aviation sector.

For more information about how IATA can work with you, visit
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Fig. 1: Ejemplo del primer proyecto
de estudio GeoEye en SEQU
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Para desarrollos futuros es esencial implantar disposiciones fiables
y precisas para el almacenamiento, entrega, actualizacion e
interrogacion electronicos de base de datos y cartas aeronauticas
(incluyendo informacién sobre el terreno y obstaculos).

Una integridad de datos superior exige una evolucién mas alla
de los procesos manuales en la mayor medida posible. La
tecnologia de puesto de pilotaje comienza a cambiar desde
los tradicionales instrumentos independientes a instrumentos
basados en soporte l6gico y datos, y el conocimiento grafico

e integrado de la situacion facilitado por las carteras de vuelo
electrénicas (EFB) (véase la entrevista conexa a Marc
Szepan/Lufthansa en la pagina 20). Actualmente, las cartas
en papel [como las proporcionadas por la base de datos sobre
aeropuertos y obstaculos (AODB) de la IATA] estan siendo
sustituidas por bases de datos aeronauticos que contienen
datos sobre el terreno, obstaculos y planos de aeropuerto
que apoyan y abastecen a los nuevos dispositivos EFB.

Base de datos de planos de aeropuerto

Una base de datos de planos de aeropuerto es una base de datos
geoespaciales que contienen caracteristicas significativas como
pistas, calles de rodaje, edificios, obstaculos y terreno alrededor

del aerédromo. Esta informacién apoya el movimiento seguro de
aeronaves y helicépteros en pistas y calles de rodaje y también puede
utilizarse para apoyar la instruccion, la planificacion de misiones

o0 emergencias y las simulaciones visuales de operaciones ordinarias
o situaciones de crisis.

Modelo de asociacion — Base de datos de uso comun AIS/AIM

En 2006, la Agencia Nacional de Inteligencia Geoespacial (NGA)
en su programa estéreo de recoleccion de datos de aerédromos
otorgd al socio estratégico de la IATA en la iniciativa de base de

datos de uso comun AIS/AIM $3,7 millones EUA para realizar
planos de 365 aerédromos y producir base de datos de planos
de aeropuerto (AMDB) por un periodo de 12 meses. Esta es la
tercera y mayor asignacion de este tipo de la NCA después de
otras dos concesiones anteriores para tres aerédromos en
2004 y 15 aerédromos en 2005. Programas similares pueden
avanzarse a la industria de las lineas aéreas.

El socio de la IATA ha proporcionado imagenes estéreo y
realizado servicios de extraccion de caracteristicas aeroportuarias
en tres dimensiones con arreglo a las especificaciones RTCA 'y
EUROCAE como parte esencial de su modelo de funcionamiento.
La compafia esta singularmente ubicada para cumplir con el
suministro de este servicio en virtud de la capacidad de su
satélite de generar a partir de datos estéreo recogidos en un solo
pasaje orbital una imagen tridimensional de gran precisiéon de un
aeropuerto a la que puede accederse rapidamente y en forma
rentable (Véase la Fig. 1, izquierda).

Algunas caracteristicas principales que sefialan el avance
respecto de los productos de informacién aeronautica
tradicionales incluyen el interfuncionamiento (dado el caracter
de los formatos o conjuntos de formatos comunes los datos

se caracterizan como independientes del sistemay de la
plataforma), asi como integridad de datos que sélo se conseguia
en los marcos anteriores cuando la cadena total de datos se
mantenia mediante un proceso manual. La proporcién de
errores basados en factores humanos fue siempre un problema
con los procedimientos pasados y se evitaria en un entorno
automatico de entrega de datos.

Obijetivos actuales de la base de datos
de uso comun AIS/AIM:

1. Adoptar AICM/AIXM como norma de intercambio de datos.
Apoya medios apropiados de cumplimiento y elabora formas
mundiales para gestionar y elaborar dicha norma;

2. Desarrollar una hoja de ruta para planificar, gestionary
facilitar la transicion desde un entorno de papel a un entorno
plenamente electrénico;

3. Sugerir y participar en un examen y revision de los Anexos 4
y 15 de la OACI (también iniciar un equipo especial sobre
gestiéon/servicio de informacion aeronautica);

4. Las oficinas regionales de la IATA incorporan actividades
de transiciéon en el plan de base de datos de uso comudn
AlS para asegurar un desarrollo amplio de AIS/AIM con
caracter mundial;

5. Tratar aspectos juridicos e institucionales incluyendo los
que pudieran limitar la adopcion e implantacion de la base
de datos de uso comun AlS;

6. Trabajar en estrecha colaboracion con la OACI en todos los
niveles para asegurar el cumplimiento de los SARPS y la
aceptacion mundial;

7. Reconocer el caracter critico en la implantacion de WGS-84
y sistemas de gestion de la calidad (ATM); m
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GIS—Modernizing Aeronautical Information Workflow
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Maintain and Serve Aeronautical
Information Effectively

Maintain current aeronautical information,
Aeronautical organizations use ESRI® geographic

information system (GIS) technology to create,
visualize, analyze, and disseminate critical data
from their aeronautical information systems (AIS).

Many organizations require a database-driven
GIS approach to manage and edit aeronautical
data and publish aeronautical charts.

This geographic advantage enables updates
to the AIS to be automatically reflected in all
associated charts, reducing data latency,
redundancy, and errors.

Advantages of GIS for AIS

» Quality aeronautical data

» Database chart production

\\ ¥ Support for Aeronautical Information
2 Exchange Model

3D Visualization

: Visit us at the Global AIM Congress in
: Singapore, Booth D500, June 17-19.
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EL AEROPUERTO SOSTENIBLE

Disenando

el aeropuerto

del manana

Un concepto sostenible
para satisfacer futuras

necesidades y requisitos

Por Sture Ericsson, Johan Odeberg,
Bengt Parliden y Johann Rollén, Swedavia.

LOS AEROPUERTOS ACTUALES PRESENTAN VARIOS
DESAFIOS QUE, EN PRIMERA INSTANCIA, PODRIAN
PARECER CONTRADICTORIOS, COMO LA SEGURIDAD
OPERACIONAL Y SEGURIDAD DE LA AVIACION CON
RESPECTO A LA CAPACIDAD Y LA EFICIENCIA. EN EL
CONTEXTO DE LOS ENFOQUES DEL DESARROLLO
SOSTENIBLE, ESTOS REQUISITOS Y OBJETIVOS
APARENTEMENTE DISPARES PUEDEN ALINEARSE Y
GESTIONARSE EN PARALELO, APOYANDOSE MUTUAMENTE
MIENTRAS CONTINUAN CREANDO VALOR PARA LOS
INTERESADOS. LOS COLEGAS DE SWEDAVIA STURE
ERICSSON, BENGT PARLIDEN, JOHAN ODEBERG Y
JOHANN ROLLEN PRESENTAN PARA LA REVISTA LAS
METODOLOGIAS SOSTENIBLES QUE PUEDEN APLICARSE
PARA DISENAR AEROPUERTOS FRENTE A LOS DESAFIOS
QUE SURGEN EN EL SIGLO XXI.

Los aeropuertos actuales constituyen operaciones complejas en
que los sistemas econémicos, sociales y actualmente ambientales
deben interactuar de manera funcional y eficiente. En la medida
en que el desarrollo exitoso de un sector aeronautico exige ahora
fundamentos sélidos y sostenibles, los planificadores de aero-
puertos y las autoridades deben comenzar a disenar y gestionar
estos sistemas y procesos interactivos para producir resultados
empresariales positivos.

El desarrollo sostenible se basa en la utilizacion de estrategias
equilibradas. Esto significa la adopcién de un enfoque integral

de los retos actuales y futuros mediante la integracion del
crecimiento econémico, la equidad social y la gestion del medio
ambiente. La experiencia de Swedavia indica que se necesita una
estrategia de gestion del cambio para la transicién hacia una toma
de decisiones estructural, eficaz e integrada, ya sea para las
mejoras incrementales o para innovaciones mas completas de



sistemas y procesos. En Ultima instancia, la sostenibilidad significa
comprender y equilibrar las visiones, objetivos y necesidades de
todos los interesados, teniendo caracter critico para el éxito, el
equilibrio entre la creatividad y la estructura, un objetivo de gestion
permanente que exige flexibilidad dependiendo de las diversas
etapas de una determinada iniciativa de desarrollo.

La experiencia de Swedavia con sus propios proyectos de desarrollo
aeroportuario ha demostrado la necesidad de operar en varios niveles
para producir los mejores métodos empresariales sostenibles.
Naturalmente, todos los objetivos estan estrechamente vinculados

e interactlan tanto en forma interna como componentes externos
adicionales. Estas interacciones producen tanto mejoras como
limitaciones dependiendo de los objetivos especificos. No obstante,

es importante que todo emprendimiento de este tipo avance en Ultima
instancia mas alla de los marcos conceptuales y produzca procesos
claros que resulten no solamente en un examen general de los aspectos
sino también en un plan de accion concreto. Este plan de accién abarca
las tres etapas principales que deben establecerse para lograr una
mayor sostenibilidad, como se indica en la Figura 2 (pdgina 14).

La vigilancia continua, conjuntamente con declaraciones de intencion,
planes revisados y acceso a mecanismos, informacion vy talleres

son todos componentes importantes de un exitoso proceso de
desarrollo. En el contexto del desarrollo sostenible y para avanzar

en un concepto que acaba de resumirse los autores proponen

que un concepto de desarrollo aeroportuario sostenible se base

en tres pilares: medio ambiente, seguridad operacional/seguridad

de la aviacién y capacidad/eficiencia. Estas tres areas exigen plena
atencién e igual peso para asegurar que se establece una base sélida
para un exitoso desarrollo empresarial y capacidades de creacion

de valor a largo plazo.

Desarrollo empresarial y creacién de valor

La explotacion de aeropuertos enfrenta un dilema continuo. Desde
la perspectiva de la capacidad y la eficiencia, habria que optimizar
el caso comun. Desde la perspectiva de la seguridad de la aviacion y
la seguridad operacional es inevitable el caso no comun que resulta
potencialmente peligroso.

La diferencia puede parecer importante — resolver problemas que
ayuden a una autoridad a ser mas rentable frente a la identificacion
de problemas o zonas de riesgo con consecuencias en los margenes
de seguridad y proteccién, que hacen mas costoso el desarrollo

o0 mas lenta la implantacion de nuevas iniciativas. Lo que realmente
importa, es lo que en dltima instancia el participante valora como
asunto de prioridad a largo plazo. Si se identifica el resultado de un
aeropuerto como «experiencia positiva total» basada en buenos
productos y buen servicio, entonces se ha demostrado que el
rendimiento financiero puede lograrse independientemente de las
etapas de ajuste a corto plazo vy los sacrificios en las ganancias.

La experiencia de Swedavia indica que esta «experiencia positiva
total» se lograra si la operaciéon es segura y protegida, funciona
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«El desafio consiste en identificar y aclarar con caracter
mundial y local las principales preocupaciones de seguridad
y proteccion. Muchas soluciones pueden encontrarse dentro
de los actuales sistemas de gestion de la seguridad opera-
cional asi como en los sistemas de gestién de la seguridad
de la aviacion, y mediante el disefio e implantacién de un sis-
tema completo de seguridad operacional que cumpla los
requisitos de los procedimientos de certificaciéon de aerédro-
mos de la OACI (Doc 9774 AN/969 de la OACI), conjunta-
mente con iniciativas de seguridad de la aviacién
compatibles, mucho podra lograrse a este respecto.»

eficazmente y con suficiente capacidad y
que al mismo tiempo presenta sus
objetivos y procedimientos operacionales
como elementos de una sélida estrategia
ambiental. Nuestra filosofia es que el
desarrollo aeroportuario sostenible incluye
y requiere una perspectiva estratégica a
largo plazo sobre la creacion de valor para
sus participantes. Por «participantes»
entendemos no solamente los propietarios
o explotadores, sino también a los
pasajeros, lineas aéreas, personal, vecinos,
propietarios de tierra y gobiernos. Esta
amplia gama de necesidades refleja que la
operacion de un aeropuerto es una tarea

altamente compleja que requiere un
enfoque de gestion integral y completa.

En circunstancias establecidas la
planificacion empresarial se inicia
normalmente con un analisis estratégico de
la marcha actual del aeropuerto para
establecer una «instantanea» convenida de
las condiciones actuales, seguido de
recomendaciones para una futura vision o
modelo empresarial que ha de elaborarse. El
resultado es una descripcion estratégicay
una plataforma de conocimiento del
negocio aeroportuario para ayudar a las
autoridades a crear mecanismos que

contribuyan a adoptar decisiones correctas
tanto en la explotacion diaria del aero-
puerto como durante la planificacion a
largo plazo.

El plan empresarial administrativo se basa
de preferencia en un enfoque de varias
etapas para tener en cuenta los rapidos
cambios en el desarrollo previsto del
sector aeronautico. Cada etapa exige sus
propias condiciones y posibilidades y en
consecuencia diferentes estrategias y
medidas para utilizar plenamente las
posibilidades del aeropuerto, asi como
proporcionar a la administracion un
mecanismo para enfrentar diferentes
necesidades durante estas etapas. Un
objetivo paralelo es que, mediante una
nueva instruccién en gestion los
ejecutivos adquieran conocimientos, los
apliguen, logren los resultados y luego
los interpreten para identificar nuevas
oportunidades que puedan alcanzarse en
forma continua.

Seguridad y proteccion
La seguridad operacional y la proteccion

son los dos factores méas importantes para
crear y mantener la confianza del pasajero

Fig. 1: Concepto de desarrollo sostenible para aeropuertos

Crecimiento
econdémico

Gestion del medio

Equidad social

Ampliar la base
de conocimientos

Fig. 2: Proceso en tres etapas para una mayor sostenibilidad

ambiente

Revista de la OACI - Nimero 03 - 2008

Fig. 3: Los tres pilares de la capacidad de desarrollo
y creacién de valor

Medio ambiente

Desarrollo
empresarial
y creacion de valor

Seguridad y proteccién Capacidad y eficiencia

Crear asociaciones y
fortalecer larelacién
con los participantes

Fortalecer las
capacidades internas

FIG. 4: VISION DE SWEDAVIA SOBRE EL DESARROLLO AEROPORTUARIO

Los aeropuertos tendran procesos empresariales y operacionales

establecidos que utilicen plenamente su potencial mediante:

® |3 satisfaccion de exigencias de viajes aéreos seguros, eficientes y
fiables asi como logistica de carga.

= | a exploracién de la plena capacidad de creacién de valor del
aeropuerto como parte central del mecanismo econémico de la
region respectiva.

® | a capacidad de apoyar el desarrollo social sostenible equilibrando
parametros econémicos, sociales y ambientales.
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y de la sociedad en general en el
transporte aéreo comercial. Conjunta-
mente constituyen la base para desarrollar
iniciativas y son el fundamento de todas las
ventajas econdmicas y sociales dentro de
un sistema de transporte aéreo.

El desafio consiste en identificar y aclarar
con caracter mundial y local las principales
preocupaciones de seguridad y proteccion.
Muchas soluciones pueden encontrarse
dentro de los actuales sistemas de gestion
de la seguridad operacional asi como en
los sistemas de gestion de la seguridad

de la aviacién, y mediante el disefio e
implantacion de un sistema completo

de seguridad operacional gue cumpla

los requisitos de los procedimientos de
certificacion de aerédromos de la OACI
(Doc 9774 AN/969 de la OACI), conjun-
tamente con iniciativas de seguridad de

la aviacion compatibles, mucho podra
lograrse a este respecto.

Capacidad y eficiencia

Los aspectos econémicos y sociales del
transporte aéreo son bien conocidos.

La falta de capacidad presente y futura
conducird inevitablemente a consecuencias
indefinidas y no cuantificables.

Un ejemplo trivial pero pertinente respecto
de la capacidad es que los niveles de
servicio de los proveedores de servicios
terrestres del aeropuerto se dictan
normalmente mediante acuerdo bilateral
entre una linea aérea y la respectiva
compafifa de servicios de escala. No
obstante, imaginese que una linea aérea

firma un contrato que resulta en un nivel
de servicio que provoca demoras en quizas
el 10% de los vuelos. Esto quizas pueda
justificarse para la linea aérea aislada, pero
cabe preguntarse sobre las consecuencias
para todo el aeropuerto debidas a las
demoras de este transportista determi-
nado. Indudablemente, esta planificacion
y toma de decisiones aislada tendra
efectos en cascada como el bloqueo

de puertas y puesto de estacionamiento,
interrupciones en el movimiento del
trafico aeroportuario, etc.

Una razén probable para no enfrentar
aspectos de este tipo es la falta de
mecanismos para describir en detalle las
consecuencias. La toma de decisiones en
colaboraciéon representa un mecanismo
que puede emplearse para aumentar el
grado de prediccién, de maxima impor-
tancia para lineas aéreas y aeropuertos
en la gestién de sus operaciones,

y también sirve para mejorar las
capacidades decisorias mediante
informacién compartida entre los
SOCIiOS aeroportuarios.

Otro sector interesante es el desbloqueo
de la capacidad latente. Esta puede
identificarse y extraerse utilizando
conocimientos tedricos asi como las
mejores practicas desarrolladas para las
operaciones en pistas, calles de rodaje

y plataformas.

Medio ambiente

En el contexto del continuo crecimiento de
la demanda de transporte el reto ambiental
exige constante consideracion durante la
construccion, explotacion y mantenimiento
del aeropuerto y sus sistemas. Si el medio
ambiente se integra en el proceso de
desarrollo empresarial como un factor

de valor agregado cobra mas importancia
para los planificadores y explotadores. Las
soluciones a los problemas ambientales
pueden encontrarse en las mejoras
técnicas, medidas operacionales e
inversiones en infraestructura, pero de la
misma manera que el medio ambiente
debe considerarse durante las otras etapas
y la planificacién, el enfoque integral exige
que no se ignoren las preocupaciones de

PRESENTACION DE SWEDAVIA

Swedavia es una entidad de propiedad
estatal y subsidiaria del Grupo LFV,
responsable de los servicios de navegacion
aéreay de la gestion y explotacion de

15 aeropuertos en Suecia.

Swedavia aplica una filosofia y concepto en
proyectos de desarrollo aeroportuario que
conduce a un desarrollo sostenible a largo
plazo. Swedavia emplea una amplia gama
de profesionales que proporcionan una
visién singular, completa, funcional e
integral de las operaciones y el desarrollo
aeroportuarios, a saber:

® Profesionales aeroportuarios

B |ngenieros aeroportuarios

B Administradores de aeropuerto

® Consultores empresariales

® Profesionales en medio ambiente
® Controladores de transito aéreo

Pilotos de linea aérea
B Reglamentadores

El enfoque de Swedavia de trabajar en
colaboracién con el personal aeroportuario

y compartir experiencias y competencia
asegura que la transferencia de conoci-
mientos y capacidades es central en todos los
proyectos y constituye la base del desarrollo
continuo y de los efectos a largo plazo.

rentabilidad y seguridad operacional
cuando se consideran las medidas relativas
al medio ambiente.

Los vecinos del aeropuerto y los
administradores aeroportuarios también
tendran conversaciones mas fructiferas
si equilibran sus perspectivas en
discusiones conjuntas.

Un sistema estructurado como sistema

de gestiéon del medio ambiente deberia
constituir la base para mejoras ambientales
reales y medibles. También tiene que
complementarse con una «cultura»
ambiental que debe instalarse firmemente
en la administracion aeroportuaria.

Después de todo, la sostenibilidad no se
juzga solamente en un informe anual.
Nuestros hijos y nuestros nietos son los
verdaderos participantes cuando se trata
del tipo de decisiones que adoptamos hoy
y de como afectaran nuestro futuro. m
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UPS IMPLANTAADS-B

, w

Lecciones
de Louisville

EL USO POR UPS AIRLINES DE EFB DE CLASE 3 Y ADS-B EN EL
AEROPUERTO INTERNACIONAL DE LOUISVILLE (SDF), Y LA NUEVA
IMPLANTACION DE ADS-B EN ALASKA, FLORIDA Y EL GOLFO DE
MEXICO MUESTRAN REALES PROMESAS DE MEJORAR LA
EFICIENCIA EN LOS SECTORES DE LA AVIACION COMERCIAL Y CIVIL
MINIMIZANDO LAS CONSECUENCIAS PARA EL MEDIO AMBIENTE.




El 28 de diciembre de 2007 la FAA otorgd

a UPS aprobacion de emplear soporte
l6gico ADS-B en operaciones reales en el
Aeropuerto internacional de Louisville (SDF).
A partir del 17 de enero de 2008, la linea
aérea comenz6 a introducir el uso de ADS-B
y procedimientos conexos para sus flotas
de 757 equipadas con EFB de Clase 3,
previendo nuevas aprobaciones de la FAA
para sus flotas de 767 y 747-400 en el
futuro cercano. UPS ha estado investigando
las aplicaciones ADS-B desde 1996.

El objetivo inicial de la linea aérea es instalar
soporte l6gico ADS-B en 55 aeronaves para
finales de 2008, previendo que esto se
traducirfa en un 20 a 25% de aproximacion
en descenso continuo (CDA) en SDF en 2008.
Sobre la base de ensayos hasta la fecha, UPS
estima que su nueva capacidad ADS-B
proporcionara un aumento del 10 — 15% de
la capacidad de aterrizaje en SDF,
permitiendo que mas aviones aterricen
durante su ventana operacional fija 'y, con ello,
lograr un volumen adicional. Los aterrizajes
por aproximacion en descenso continuo

Funcionamiento de ADS-B

La ADS-B, o vigilancia dependiente automatica-radiodifusion, es una
tecnologfa GPS por satélite que puede actualizar cada segundo la posicion
de la aeronave, a diferencia del radar tradicional que puede llevar hasta unos
12 segundos por barrido. Dado que muchas aeronaves recorren hasta una
milla completa en un segundo, la diferencia es considerable.

Las aplicaciones que emplean datos ADS-B proporcionan detalles exactos de
velocidad aerodinamica, posicion, altitud y virajes, asi como posicion en tierra en
el aerédromo para evitar colisiones e incursiones en las pistas. Los datos estan
disponibles en el puesto de pilotaje y en la torre de control de transito aéreo.

Las aplicaciones actuales en el sector aeronautico se dirigen a mejorar la
seguridad y la eficiencia de las operaciones de vuelo. Las capacidades
incluyen unién y separacion del trafico asf como la gestién del area de
movimiento en la superficie (SAMM). Las aplicaciones SAMM presentan la
ubicacion de la aeronave y su proximidad respecto de otras aeronaves 'y
vehiculos en el aerédromo. El soporte légico permite a la tecnologia EFB
presentar diagramas de pistas, calles de rodaje, puertas e infraestructura
aeroportuaria alertando a los pilotos de posibles incursiones en la pista.

La funcién de unién y separacion del trafico proporcionada por la capacidad
ADS-B permite a las aeronaves presentar informacion que orienta las
maniobras de ingreso a la linea y separacion detras de otras aeronaves
durante la llegada del vuelo. Esta mejor conciencia de la situacion permite a
los pilotos mantener la secuencia adecuada y los datos instruyen a los pilotos
a acelerar o disminuir la velocidad para mantener un intervalo coherente
entre sus aeronaves y las otras en aproximacion. Estas mejoras permiten a
los explotadores mantener los motores en casi reposo durante el descenso,
lo que puede ahorrar cientos de libras de combustible con cada aproximacion.
El sistema también permitira reducir considerablemente el ruido y las

emisiones por debajo de los 3 000 ft.

reducen la huella acustica de la aeronave en
un 30%, las emisiones de 6xido de nitrégeno
enun 34% vy el quemado de combustible
entre 40y 70 galones por vuelo (datos
obtenidos de ensayos en 2004 con la FAA).

Los enfoques y tecnologias ADS-B
investigados se adoptaron posteriormente
bajo los auspicios de una asociacion
estratégica mas especifica entre SDF y UPS,
tanto desde el punto de vista operacional
como de la financiacion federal. La migracion
a capacidad ADS-B ha sido facil hasta el
momento en la instalaciéon de Louisville,

sin exigir adaptaciones importantes
tecnoldgicas u operacionales.

«SDF no tuvo que hacer ninguna
modificacion importante,» comenté Skip
Miller, Director Ejecutivo de SDF. «<Hemos
instalado presentaciones de mapas

moviles en varios de nuestros vehiculos
operacionales de aerédromo, incluyendo
camiones ARF, y contamos con una
presentacion a distancia en nuestra
estacion, pero aparte de eso, la implantacion
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no ha exigido ninguna alteracion fisica
u operacional importante».

«Uno de los resultados mas notables,»
continud Miller, «son las mejoras en
descensos continuos y llegadas que se
lograran con respecto a la eficiencia del
combustible asi como aterrizajes en general
mas respetuosos del medio ambiente. Esto
crea un escenario de ganancia total para
UPS — que ahorrara en combustible —y para
el aeropuerto y la comunidad vecina que
experimentara menor ruido y menores
emisiones de combustible. Para SDF esto
es una enorme ventaja.

La FAA ha trabajado muy estrechamente con
SDF y UPS en Louisville, aportando su
experiencia técnica asi como $ 40 millones EUA
para gastos de equipo y de otros tipos. Ha
avanzado rapidamente para integrar
implantaciones adicionales en Florida 'y en

la Costa del Golfo. ADS-B es una de las
tecnologias mas importantes en el plan de la
FAA para transformar el control del transito
aéreo desde el actual sistema basado en

FMS/GPS POS DIF
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radar al sistema basado en satélites en un
futuro no muy distante. ADS-B servira de
piedra fundamental para esta transformacion,
llevando la precision y fiabilidad de la
vigilancia por satélite a los cielos del pais.

«Esta tecnologia es una parte critica en el

grado de prediccion en las horas de salida
y llegada y permitird contar en el puesto
de pilotaje con presentaciones en tiempo
real de informacion de transito, tanto en
tierra como en vuelo, a usuarios equi-
pados en todo el sistema. Estimamos que
las aplicaciones ADS-B en el entorno

En agosto de 2007, la FAA aprobd un
contrato con ITT Corporation para
proporcionar servicios ADS-B. En este
contrato, ITT instalara, poseera, y
mantendra la infraestructura terrestre,
mientras que la FAA pagara por los
servicios de vigilancia y radiodifusion.

terminal permitiran ahorrar $1 500
millones EUA para la aviaciéon comercial
hasta 2035. En SDF, UPS prevé reducir
el ruidoy las emisiones en un 30% cada
unay el qguemado de combustible entre
40y 70 galones para cada llegada».

desarrollo de nuestras capacidades
iniciales en el control y la vigilancia por
satélite», comenté Robert Sturgell,
Administrador interino de la FAA. «<ADS-B
proporciona la capacidad esencial de
reducir la separacion y permite un mayor

El programa se puso inmediatamente

en marcha. La FAA ahora prevé instalar
ADS-B en lugares clave para 2010y
desarrollara la infraestructura nacional
en 2013. ADS-B también se implanta en
el Golfo de México, donde los controla-
dores operan actualmente sin cobertura
radar y deben hacer el seguimiento de
las aeronaves que vuelan bajo utilizando
un sistema de reticula basado en posi-
ciones notificadas y no reales. Para
garantizar la seguridad operacional, debe
mantenerse una considerable separacion
entre las aeronaves, con lo que se reduce
mucho la capacidad. ADS-B permitira

a la FAA reducir enormemente la
separacién manteniendo niveles de
seguridad, ahorrando unos $1 500
millones EUA hasta 2013 y brindando

CUARTO SIMPOSIO Y EXPOSICION SOBRE DVLM,
BIOMETRIA Y NORMAS DE SEGURIDAD DE LA OACI

oluSu—r PASS

PROVIS!
SVERIGE

Sede de la OACI, Montreal, Canada

6-8 de octubre de 2008

RESERVE SU LUGAR EN UNO DE LOS MAYORES
FOROS MUNDIALES SOBRE DVLM, BIOMETRIA
Y NORMAS DE SEGURIDAD

* Obtenga una mejor comprension de las principales caracteristicas y ventajas
de los documentos de viaje de lectura mecanica (DVLM) y pasaportes-e
de interfuncionamiento mundial y acordes a las normas de la OACI.

e Establezca contactos profesionales con mas de 400 funcionarios y especialistas de la industria
en DVLM, seguridad de la aviacion, control fronterizo y tecnologias biométricas, provenientes
de los 190 Estados contratantes de la OACI y de la industria de la aviacion civil.

Para mayor informacion, se ruega visitar el: http://www.icao.int/MRTDsymposium/2008/
o comunicarse con: MRTD Secretariat

Teléfono de Secretaria DV LM: +1 514 954-8219, ext. 6300 - Fax: +1 514 954-6408
Correo-E: MRTDSymposium@icao.int

([0} =8 R » SE PROPORCIONARA TRADUCCION EN ESPANOL, FRANCES Y RUSO.

PARA » HABRA OPORTUNIDADES ESPECIALES PARA EXPONER EN HORAS
CLAVE AS| COMO PARA TRABAJO EN RED.

ESTE ANO!




apoyo a 246 400 vuelos adicionales
sobre el Golfo entre 2017y 2035.

Con ADS-B, los pilotos veran por primera
vez las mismas presentaciones de tran-
sito en tiempo real que ven los controla-
dores. Esto mejorara considerablemente
el conocimiento de la situacién por los
pilotos, sabiendo donde estan respecto
de otras aeronaves, el mal tiempo vy el
terreno. La tecnologia ya muestra
ventajas en otra implantacion en marcha
en Alaska, donde se prevé actualmente
un descenso del 47% en la proporcion
de accidentes mortales para aeronaves
equipadas con ADS-B en al regién
sudoccidental del Estado. m

El proyecto SDF/UPS es un derivado de un programa mds amplio inicialmente
denominado Iniciativa del Valle de Ohio, una actividad combinada de SDF

y el Aeropuerto municipal de Lunken (Cincinatti) conjuntamente con las lineas
UPS, Airborne, FedEx y Delta a comienzos de los afios 90.

Conferencia sobre los aspectos econémicos de los
aeropuertos y los servicios de navegacion aérea
(CEANS)

15 a 20 de septiembre de 2008
Sede de la OACI, Montreal, Canada

Simposio previo a la Conferencia
Domingo, 14 de septiembre de 2008

IMPORTANTE FORO ECONOMICO MUNDIAL SOBRE DERECHOS A LOS USUARIOS

POR QUE CONCURRIR A ESTE IMPORTANTE EVENTO: ORADORES PRINCIPALES EN EL SIMPOSIO
PREVIO A LA CONFERENCIA INCLUYEN A:

* Se celebra una vez cada 10 anos

* Se obtiene experiencia en participar en una actividad * Taieb Chérif, Secretario General, OACI
decisoria de la OACI con mas de 600 participantes ¢ H.E. Sultan bin Saeed Al Mansouri, Ministro de Economia,
¢ Se establece interfaz y trabajo en red con importantes Autoridad General de Aviacién Civil, Emiratos Arabes Unidos
expertos de la industria de alto nivel ¢ James Cherry, Presidente y Director General
¢ Permite exponer en una actividad exclusiva celebrada de Aéroports de Montréal (ADM)
en la Sede de la OACI o patrocinarla * Alexander ter Kuile, Secretario General, CANSO
Se proporcionaran servicios de interpretacion a todos PATROCINADORES
los idiomas de la OACI (arabe, chino, espariol, PLAZAS LIMITADAS CONFIEMADOS
francés, ingles y ruso). PARA LA INDUSTRIA e_} <=
iINSCRIBASE YA! canso IATA

www.icao.int/ceans



EFICIENCIA

EFB y Gestién
de la informacion

LAS CARTERAS DE VUELO ELECTRONICAS (EFB) SON FUNDAMENTALES PARA LAS NUEVAS SOLUCIONES
SOBRE EFICIENCIA AIS/AIM Y TENDRAN CADA VEZ MAS IMPORTANCIA A MEDIDA QUE LOS PUESTOS DE

PILOTAJE EVOLUCIONEN PARA GESTIONAR LAS CORRIENTES DE DATOS DEL SIGLO XXI. MARC SZEPAN,
PRIMER VICEPRESIDENTE, SOLUCIONES DE OPERACIONES DE LINEA AEREA EN LUFTHANSA SYSTEMS,
HABLO A LA REVISTA SOBRE ESTA NUEVA TECNOLOGIA Y SU PROMESA COMO IMPULSORA DE FUTURAS

Revista de la OACI - Nimero 03 - 2008

Revista de la OACI: Las carteras de
vuelo electrénicas han tenido
histéricamente mas penetracién en
los sectores de la aviacion privada y
de negocios ¢ Qué hacer para mejorar
los niveles de implantacién en los
explotadores comerciales?

Marc Szepan: La industria de las lineas
aéreas siempre ha tenido una funcién pionera
en la introduccion de nuevas tecnologias.

Es una tendencia comdn que las innovaciones
tecnoldgicas en aviacion se originan en el
sector militar, son recogidas por el sector
aeronautico privado y luego avanzan gradual-
mente a las aeronaves comerciales. Lo que
hemos visto desde una perspectiva empre-
sarial y de interfuncionamiento es que los
transportistas comerciales estan actualmente
muy impresionados por el rendimiento de las
aeronaves y las posibilidades de optimizacion
en ruta de las aplicaciones basadas en EFB,
sin mencionar las nacientes capacidades de
navegacion en las redes de gestion de la
informacion a escala del sistema (SWIM).
Actualmente Lufthansa tiene unidades de
Clase 1 que ayudan a unos 1300 a 1400 vuelos
diarios en el sector comercial, pero una
mayor penetracion en el mercado de las EFB,
incluyendo EFB de Clase 3 con aplicaciones
del soporte l6gico del tipo C, sélo ocurrira
probablemente sobre la base de los crono-
gramas mas amplios de los explotadores

para la adquisicion y el reequipamiento

de aeronaves.

¢Existe un componente regional
de las implantaciones actuales?

Europa y Norteamérica muestran
actualmente el mayor nivel de utilizacion

MEJORAS EN SEGURIDAD OPERACIONAL Y EFICIENCIA.

lo que resulta interesante dada la tendencia
de los mercados asiaticos a conseguir e
implantar agresivamente las soluciones
mas avanzadas de comunicacionesy
tecnologia en otros sectores. Excepciones
notables a esta regla serian Singapore
Airlines y varios transportistas del Oriente
Medio, que actualmente reciben aeronaves
de nueva generacion conjuntamente con
programas EFB.

¢Cual es el potencial de las EFB de
Clase 3 con respecto a mas recientes
aplicaciones de ADS-B y, especialmente,
novedades en gestion de la informa-
cién a escala del sistema (SWIM)?

Hay dos impulsores principales de las
aplicaciones EFB/ADS-By de las capacidades
SWIM que se prevén en las directrices de
planificacion para NextGen y SESAR: la
seguridad operacional y la eficiencia.

Si examinamos las tendencias basicas
registradas en navegacion aérea y planifi-
cacion de vuelos en los Ultimos 20-30 afios,
so6lo ha habido un desarrollo incremental
en el sentido de que las rutas todavia se
calculan en tierra y luego se ejecutan
durante el vuelo.

La tendencia a la eficiencia que veremos en
el futuro y que probablemente constituira
un cambio paradigmatico en la préxima
década o dos, a lo sumo, sera la posibilidad
de realizar nuevos calculos de los planes
de vuelo durante el vuelo.

Las posibilidades de mejora de la
seguridad operacional de la ADS-Bya se
estan experimentando en cierta medida
sobre la base de aplicaciones actuales
de Tipo Cy, en algunos casos de Tipo B.
Estas se relacionan durante el rodaje con
el conocimiento de la situaciéon por parte
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Foro sobre la integracién

y armonizacion de NextGen
and SESAR en el marco

de la ATM mundial

Sede de la OACI, Montreal, Canada
8 a 10 de septiembre de 2008

iSEA PARTE DEL FUTURO SISTEMA AERONAUTICO!

La Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) se complace en invitar a su compania
a su Foro NextGen y SESAR. Se espera que mas de 300 funcionarios gubernamentales y de la
industria de todo el mundo concurran a este emblematico evento.

' B 4 )
TEMAS PARA TRATAR EN EL FORO: QUIENES DEBERIAN CONCURRIR:
= Futuro de la ATM = Funcionarios gubernamentales
= Rendimiento, concepto, arquitectura = Asociaciones de la industria
y hojas de ruta = Proveedores de servicio de navegacion
= Elaboracién de normas aérea, usuarios e interesados
= [niciativas, programas de transicion = Lineas aéreas y aeropuertos
= Industria
= Académicos
& 7 N\ J
( i 2
PROPOSITO DEL FORO:
= Facilitar una mayor comprension de la integracion y armonizacion de NextGen
y SESAR

= Aprender cémo los dos principales programas ATM iniciados por los Estados Unidos
y Europa y los emprendidos en otras regiones afectan a usted

= Compartir novedades con una audiencia mundial

= Crear conciencia, participacion y disposicion de avanzar juntos como comunidad
mundial

= Apuntar a garantizar la seguridad operacional y la fluidez del transporte aéreo en todo

el mundo para los proximos 30 anos
. o/

Se comunica a los interesados que esta actividad se traducira
a todos los idiomas de la OACI (arabe, chino, espariol, frances,
inglés y ruso).

Para reservar lugar como patrocinador/expositor/participante,
se ruega visitar :

www.icao.int/inexses o comunicarse con nosotros por:
Correo-e: inexses@icao.int
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de la tripulacion de vuelo con respecto

a otros vehiculos en vuelo o en tierra,
alertandoles cuando pueden ocurrir
colisiones y reduciendo la posibilidad de
incursiones en las pistas. Otras mejoras
actuales de la seguridad operacional no
relacionadas con ADS-B incluyen la
amplia gama de datos de ruta y cartas
que se presentan simultaneamente en
la pantalla EFB en vez de impresos en
papel por fuentes divergentes, asi como
la informacion FMS, sobre obstaculos de
aeropuerto y de otro tipo obtenida de
bases de datos que es fundamental para
la performance de la aeronave y la
optimizacién de las rutas y que ahora

se mantiene mas o menos actualizada

y accesible a los pilotos cuando y cémo
la necesitan.

Sobre el autor

¢Opina usted que las actuales capaci-
dades VDL en Modo 2 son suficientes
para comenzar a permitir las comunica-
ciones en dos sentidos que se exigiran
para el cambio paradigmatico que
acaba de describir?

Creo que la tecnologia disponible
ahora es suficiente. No se trata tanto
de la evolucion de la capacidad
tecnoldgica actual por si misma,

sino mas posiblemente de avanzar
en los aspectos reglamentarios

y de procedimientos.

Si se considera la forma en que el control
de la navegacion aérea se tramita en los
importantes medios normativos, por
ejemplo, existen responsabilidades

Marc Szepan asumié su actual funcién de liderazgo como Primer Vicepresidente de soluciones
de operaciones de linea aérea el 1 de enero de 2006 y esta encargado de productos y servicios
para operaciones de vuelo mundiales de Lufthansa Systems.

La Divisién de soluciones de operaciones de vuelo ofrece una amplia gama de productos que
abarcan la cadena de procesos de operaciones de vuelo de linea aérea incluyendo la
planificacion de vuelos y los sistemas de despacho, ingenieria de performance, cartas de
navegacion en papely formato electrénico, datos FMS, y soluciones EFB que se utilizan por
mas de 150 lineas aéreas clientes en todo el mundo.

Antes de su puesto actual, el Sr. Szepan ocupé cargos administrativos en Lufthansa Technik AG
y otras dos compafiias industriales alemanas con destinos en Alemania, Filipinas, y Republica

Popular de China.

Ademas de sus funciones operacionales, el Sr. Szepan se desempefid en los directorios de dos
compafiias de explotacién conjunta en la Republica Popular de China y como investigador
asociado en la Harvard Business School, Cambridge, EUA.

compartidas entre pilotos y despacha-
dores. Una vez que el piloto puede volver a
calcular un plan de vuelo durante el vuelo
sobre la base de una capacidad EFB/ADS-B,
cabe preguntarse qué consecuencias
tendra esto para un marco de respon-
sabilidad compartida. Si la OACI asumiera
el liderazgo en este tipo de discusion y
comenzara e estructurar y dar forma al
didlogo necesario mas alla del entorno
puramente tecnolégico, es decir explorar
las consecuencias de reglamentacion

y procedimientos, creo que seria un
excelente paso hacia adelante.

¢Desea hacer algin comentario final?

Creo que un aspecto absolutamente crucial
que afecta a los actuales objetivos de
desarrollo e implantacion de EFB es la
sensibilidad de las lineas aéreas con
respecto a los costos totales del ciclo

de vida util de las nuevas tecnologias. Los
explotadores de aeronaves deben tomar
decisiones con respecto a una instalacion
de un dispositivo de Clase 1, 2 o 3 asi como
altipo de aplicaciones de soporte l6gico que
deberan ejecutar, tanto inmediatamente
como en el futuro. Estas decisiones, cuando
se extienden a las economias a nivel de
flota, tienen enormes consecuencias
financieras y opino que para la mayorfa de
los transportistas la mayor decision actual
es sivan a tratar la EFB como una bitacora
OTS o un dispositivo de Clase 2 o instalar
un dispositivo de avionica de Clase 3.m
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El Paraguay se

equipa con AMH

La Direccién Nacional de Aviacién Civil (DINAC) del Paraguay
inicié oficialmente la operacion de un nuevo Sistema de
tratamiento de mensajes del servicio de transito aéreo (AMHS),
conjuntamente con una base de datos NOTAM AMHS local,
escogida y proporcionada con la supervisién de un mecanismo
de adquisicion de la OACI que también incluyd programas de
inclusion conexos y apoyo a ensayos locales.

El nuevo sistema de comunicacién, que entrd en funcionamiento
en noviembre pasado, comprende la integracién de 34 termi-
nales emplazadas en los principales aeropuertos paraguayos.

La base de datos NOTAM de apoyo es accesible a usuarios
nacionales y extranjeros de todo el mundo a través de enlaces
internacionales con la Argentina y el Brasil.

El nuevo AMHS cumple totalmente con los SARPS de la OACI

y fue disefiado como parte integral de la futura red de
telecomunicaciones aeronauticas ATN para integrar todas las
comunicaciones requeridas para operar y gestionar el transito
aéreo nacional. Abarca comunicaciones entre centros de control
terrestre, pero como parte de la ATN puede también ampliarse
para incluir comunicaciones de datos tierra-aire, lo que facilitaria
la ulterior introduccién de sistemas automaticos.

El Sistema AMHS Radiocom se disefi¢ e instaldé en una red IP

y utiliza enlaces de satélite para el transporte de los datos. Un

soporte l6gico especializado permite a los supervisores vigilar

en tiempo real la condicion de los componentes del sistema en
cualquier parte del pafs.

El nuevo AMHS de la DINAC sustituye al antiguo sistema AFTN
y permite el intercambio de mensajes de gestién de transito
aéreo, asi como mensajes meteorolégicos, de informacion
aeronautica y administrativos entre estaciones en Asuncién
(centro de control principal), Ciudad del Este, Pedro Juan
Caballero, Concepcidon, Mariscal Estigarribia, Pilar, Bahia Negra,
Oficinas centrales de DINAC, una base de la Fuerza Aéreay dos
circuitos internacionales hacia el Brasil y la Argentina.

El Paraguay es actualmente el segundo pais sudamericano con
capacidad AMHS, precedido solamente por la instalacién en la
Argentina en 2005, también orientada por la OACI. m

El presidente de la DINAC se dirige a dignatarios reunidos
con motivo del lanzamiento del nuevo sistema AMHS.

Primer ensayo de funcionamiento de la nueva capacidad
AMHS del Paraguay.
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SEGURIDAD OPERACIONAL

Reduccién de los costos y aumento
de la fiabilidad de los sistemas
de pista y visibilidad

Estudios de ensayos comparativos de sensores nuevos y existentes
y consecuencias para su instalacién en aeropuertos y costos
de mantenimiento.

Por Alan Hisscott, Oficina Meteoroldgica, Aeropuerto de Isla de Man

LOS INFORMES MET PRECISOS Y FIABLES SON FUNDAMENTALES DE SEMINARIOS MUNDIALES ATC 2008 FUE UNA OPORTUNIDAD
PARA QUE LOS PILOTOS PUEDAN TOMAR DECISIONES CRITICAS DE MUY APRECIADA PARA PRESENTAR ANTE UN PUBLICO AMPLIO
SEGURIDAD OPERACIONAL EN CONDICIONES METEOROLOGICAS ALGUNAS NOVEDADES RECIENTES EN SENSORES METEOROLO-
ADVERSAS Y PARA QUE LOS EXPLOTADORES PUEDAN HACER GICOS QUE PROMETEN UNA MAYOR FIABILIDAD Y REDUCCIONES
PLANES ESTRATEGICOS A CORTO PLAZO. EL RECIENTE PROGRAMA EN LOS COSTOS.

<«EN UN DiA CLARO SE PUEDE VER TODO> — VISIBILIDAD MET Y ALCANCE VISUAL EN LA PISTA

“ En esta vista de Douglas Bay en la Isla de Man se pueden identificar campos o edificios aislados sobre una colina distante dado que la luz
procedente del objeto de interés viaja en linea recta hasta el ojo, de modo que se ve una imagen clara de todas las caracteristicas.

B No obstante, para una vista similar en un dia menos claro, dos fenémenos se combinan para reducir la visibilidad. Las particulas de aerosol
(polvo o humo) o gotas (niebla o precipitacion) en la atmésfera hacen que parte de la luz directa procedente de un objeto lejano se disperse
fuera de nuestro alcance 6ptico. También hacen que la luz de otras fuentes se disperse en nuestros ojos. El resultado combinado es que
menos luz directa y mas luz dispersa llega a nuestros 0jos y con ello la visién se hace menos clara o «mas bien turbia».

La visibilidad se define como la distancia limite a la cual un objeto oscuro puede discernirse contra su fondo. En la figura, las colinas a unos
10km de distancia pueden identificarse contra el cielo de modo que, en este caso, la «visibilidad MET» se notificaria como 10km.

Koschmeider describié matematicamente el efecto de tal reduccién de la visibilidad. Definié un «coeficiente de extincién» (normalmente
representado por la letra griega b) que se relaciona con la visibilidad (V) mediante la simple ecuacién conocida como «Ley de Koschmeiders:
V=3/b

Parte de la misma vista en un dia en que una mayor concentracion de particulas o gotas en la atmésfera redujo la visibilidad a unos 2 km.
No obstante, aunque ha sido dificil identificar cada edificio en la costanera del otro lado de la bahia, la fila de luces a lo largo del frente
maritimo se identifica con claridad. Es por ello que se utilizan luces para delinear las pistas y la visibilidad de las luces (diferenciada de los
objetos no iluminados) fue estudiada matematicamente por Allard, elaborando una ecuacién conocida como «Ley de Allard» que también
puede organizarse para brindar una expresion del coeficiente de extinciéon: b=(1/V) x log (1/V2E:)

Donde I = Intensidad luminosa
y E: = Umbral de iluminancia

El umbral de iluminancia es la intensidad luminosa méas débil que los ojos del observador pueden distinguir contra el mismo fondo como la
luz de intensidad | conocida. Es una expresiéon obviamente mas complicada que la ecuacién (1) pero ambas «leyes», debidas a Koschmeider
y Allard, constituyen la base de los calculos RVR.
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Nueva tecnologia para la medicién del viento

Normalmente la velocidad y la direccién del viento se miden por
sensores separados. La direccion del viento se ha determinado por
veletas durante muchos siglos, como se ve sobre los techos de
muchos edificios clasicos. Actualmente se utilizan como sensores
meteoroldgicos pequefas veletas para impulsar el contacto
deslizante de un potenciémetro circular que proporciona una
resistencia cambiante, o sefial eléctrica, proporcional a la direccion
delviento en grados a partir del Norte. El potenciémetro debe tener
una pequena brecha aisladora normalmente cerca del Norte,
conocida como la «banda muerta» del sensor. La velocidad del viento
se mide normalmente con un conjunto de tres «tazas», en el cual una
taza «capturara el viento» mientras que las otras dos presentan su
lado en punta hacia el viento. El empuje aerodinamico asimétrico
hace que el rotor de tazas gire a una velocidad mas o menos
proporcional a la del viento. No obstante, el empuje asimétrico sobre
los cojinetes del rotor puede aumentar el desgaste, de modo que el
anemometro exige calibracion regular a una norma de tunel de
viento y reparacion si se necesita.

En los dltimos afios, se han desarrollado anemometros
«ultrasénicos» que pueden medir la velocidad y la direccion del
viento empleando un sensor Unico sin partes moviles. En la
Figura 1 (véase la pdgina 27) se ilustra un dispositivo de ese
tipo — un anemémetro ultrasénico de 40 cm de altura utilizado
por Aeronautical & General Instruments (AGI) en su Sistema
edlico ultrasénico (UWS) para la medicion del viento

en la superficie de los aeropuertos.

En el funcionamiento, se envia un impulso ultrasénico desde uno de
los transductores del anemémetro que se detecta en el transductor
opuesto. El «tiempo de vuelo» (T1) depende de la velocidad del
sonido en el aire en calma (a la temperatura y presion existentes)
mas la velocidad propia del aire (V) entre ambos transductores.
Enviando un impulso similar en sentido opuesto, y midiendo el
tiempo de vuelo (Tz), pueden utilizarse las expresiones sencillas
indicadas para obtener la velocidad del sonido (C) y, mas importante,
la velocidad del aire (V) entre los transductores. Rotando este
proceso en los 4 transductores (alineados con N-E-S-W) varias veces
por segundo, podemos usar los componentes para calcular la
velocidad y direccién verdaderas del viento (para los 360 grados

de la brigjula).

Las ventajas del sensor eélico ultrasénico son:

= Esun sensor Unico para medir la velocidad y la direccién del viento.

= Abarca los 360 grados.

= No tiene partes moviles.

= [Es capaz de velocidades de arranque muy bajas en condiciones
de poco viento.

= |3 calibracion puede realizarse en el lugar (una simple verificacion
de «viento cero»).

m [sde poco pesoy compacto con un montaje estandar.

= [| procesamiento integrado con salidas digitales o analégicas

permite la interfaz directa con los sistemas actuales de medicion
del viento.

= | 0s datos obtenidos pueden proporcionar los valores promedio y
extremos estandar del viento segln se recomienda en el Anexo 3
de la OACL

Un ensayo de comparacion se realizé en el Aeropuerto Heathrow de
Londres de julio 2005 a marzo de 2006. Un anemdmetro ultrasonico
se ubico cerca de uno convencional y de sensores de veleta del
sistema edlico del aerédromo. Los datos de comparacion se
analizaron por el Dr. Sujit Sahu en la Facultad de Matematicas de la
Universidad de Southampton. Su informe establecié que

«....existe una probabilidad virtualmente nula de que los
sensores ultrasonico y convencional difieran en mads de
un nudo... La mayoria de las direcciones registradas por
el sensor ultrasonico estdn dentro de una diferencia de
4 grados respecto de las direcciones registradas por

el sensor convencional».

Nueva tecnologia para evaluar el alcance visual en la pista (RVR)

Antes que nada veamos la diferencia entre «visibilidad MET» y RVR.

El Anexo 3 (Servicio meteoroldgico) al Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional, definié originalmente el RVR como:
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«Distancia hasta la cual el piloto de una aeronave que se
encuentra sobre el eje de una pista puede ver las sefales
de superficie de la pista o las luces que la delimitan o que
sefialan su ejex.

La definicion se modifico en la Octava Conferencia de navegacion
aérea en Montreal (1974) para decir:

«Dado que, en la practica, el RVR no puede medirse directa-
mente en la pista... una observacion RVR deberia ser la mejor
evaluacion posible de la distancia hasta la cual el piloto de
una aeronave que se encuentre sobre el eje de una pista
puede ver las sefiales de superficie de la pista o las luces que
la delimitan o que sefialan su gje...»

Aqui se reconoce que el RVR no puede medirse desde la posicion
ideal sobre el eje de la pista (vision real del piloto), sino que debe
ser la mejor evaluacion posible con respecto a la vision del piloto,
y efectuarse tan cerca del borde de la pista como lo permita la
instalacion y las limitaciones de seguridad.

Un buen ejemplo de la diferencia entre visibilidad MET y RVR se
ilustra en el recuadro de la pagina 24.

Tradicionalmente, en las aplicaciones IRVR, se han utilizado instrumentos
llamados transmisémetros (Fig. 2) para medir la transmitancia de un haz
luminoso, que se usa entonces para obtener un coeficiente de extincion
(b). Aungue son instrumentos muy precisos, l0s transmisémetros son
muy caros de instalar y mantener. En particular, exigen bases muy
estables para mantener la alineacion éptica precisay las propias fuentes
luminosas deben proporcionar una salida de intensidad muy estable.

Los medidores de dispersion hacia adelante (FSM) (véase la Fig. 3), son
mucho mas pequefios e independientes (de modo que la alineaciéon no
es un problema) y las fuentes luminosas empleadas son inherentemente

mas fiables. No obstante, s6lo miden una muestra de la luz dispersada
fuera del haz fuente en el sentido del detector, mientras que los
transmisémetros miden la transmitancia de todo el haz luminoso. Esta
diferencia bésica significa que los FSM no pueden proporcionar una
medicién «absolutax del coeficiente de extincion sino que cada disefio
debe calibrarse inicialmente respecto de un transmisémetro.

Ensayos de FSM en el Aeropuerto de Isla de Man (1992-2004)

Aungue la resistencia inicial al empleo de tecnologia FSM para
IRVR se centré probablemente en esta diferencia fundamental del
funcionamiento de los sensores, decidi investigar el efecto general
que los diferentes tipos de sensores podrian tener en la eva-
luaciéon del RVR. Después de todo, lo que interesa al piloto es la
exactitud del resultado final.

Se colocé un sensor FSM frente a la Oficina MET para permitir la
comparacion con los informes de los observadores MET sobre la
«visibilidad MET». Se utilizé un Observador Humano (HORVR) y se

COMPARACIONES DE COSTOS PARA SISTEMAS CONVENCIONALES Y DE NUEVA TECNOLOGIA

Inversién acumulada
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Grafico indicando los costos tipicos para invertir en sistemas IRVR — la
linea superior (negra) corresponde a un sistema tipico basado en
transmisémetros — las otras lineas indican una seleccién de sistemas
IRVR basados en FSM.

Diagrama similar para sensores eélicos — la linea negra indica que
aungue los sensores ultrasénicos son inicialmente mas caros, los

costos de operacién son menores y pronto reducen el costo de la
inversion total.
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coloco un segundo FSM en el alcance 6ptico del observador
(normalmente emplazado en el punto de observaciéon RVR (ROP)
para la pista 26, 0 26 ROP en el diagrama de aerédromo. (Véase
la Fig. 4, pdgina 28). En condiciones de poca visibilidad, el
observador humano cuenta el nimero de luces de pista (alejadas)
que puede discernir desde el ROP y se utiliza un grafico de
calibracion para convertir el nimero de luces notificado en una
evaluacién RVR equivalente para el eje de la pista.

Los resultados mostraron una correlacion promisoria y se notificaron en
la Revista meteorolégica (Hisscott, 1993) y en una reunion del Grupo de
instrumentacion de la Real Sociedad MET (Hisscott, 2004). Mas
recientemente, AGl operé un FSM Biral adyacente al existente transmi-
sometro ACI instalado en el Aeropuerto Birmingham por un afio en
2007/8. Un archivo de datos con unas 600 000 lecturas simultaneas
de un minuto se me envié para analizar. El conjunto de datos incluia
8777 ocasiones en que ambos instrumentos notificaban valores corres-
pondientes a la region de interés para notificaciones RVR (O-1 600m).
Con ello completé el analisis de tipo «box-plot» que se describe en

el Manual RVR de la OACI (véase la Fig. 5, pdgina 28).

Para la comparacion, se escogi6 el transmisémetro como
instrumento «estandar». La Distancia 6ptica meteorolégica (WOR)

es la medida instrumental equivalente de la visibilidad humana
observada. La razén de las MOR notificadas simultdneamente por
cada instrumento (MOR medida por FSM dividida por MOR medida
por transmisémetro) se calculé para cada una de las 8777 ocasiones
y se efectud un analisis estadistico de la distribuciéon de estas razones
para varias MOR normalizadas.

Las «X» en el diagrama indican el valor de la mediana de la razén
entre la MOR FSM y la del transmisémetro y la amplitud de las
«cajas» incluye el 50% de los valores observados de la razén en cada
distancia MOR del transmisémetro estandar.

Basicamente, la grafica muestra que el FSM tiende a notificar un
valor ligeramente inferior de la MOR que el transmisémetro en toda
la distancia, lo que corresponde esencialmente a una ligera
«desviacion seguray.

Normalmente, se emplea la Ley de Allard para calcular el RVR, dado
que en condiciones de baja visibilidad las luces de pista proporcionan
la gufa visual principal al piloto. Ademas de las mediciones del
coeficiente de extincion (b), el célculo requiere valores de la
intensidad luminosa (1) y del umbral de iluminancia (E:). La intensidad
de salida para cada unidad luminosa puede estimarse a partir de l0s
parametros de disefio y del reglaje de potencia conocido. Para
determinar el umbral de iluminancia debemos comparar la
sensibilidad del ojo humano con el brillo del fondo contra el cual

se ven las luces de la pista. La iluminacion de fondo se mide
normalmente mediante un «medidor de luminancia

de fondo» cercano a la pista.

Todos estos parametros tienen errores de medicion inherentes.
La intensidad luminosa tedrica en la pista puede reducirse

Fig. 1: Anemoémetro ultrasénico
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Fig. 2: Transmisémetro
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Fig. 3: Medidor de dispersién hacia adelante
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de la pista
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®m Calibracién sencilla en practicamente todas las condiciones meteoroldgicas

La tecnologia de medidores de dispersion hacia adelante fue elaborada
en los EUA hace unos 20 afios, en un proyecto conjunto FAAy NWS de
desarrollar un sensor mas barato para sustituir a los transmisémetros en
su programa IRVR de segunda generacion. No obstante, los FMS no han
sido aceptados generalmente fuera de los EUAy, por cierto en el Reino
Unido y Europa, ha habido cierta resistencia a adoptarlos para uso en
IRVR. No obstante, opino que hay muchos aeropuertos con operaciones
de Categoria | en las Islas britanicas y en otras partes que podrian mejorar
considerablemente la seguridad de las operaciones en condiciones de
baja visibilidad adoptando el uso de sensores FSM de relativo bajo costo y
poco mantenimiento y proporcionar calculos del RVR mas exactos y
coherentes que con otros medios de uso actual.
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SOBRE EL AUTOR

Alan Hisscott es Oficial meteorolégico principal del Gobierno de la Isla de Man en la Oficina MET de su aeropuerto. Como fisico se interesa en todas
las nuevas tecnologias disponibles y como jefe de un pequefio servicio meteorolégico nacional tiene oportunidad de obtener experiencia practica con
los nuevos instrumentos (principalmente con respecto a la red de aproximadamente 30 estaciones meteorolégicas automaticas en la Isla). Ha
participado en calibraciones regulares de las evaluaciones RVR por observadores humanos en la Isla de Man y en varios ensayos para investigar la
adecuacioén de los sensores de visibilidad por dispersién hacia delante en la evaluacién del RVR.

considerablemente por contaminacién de la superficie externa

y el envejecimiento de la fuente luminosa. El umbral de iluminancia
puede ser influido por el emplazamiento del medidor de lumi-
nancia de fondo vy la sensibilidad de los ojos del piloto variara con
los individuos. Ademas, la gufa visual verdadera disponible al piloto
puede verse afectada por la transmitancia del parabrisas, que
depende del disefio, inclinacion y espesor, etc. El Manual de la
OACI sobre RVR proporciona un analisis de la magnitud probable
de muchos de estos efectos en el calculo del RVR a partir de un
coeficiente de extincion medido. Mi conclusion fue que la magni-
tud de la diferencia en la medicion del coeficiente de extincion

con el transmisémetro o los sensores de dispersion hacia delante
no era mayor que las incertidumbres aceptadas en los otros
parametros empleados para el calculo de RVR.

Compilé todos los resultados y conclusiones descritos anterior-
mente en un estudio de rentabilidad sugiriendo que el Aeropuerto
de Isla de Man deberia adquirir un sistema IRVR basado en FSM
(véase el recuadro, pagina 26). El documento también se

debatié en una reunion con el Grupo de seguridad operacional

y reglamentacion (SRG) de la Autoridad de Aviacién Civil (CAA)

del Reino Unido.

Después de un analisis positivo, el SRG de la CAA decidié adoptar
la recomendacién del Anexo 3 de la OACI para utilizar sistemas de
instrumentos en la evaluacién del RVR en pistas para operaciones
hasta ILS de Categoria 1. Se publicd un aviso de informacion ATS
(ATSIN) sugiriendo que los aeropuertos del Reino Unido que
actualmente utilizan HORVR deberfan considerar adopcion de
IRVR utilizando ya sea transmisémetros o instrumentos FSM.
También se esta enmendando actualmente la publicacion CAP670
(Requisitos de seguridad operacional ATS) de la CAA para reflejar
la recomendacién de que se proporcione IRVR para las pistas de
CAT" utilizando ya sea transmisémetros o instrumentos de
dispersiéon hacia delante. Si se permite el uso de sensores de
visibilidad de dispersion hacia adelante la IRVR serfa una opciéon
rentable para muchos aerédromos con pistas ILS CAT1 y
contribuiria a la seguridad de las operaciones en condiciones
meteorolégicas adversas. m

Fig. 4: Diagrama del Aer6édromo de la Isla de Man
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An evaluation of Forward Scatter Meters for IRVR, meeting of the @ [r .
mentation Group, B.A.S. .Cambridge.

Fig. 5: Comparacién entre medidores de dispersion
hacia adelante y transmisémetros
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Diagrama box plot para el conjunto de
datos (valores correspondientes a
8777). Los datos se procesaron como
se describe en el Doc 9328-AN/908 de
la OACI (Manual de métodos para la
observacion y la informacién del
alcance visual en la pista), Capitulo 9.

Aeropuerto Birmingham (Reino Unido)
febrero de 2006 a febrero de 2007
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Analisis de Incursiones de Pista
en la base de datos STEADES de IATA

Existen relativamente pocos accidentes de colisiones
en tierra derivados de incursiones de pista cada afio.
Bien si la gran mayoria de incursiones tienden a ser
benignas, la reduccién en los mdrgenes de
Seguridad y el incremento en las posibilidades de
colisién las hace importantes. La comunidad de la
aviacién suele aprender a partir de los accidentes.
Asi como esta industria se ha unificado para reducir
el nombre de accidentes del tipo CFIT (Contolled
Flight Into Terrain, o Impacto Controlado Contra el
Terreno), igual debemos poner nuestra atencién y
recursos para prevenir este tipo de colisiones. La
reduccién de accidentes CFIT se hizo a través de
varios esfuerzos, desde el aumento en los niveles de
reconocimiento del problema hasta el desarrollo de
soluciones tecnolégicas como el EGPWS (Enhanced
Ground Proximity Warning System, o Sistema mejo-
rado de alerta de proximidad de terreno).

tierra
ti

Desviacion de
vehiculo en

Tipo de Eventos

Informacién
Insuficiente ‘.
13%

(errorde —
erra)
7%

Desviacién de
la tripulacion
Error ] 55%
Operacional

(ATC)
25%

El potencial para una colisién debido a una incur-
sién de tierra es una de las preocupaciones del
Grupo de Seguridad de la IATA asi como de su comi-
té operacional. En el 2005, en un esfuerzo para aumentar
los niveles de reconocimiento del problema entre los pilo-
tos, controladores aéreos, operadores de vehiculos en tie-
rra y administradores de aeropuertos, asi como para dise-
minar las précticas desarrolladas para mejorar E:s niveles
de seguridad y prevenir futuras ocurrencias, la IATA y la
OACI lanzaron conjuntamente el Runway Incursion
Prevention Toolkit. Aun hoy, los esfuerzos de ambas partes
contindan.

Sin embargo, a pesar de todas estas iniciativas lanzadas
para prevenir las incursiones de tierra, el problema persis-
te en la industria. Cuales son los escenarios mas comunes
alrededor de estos eventos? IATA realizo un andlisis usan-
do la informacién de la base de datos STEADES! par
explorar los escenarios de riesgo asociados a las incursio-
nes de pista con el fin de proveer una perspectiva actuali-
zada y extraer estrategias de prevencién.

El andlisis de 110 reportes de incursiones de pista catego-
rizadas como de alto riesgo y contenidas en STEADES
entre Julio/2002 y Marzo/2007, revelé que la gran mayo-
ria de las incursiones (55%) fueron el resultado de un error
por f)crte de la tripulacién, mientras que el 25% fueron el
resultado de errores por parte del ATC y el 7% restante
estuvo asociado a desviaciones de vehiculos en tierra. Los
factores contribuyentes vinculados a estas categorias tam-
bién fueron explorados. El andlisis permitié encontrar que
las aerolineas y la tripulacién deberian estar muy dlertas a
los siguientes escenarios de riesgo:

e Situaciones en las cuales el ATC instruye a la tripulacién
para seguir otra aeronave, bien sea J:Jrqnte el carreteo
o bajo una autorizacién condicional de despegue. En
estas situaciones hay una mayor probabilidad de con-
fusién en la comunicacién y determinacién de la aero-
nave a seguir, asi como de que el piloto actie bajo una
autorizacién anticipada en lugar de una verdadera.

Las tripulaciones son la dltima barrera de defensa en
incursiones de tierra involucrando vehiculos, como
quieran que son estas las primeras en identificar y reac-
cionar ante el conflicto. El ATC fue el primero en reac-
cionar ante incursiones de pista involucrando vehiculos
en solo 11% de los casos.

Las construcciones asociadas a la expansién de aero-
puertos ocasionan el cierre de multiples pistas de aterri-
zaje y carreteo creando confusién para las tripulacio-
nes. Adicionalmente algunos cierres cambian de un dia
para ofro, por lo que las aerolineas y las tripulaciones
deben estar vigilantes a las notificaciones en el ATIS o
la informacién en los NOTAM. Por su parte, las autori-
dades aeroportuarias deberian tener en cuenta el
potencial aumento de confusién asociado con las cons-
trucciones y cierres de pistas y por lo tanto, considerar
la ruta de r(,:s aeronaves durante la planificacién de las
reformas.

Para entender mejor estos escenarios de riesgo y aprender
mds sobre las estrategias de prevencién asociadas a ellos,

le recomendamos dirigirse a www.iata.org/steades2008.

1 STEADES (Safety Trend Evaluation, Analysis and Data Exchange System
Seguridad Aérea) es una base de datos, la mas grande en su tipo, conten
posible gracias a una comunidad de cerca de 60 compaiiias que contriby
cian de andlisis regulares presentados y compartidos en reportes trimestra
datos y herramientas para el andlisis comparativo del desempefio en repo
macién en Seguridad Aérea de la IATA, un nuevo portal con informacién
pecto de STEADES, por favor visite www.iata.org/STEADES.

o, Sistema de Intercambio y Andlisis de datos y tendencias en
iendo cerca de 500,000 reportes de seguridad aérea. El andlisis es
en con informacién de manera regular. Los participantes se benefi-
res. Otros beneficios incluye el acceso a consultas de la base de
rtes de seguridad. STEADES representa la base del centro de infor-
al respecto. Para unirse a esta comunidad o averiguar més al res-
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SEGURIDAD OPERACIONAL

Hacia aeropuertos mas seguros

LOS RESULTADOS DEL PRIMER ANALISIS DEL PROGRAMA UNIVERSAL OACI DE AUDITORIA DE LA VIGILANCIA DE LA SEGURIDAD
OPERACIONAL SON INVALORABLES PARA DETERMINAR LAS DEFICIENCIAS EN MATERIA DE SEGURIDAD OPERACIONAL DE LOS
AERODROMOS Y SERAN UNA REFERENCIA ESENCIAL PARA FUTURAS SOLUCIONES

La continua mejora de las pistas es absolutamente critica para
las operaciones del transporte aéreo seguras y eficientes,
aungue esta funciéon también debe considerarse en el contexto
mas amplio de los sistemas e instalaciones aeroportuarios. Los
aeropuertos son el lugar en que se concentra la amplia mayoria
de los elementos operacionales de un vuelo.

Para garantizar la seguridad operacional y eficiencia 6ptimas
de todas las operaciones aeroportuarias, es fundamental que
se apliquen plenamente las Normas y métodos recomendados
(SARPS) de la OACI del Anexo 14 — Aerédromos — al Convenio
sobre Aviacion Civil Internacional. Esto es de la responsabilidad
individual de los 190 Estados miembros de la Organizacion.

No obstante, muchos de ellos no siempre poseen la experiencia
o la metodologia para evaluar su propio rendimiento.

De ahi la importancia del Programa universal OACI de auditoria
de la vigilancia de la seguridad operacional (USOAP). EL USOAP
obligatorio se inici6 el 1 de enero de 1999 para ayudar a los
Estados a identificar y corregir posibles carencias en la implantacion
de los SARPS. La fase inicial del programa se limité al Anexo 1 —
Licencias al personal, Anexo 6 — Operacion de aeronaves y
Anexo 8 — Aeronavegabilidad. En 2005, el USOAP se ampli6 a
todos los Anexos con disposiciones relacionadas con la seguridad
operacional, incluyendo el Anexo 14, que abarca disefio y
operaciones de aerédromo. Las auditorias se realizarian ahora

en el marco de un enfoque sistémico global o CSA.

Desde su introduccion, el USOAP ha tenido consecuencias
claramente positivas para la seguridad operacional aeronautica.
Su valor quedé mas demostrado con el primer analisis de los

SECTORES REGLAMENTARIOS BASICOS

El proceso involucré examen de ocho sectores reglamentarios basicos,
incluyendo aerédromos, con respecto a ocho elementos criticos (CE) de
un sistema de vigilancia de la seguridad operacional. El nivel de la

implantacion efectiva de los CE indica la capacidad del Estado en materia

de vigilancia de la seguridad operacional efectiva. Los CE son:

CE-1. Legislacion aeronautica basica. Conjunto de leyes
aeronauticas completas y efectivas que concuerde con las
condiciones y la complejidad de la actividad aeronautica del
Estado y que cumpla con los requisitos del Convenio sobre

Aviacién Civil Internacional.

CE-2. Reglamentos de explotacion especificos. Conjunto de
reglamentos adecuados para abordar, como minimo, los
requisitos nacionales emanados de la legislacion aeronautica

béasica y suministro de procedimientos operacionales, equipo e

infraestructura normalizados (comprendidos los sistemas de
gestién de la seguridad operacional y de instruccién), de
conformidad con los SARPS de la OACI.

CE-3. Sistema estatal de aviacion civil y funciones de vigilancia
de la seguridad operacional. Creacién de una Administracion

de Aviacién Civil (CAA) o de otras autoridades o entidades
gubernamentales pertinentes, encabezada por un funcionario
ejecutivo principal y que cuente con el apoyo de personal
técnico y no técnico especializado y con recursos financieros
adecuados. Deben haberse establecido para la autoridad
estatal funciones de reglamentacion, objetivos y politicas de
seguridad operacional.

CE-4. Calificacién e instruccién del personal técnico.
Establecimiento de requisitos minimos de conocimiento y

experiencia del personal técnico que desempefia las funciones

de vigilancia de la seguridad operacional y el suministro de

instruccién apropiada para mantener y mejorar su
competencia en el nivel deseado.

CE-5. Orientacién técnica, medios y suministro de informacién

critica en materia de seguridad operacional. Suministro de
orientacién técnica, mecanismos e informacion critica en
materia de seguridad operacional, con arreglo a requisitos
establecidos y de forma normalizada.

CE-6. Obligaciones en cuanto a otorgamiento de licencias,

certificacion, autorizacién y aprobacién. Implantacion de
mecanismos y procedimientos para asegurar que el personal
y los organismos que realizan actividades aeronauticas
cumplan los requisitos establecidos antes de que se les
permita ejercer los privilegios de una licencia, certificado,
autorizacién o aprobacién para desempefiar las actividades
aeronauticas pertinentes.

CE-7. Obligaciones de vigilancia. Implantacién de mecanismos,

como las inspecciones y auditorfas, que permiten asegurar que
los titulares de licencia, certificados, autorizaciones o
aprobaciones aeronauticas sigan cumpliendo los requisitos
establecidos y funcionen al nivel de competencia y seguridad
operacional que requiere el Estado para emprender una
actividad relacionada con la aviacién para la cual se les haya
otorgado una licencia, certificado, autorizacion o aprobacion.

CE-8. Resolucion de problemas de seguridad operacional.

Implantacién de mecanismos y procedimientos para resolver las
deficiencias detectadas que puedan repercutir en la seguridad
operacional, que podrfan haber estado en el sistema
aeronautico y que la autoridad de reglamentacion u otras
entidades apropiadas han detectado.
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resultados de auditorias en el marco de CSA, presentado al 36°
periodo de sesiones de la Asamblea de la OACI en septiembre de
2007. Elinforme abarca el periodo de abril de 2005 a mayo de 2007
y comprende el balance de 53 Estados desarrollados y en desarrollo
auditados bajo el CSA.

Dada la necesidad de un enfoque integral del disefio y operaciones de
aerédromo incluyendo la integridad de las pistas, el informe
proporciona claras indicaciones para mejorar no sélo las propias pistas
sino también el contexto sistémico en el cual deben definirse y
desarrollarse tales mejoras. A continuacion se presenta un panorama

de conclusiones relacionadas con los aerédromos por elemento critico.

CE1

Aproximadamente el 75% de los Estados auditados han promulgado
legislacion aeronautica basica. No obstante, hubo importantes
deficiencias en la implantacion efectiva de varios componentes de

la legislacion con respecto al cumplimiento del Convenio de Chicago,
la creaciéon de una CAA, la delegacion de autoridad y los poderes
otorgados a los inspectores de la CAA.

CE 2

Muchos Estados contratantes no han desarrollado un sistema eficaz
para enmendar sus reglamentos luego de recibir enmiendas de los
Anexos de la OACI. Una mayoria no ha establecido un sistema para
la identificacion y notificacion de diferencias a la OACI.

CE3

Varios Estados todavia no han establecido una estructura de organizacion
responsable de la certificacion y vigilancia de los aerédromos. La mayoria
de los Estados no han definido con claridad las funciones y responsa-
bilidades del personal técnico de reglamentacion del aerédromo. Un gran
numero de Estados no cuenta con recursos humanos suficientes en las
diferentes disciplinas técnicas requeridas para la certificacion y vigilancia
de aerédromos, especialmente en los sectores de operaciones y certifi-
cacion de aerédromos. Otro sector que preocupa en los aerédromos es
que los Estados todavia no han establecido una separacion clara entre el
proveedor de servicios y la autoridad normativa.

CE4

La mayoria de los Estados no ha establecido un Directorio de aeré-
dromos para la certificacion y vigilancia. Como resultado, no se han
establecido las calificaciones del personal técnico y su experiencia.
Ademas, gran numero de Estados no ha elaborado e implantado
politicas y programas de instruccion.

CES5

Un gran porcentaje de implantaciones ineficaces relativas a la
orientacién técnica, mecanismos y suministros de informacion critica
para la seguridad se relaciona con los aerddromos, principalmente
dado que la mayoria de los Estados no han establecido procedi-
mientos para la certificacion de dichas instalaciones. Ademas, varios
Estados han elaborado poca o ninguna orientacion para la certifi-
cacion y vigilancia de los aerédromos dirigida al personal técnico

de reglamentaciony a la industria.

CE6

La mayoria de los Estados no ha certificado sus aerédromos para
cumplir con la norma internacional de establecer un sistema de
gestion de la seguridad operacional (SMS), y no han presentado a la
autoridad pertinente un manual de aerédromo para gue lo examine
y apruebe la CAA. Como parte del proceso de certificacién, muchos
Estados no han asegurado que los explotadores de aerédromos
cumplan todos los requisitos correspondientes a los servicios
operacionales de aerédromo e instalaciones fisicas. Ademas, para
los Estados que no han certificado sus aerédromos, los servicios
operacionales e instalaciones fisicas no se han inspeccionado como
parte del proceso de certificacion de aerédromos.

CE7

Varios Estados todavia no han establecido un programa oficial de
vigilancia continua de los explotadores de aerédromos. Algunos
Estados realizan la vigilancia con un enfoque ad hocy no han
establecido y formalizado un programa. En otros casos, donde
no existe clara separacion de autoridad entre el proveedor de
servicios y la funcién normativa, el Estado realiza la vigilancia
solamente como proveedor de servicios. También sucede que
algunos Estados no cuentan con personal con la experiencia
necesaria en las diferentes areas técnicas para realizar vigilancia
eficaz de sus aerédromos.

CES8
Los resultados indican una falta de implantacion eficaz del 34% con
respecto a la resolucién de problemas de seguridad operacional.

Este analisis de resultados de auditorias USOAP pone de relieve las
principales debilidades de cada area bajo investigacion con respecto
a las disposiciones especificas de los Anexos de la OACI. Con
respecto a los aerédromos, el analisis revelé que un gran nimero
de Estados todavia no ha certificado aerédromos o establecido un
procedimiento para la certificacion. En particular, la mayoria de los
Estados no ha asegurado que los explotadores de aerédromos
implanten un SMS como parte de su proceso de certificacion de
aerédromos. Existi6é una gran falta de cumplimiento de las
disposiciones relativas al rozamiento en las pistas, areas de
seguridad de extremo de pista, uso del pavimento y ensayo y examen
periédicos de los planes de emergencia del aerédromo. El restante
alto porcentaje de resultados insatisfactorios sefiala debilidades

en los programas de vigilancia del Estado, incluyendo falta de
experiencia en areas muy especializadas como el salvamento y
extincion de incendios, asi como el control del peligro aviario.

Para asegurar la seguridad y eficiencia 6ptimas de las operaciones
aeroportuarias es necesaria la plena cooperaciéon de todos los
interesados — OACI, Estados miembros, administracién aeropor-
tuaria, proveedores y explotadores de lineas aéreas. Este primer
analisis de los resultados de auditorias USOAP ofrece un panorama
préactico de las medidas que deben adoptarse en cooperacion para
mejorar no solamente el disefio y la operacién en los aerédromos,
incluyendo las pistas, sino también todo el sistema de vigilancia

de la aviacién civil. m
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IMPLANTACION

Servicio de compras de aviacion civil (CAPS)
de la OACI - 30 anos de vida

Elemento importante de la cooperacién técnica

Rubén Gallego Rodriguez, Jefe de la Seccidén de adquisiciones, Direcciéon de Cooperacién técnica
y Colin Everard, ex Jefe (1971-1979) de la Seccién de adquisiciones, TCB

Durante los afnos setenta, las actividades
de cooperacion técnica de la OACI se
ampliaron rapidamente; el valor de los
insumos de apoyo de la OACI aumentd
unas diez veces en un periodo de unos
ocho anos — desde insumos para
proyectos de $ 8 millones EUA en 1970
a $ 85 millones EUA en 1980 (teniendo
en cuenta la inflacién, $ 85 millones EUA
en 1980 equivaldrian a *$ 210 millones EUA
en 2007).

Con esta ampliacion, la importancia y la
escala de los componentes para proyectos
de equipo aumentaron considerablemente.
También resultd importante que, en el
interés de la seguridad operacional aérea,
el PNUD reconoci¢ la necesidad de financiar
el equipo operacional. Con ello, la Seccién
de adquisiciones de TCB de la OACI obtuvo
valiosa experiencia en la obtencién de
equipo y servicios en las categorias de
mayor valor.

Concepto de CAPS

Durante este periodo, la Seccion de
adquisiciones instaur6 sélidas practicas
y procedimientos de adquisicion que
reflejaban las normas profesionales mas

actualizadas. El sistema incluia, por ejemplo,
un subsistema altamente desarrollado de
financiamiento internacional. Esto llevo

a que algunos 6érganos de aviacion civil
estatales concertaran acuerdos de tipo
fondo fiduciario con la OACI para la
adquisicion de equipo.

La aplicacion del acuerdo de fondo fiduciario
no fue flexible en su primer momento,
fijandose en el 14% los gastos adminis-
trativos (durante un periodo se redujo al
13%). Este enfoque muy rigido impidio
efectivamente que un departamento u
6rgano de aviacion civil estatal se beneficiara
de la experiencia en adquisiciones de la OACI
cuando necesitaba equipo y sistemas de alto
valor, sencillamente porque la aplicacion del
porcentaje normal general encarecia el
proceso en forma prohibitiva a medida que
aumentaba el valor de la adquisicion. Esta
realidad condujo al desarrollo del Servicio
CAPS de la OACI.

Antes de la introduccion oficial del CAPS,
pasaron unos dos anos mientras se
analizaban internamente los detalles del tipo
de servicio que se ofreceria'y (en forma
oficiosa) con varias administraciones de

aviacion civil. Finalmente, se dirigié una

circular a las administraciones de aviacion
civil preguntando si apoyarfan la intro-
duccién del servicio y, al término de dos
meses, se habian recibido unas 80 respuestas
positivas. Actualmente, el nimero de
inscripciones en el CAPS registradas por

la OACles de 123.

Enfoque estructural

Desde el primer momento, la palabra clave
para el CAPS fue flexibilidad relacionada
con la sencillez practica. En el marco del
CAPS, no sélo se redujo progresivamente
el costo administrativo a medida que
aumentaba el valor de la adquisicion, sino
que se detallaban por separado elementos
especificos del servicio en términos del
costo general conexo, por ejemplo, el
disefio de sistemas, la compilacién de
especificaciones detalladas sobre equipo,
la evaluacién de ofertas, la propia
adquisicion, las inspecciones en fabrica o
en el terreno, etc. Ademas, cada elemento
se mostro con su correspondiente costo
administrativo general. Asi pues, un
usuario de aviacion civil gubernamental
podia aprovechar (o no) cualesquiera o
todos los elementos que decidiera el
usuario del servicio.
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Un aspecto del servicio que merecié
especial consideracion fue el enfoque para
el proceso de licitacion. Con la velocidad, la
flexibilidad y la eficiencia general como
consideraciones principales, se logré un
equilibrio entre un procedimiento
prolongado y un método mas breve.

Ventajas

Para el 6rgano o administracion de aviacion civil
usuario existen varias ventajas principales que
se obtienen de utilizar el plan CAPS de la OACI.
Una de estas ventajas es el aspecto sicolégico.
Dadas las medidas complejas para que tenga
éxito una operacion de adquisicion importante
invariablemente complicada, el hecho de que la
OACI esté totalmente del lado del comprador
constituye una tremenda ventaja sicologica.

En cuanto a la eficacia operacional, también
se obtienen enormes ventajas del hecho de
que el personal de la Secretarfa de la OACI
constituye una de las concentraciones mas
completas de capacidades juridicas, de
transporte aéreo y técnicas internacionales
en el mundo. En la medida en que pueda
necesitarse una experiencia especializada
particular adicional, la OACI mantiene una
lista completa de consultores.

Tipos de labor CAPS emprendida

Las atribuciones CAPS han sido
particularmente amplias. El valor anual de la
labor de CAPS es variable, lo que significa que
su enfoque debe estar pronto en todo
momento para tramitar una muy variada
mezcla de tareas. La esencia de las
adquisiciones bien fundadas es comprar el
equipo correcto al precio correcto para

entrega en el momento correcto. Ciertamente,
en el caso de los sistemas complejos (a
menudo con un valor de varios millones de
délares EUA), la tarea puede resultar muy
desafiante. Algunas tareas del CAPS han
comprendido el desarrollo completo de un
aeropuerto, mientras que otras adquisiciones
han abarcado ayudas para la navegacion,
sistemas de iluminacion, equipo CFR
(accidentes, incendio y salvamento), sistemas
de comunicacién y simuladores de vuelo.

La OAClI esta siempre consciente de que la
adquisicion es responsabilidad de la
administracion de aviacion civil, lo que significa
que la funcién de la OACI tiene fundamental-
mente caracter de apoyo. En el caso de
importantes adquisiciones, el rgano de
aviacion civil tiene responsabilidades de
infraestructura importantes en relacién con la
instalacién y puesta en marcha de los sistemas
y, en el caso de equipo y sistemas de
navegacion, la preparacién meticulosa del
emplazamiento resulta de importancia crucial.

Finalmente, la necesidad critica de instruccion
del personal operacional y de mantenimiento
debe tratarse en una etapa temprana, lo que
significa que si quiere lograrse con éxito una
adquisicion importante (a veces por un
periodo de 2 o 3 afios), la inevitablemente
compleja operacion debe transformarse en
una asociacion constructiva.

En 2007, el valor estimado del trabajo que ha
de tramitarse en el marco de CAPS se calcula
(en este momento) en mas de $ 130 millones
EUA. Los proyectos actuales involucran
adquisiciones en gran nombre de adminis-
traciones de aviacion civily abarca una amplia
gama de servicios.

Desafios previstos

Con la excelente experiencia internacional
obtenida en el marco del programa CAPS, en
términos generales el futuro de éste indica
una continua y saludable ampliacién. Sobre la
base de la experiencia hasta la fecha, la
atencion deberfa dirigirse a dos sectores para
que la calidad del CAPS pueda mejorar.

Cabe sefalar antes que nada que en la esfera
de las adquisiciones no hay atajos — los
antecedentes de los casos han mostrado

claramente que cuando se han abreviado o
ignorado casos esenciales en la adquisicion el
resultado ha sido un derroche (a veces muy
grave) de dineroy recursos. Por consiguiente,
existen dos sectores particulares a los que
debe dirigirse la atencion de los érganos de
aviacion civily de la propia OACI:

1. Casos en que se han registrado claros
intentos externos por influir en el proceso
de adquisiciones de CAPS. Por lo que
concierne a la OACI, la transparencia ética
en los procedimientos y la integridad
general inherentes a todo proceso de
adquisiciones debe seguir teniendo la
principal importancia. Si se mostrara que
algunas medidas externas constituyen un
intento de interferencia en el adecuado
procedimiento de adquisiciones, la OACI
deberfa instituir las medidas necesarias
para impedir dicho intento de influencia.

2. Conflictos que pueden ocurrir entre las
leyes sobre adquisiciones de un gobierno
usuario y los criterios empleados por la
OACI al evaluar las ofertas. Este conflicto
surge, por ejemplo, cuando una ley
nacional sobre adquisiciones establece
que el contrato debe otorgarse a la oferta
mas baja. No obstante, en adquisiciones
complejas en gran escala existen factores
adicionales, mas alla del precio, que deben
tratarse al evaluar las ofertas. Lo que
resulta a menudo de mayor importancia
es el valor general representado por una
oferta determinada y la OACI debe
enfatizar claramente este hecho cuando la
seguridad operacional y la eficiencia de la
instalacion o sistema en cuestion pueden
verse comprometidas por metodologias
del tipo oferta mas baja.

Para lograr el mejor nivel posible de seguridad
operacional de la navegacion aérea, se reco-
mienda encarecidamente que los gobiernos
examinen sus leyes sobre adquisiciones apli-
cadas al suministro de sistemas y equipo de
aviacion civil, con miras a permitir un enfoque
mas flexible, asegurando asi un resultado mas
eficaz. En la medida en que los dos sectores
mencionados se gestionen mas eficazmente,
se lograra el mejoramiento en la ejecucion de
las adquisiciones en el marco del CAPS de la
OACI, conduciendo asi a una mayor seguridad
de vuelo tanto internacional como nacional. m
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NOTICIAS BREVES

Seminario de seguridad de la aviacién de la OACI sobre A
L inspeccién de'pasajeros y equipaje de mano (AVSEC/PAX/BAC):
ﬁ Taller para las Regiones Norteamérica, Caribe y Sudamérica
| (Montego Bay, Jamaica, 28 al 30 de enero de 2008)

El Seminario de seguridad de la aviacion de la OACI sobre inspeccion de pasajeros y equipaje de mano (AVSEC/PAX/BAG) para las
Regiones NAM/CAR/SAM se celebr6 en Montego Bay, Jamaica, del 28 al 30 de enero de 2008, como parte de la Iniciativa Fase Il del
Programa de instruccion en concientizacion OACI/Canada siendo su gentil anfitrion la Autoridad de Aviacion Civil de Jamaica. El evento
se realizé en inglés y espafiol y atrajo a 73 participantes de Antillas Neerlandesas, Argentina, Barbados, Brasil, Chile, Colombia, Cuba,
Dominica, El Salvador, Espafia, Estados Unidos, Haiti, Jamaica, México, Nicaragua, Pert, Santa Lucia, Uruguay, Venezuela, ACI-LAC,

COCESNA, IATA € IFALPA. =

(Montreal, 13 a 18 de octubre de 2008)

por invitacion del Consejo a Estados no contratantes y
organizaciones internacionales. Los representantes de los

participar en la reuniéon con caracter de observadores.

es «Desarrollo de investigaciones para mejorar la seguridad
operacional en todo el mundo». A este respecto, la reunion
tratarfa varias importantes disposiciones del Anexo 13 —

La Reunion Departamental sobre investigacion y prevencion de
accidentes (AIC) esta abierta a todos los Estados contratantes'y,

Estados no contratantes y organizaciones internacionales pueden

La reunién se convoca para analizar aspectos de la investigacion
y prevencion de accidentes de aeronave. El tema de la reunion

Adelanto: Reunién Departamental sobre investigacion y prevencion de accidentes (AlG) 2008

Investigacion de accidentes e incidentes de aviacidon con miras
a continuar mejorando y ampliando el alcance de las investiga-
ciones en un entorno rentable.

La reunién también debatiria, entre otros aspectos, el futuro
de las investigaciones de accidentes e incidentes, para ayudar
a algunos Estados en el desarrollo de érganos regionales de
investigacion. Se ha invitado, y se exhorta encarecidamente

a que participen, a representantes de las autoridades de
investigacion de accidentes de aviacion de todos los Estados
contratantes y a organizaciones regionales e internacionales
de seguridad operacional. m

Participantes en la octava reunién del Grupo de
estudio sobre indicadores de seguridad opera-
cional (SISG), 13-15 de febrero de 2008. Este
grupo elabora indicadores de seguridad y mejora
bases de datos sobre analisis del Sistema de
notificacion de accidentes e incidentes (ADREP).
Los miembros debatieron aspectos de catego-
rizacién y clasificacion asi como soluciones
futuras para las tareas venideras mediante
taxonomfa coman, incluyendo nuevos
indicadores de seguridad operacional. m

Los miembros del Comité permanente del Programa completo de ejecucion AFI (ACIP)
se reunieron por primera vez el 14 y 15 de febrero de 2008 en la Sede de la OACI para
examinary aprobar el programa de trabajo elaborado por la Secretaria e informar al
Consejo para su aprobacion.

Primera fila: Sr. Charles E. Schlumberger, Sr. Haile Belai, Sra. Susan McDermott,

Dr. Taieb Chérif, Dr. O.B. Aliu, Sra. Berti Kawooya, Sr. Michael Comber, Sr. Tshepo Peege.
Segunda fila: Sr. Timothy Fenoulhet, Sr. Georges Thirion, Sr. Libin Wen, Sr. Moussa
Halidou, Sr. Papa Issa Mbengue, Sr. Boubacar Djibo, Sr. Jalal Haidar. m
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El Simposio CE/OACI sobre organizaciones
regionales se celebré en la Sede de la OACI

el 10y 11 de abril. Los delegados analizaron el
impacto de las organizaciones regionales en la
aviacion civil internacional. En la foto se muestran
los miembros del Grupo Uno, que analizé la
cooperacién normativa a nivel regional
principalmente en seguridad operacional. Fila
trasera de izquierda a derecha: Sres. A. Tuela
(PASO), H. Belai (OACI), John Wilson (RASOS),
Patrick Goudou (EASA) y Michael Jennison (FAA).
Sentados, de izquierda a derecha: Sras.

Felicia Alvarez (ACSA) y Nancy Graham
(ANB/OACI), Sr. David McMillan (EUROCONTROL)
y Cmdte. Len Cormier (CTA, COSCAP-SEA). m

Nombre: Eduardo Falcén = Pais: Venezuela

Eduardo Antonio Falcén Gotopo fue nombrado Representante de la Republica Bolivariana de Venezuela ante el Consejo
de la OACI el 28 de septiembre de 2007.

El Coronel (AVB) Falcon Gotopo se gradud como Licenciado en ciencias y artes militares, opcién aeronautica, en la Escuela
de Aviacion Militar de Venezuela el 5 de julio de 1983.

En Venezuela, ha cursado estudios de administracion de los recursos de la aviacion y de Maestria en la gerencia del empleo del poder aéreo.
Ademas ha realizado el Curso de comando y estado mayor de aeronautica en el Brasil.

El Coronel (AVB) Falcon Gotopo es piloto militar e instructor de vuelo de helicopteros y ha sido profesor en la Escuela Superior de Guerra
Aérea de Venezuela, en las catedras de técnicas de solucién de problemas, trabajo integral del estado mayor, estudio de la guerra aérea
y juegos de guerra de accién simple y accién doble.

ELSr. Falcon fue Gerente General de Seguridad Aeronautica del Instituto Nacional de Aeronautica Civil de Venezuela de 2003 a 2005,
y Representante Permanente de la Republica Bolivariana de Venezuela ante la OACI de 2005 a 2007. =

Nombre: Dionisio Méndez Mayora = Pais: México

EL Sr. Dionisio Méndez Mayora realizé sus estudios profesionales en la Universidad Nacional Auténoma de México. Inicid
su carrera profesional con el Grupo DESC en el sector de la transferencia de tecnologia y seguridad industrial. En el
sector privado trabajé para el Banco Nacional de México como Director de riesgos de capital e ingenieria financiera de
proyectos energéticos y de transporte. En 1995, ingresé al Ministerio de Comunicaciones y Transporte de México como
Director de Transporte y Control Aeronautico y posteriormente ocup6 el cargo de Director General Alterno para las
Autoridades Nacionales de Aviacion Civil. En 1997 fue acreditado a la Misién Permanente de México ante la OACI como Especialista técnico
y en 2002 fue designado Representante alterno de México en el Consejo, puesto que ocupd hasta el 30 de mayo de 2007, cuando fue
nombrado por su Gobierno como Representante Permanente en el Consejo.

ELSr. Méndez participé como Delegado de México en varias Asambleas y Conferencias de la OACIly ha sido miembro durante varios afios
del Grupo de expertos de la OACI sobre aspectos econémicos de los aeropuertos, asi como de los Comités sobre Interferencia ilicita,
Transporte aéreo y Finanzas. A nivel regional, fue designado para participar en varias Asambleas y reuniones de la Comision
Latinoamericana de Aviacion Civil, asi como en la Reunién Trilateral Norteamericana sobre Aviacion.

El Gobierno de México le otorgd el Premio Nacional y se ha desempefiado como experto para la Organizacion Latinoamericana de Energia
(OLADE) 1983-1985; consultor para la Organizacion de las Naciones Unidas para el Desarrollo Industrial (ONUDI) 1985-1990 y consultor
para el Consejo Coordinador de Empresas 1991-1992. m
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Marion Blakey

MONTREAL, QUEBEC

Nos encontramos en un punto crucial de la aviacion internacional.
Se plantea la cuestion de «cémo acelerar la proxima generacion
de transporte aéreo en una forma integrada internacionalmente».
Todos reconocemos que, a pesar de los diferentes nombres y
detalles, la Unica forma de enfrentar los desafios de la aviacion
internacional en franco crecimiento es avanzar rapidamente hacia
un sistema continuo e interfuncional basado en satélites.

Para hacerlo, los EUA y Europa deben trabajar juntos — también con
nuestros socios — para fomentar este interfuncionamiento
internacional. Con placer me enteré hoy de que la OACI organizara
dos simposios sobre este tema en 2008. Ambos eventos se dirigen
a avanzar el interfuncionamiento e identificar lo que la comunidad
necesita de la OACI para acelerar el desarrollo y la implantaciéon de
la futura generacién de transporte aéreo.

Con frecuencia, en particular en los sectores de computadoras y
telecomunicaciones, hablamos de «saltos de rana» tecnolégicos.
Esto ocurre cuando paises o regiones de economia menos
desarrollados obtienen enormes ventajes salteandose etapas
enteras de progresos para adoptar tecnologias de vanguardia.

Un ejemplo es el extendido uso de teléfonos méviles en muchos
paises en desarrollo sin infraestructura de lineas terrestres.
También en la aviacion este fenémeno tiene grandes posibilidades.

Aunque es obvio que la mayor parte de la gestion del transito aéreo
(ATM) actual ha avanzado lentamente, ello no significa que no haya
habido progresos. RNAV, RNP vy los Sistemas de aumentacion
basados en tierra como el WAAS y LAAS, proporcionan mejoras
importantes demostrando el valor de las tecnologfas de satélite.
Pero siguen basandose en plataformas envejecidas y limitadas.

Esto nos lleva a la Vigilancia dependiente automatica — Radio-
difusion (ADS-B). Gran parte de las discusiones sobre las ventajas
que ADS-B aportara, especialmente en los Estados Unidos, se ha
concentrado en ocuparse de las demoras y de la necesidad de
capacidad creciente. Uno de los primeros usuarios de la tecnologfa,
UPS, me convencié de que ADS-B tenfa grandes posibilidades para
lograr considerables mejoras de la seguridad operacional,
incluyendo la prevencion de incursiones en las pistas (véase el
articulo conexo en la pagina 16).

Aviacién de préxima generaciéon
— Un plan para un sistema mundial

Presidente y Director General, Aerospace Industries Association of America

VERSION ABREVIADA DE LA PRESENTACION ORIGINAL ANTE LA CUARTA CONFERENCIA
ANUAL ASSAD KOTAITE DE LA REAL SOCIEDAD AERONAUTICA - OFICINA MONTREAL,

No obstante, se habla poco de uno de los beneficios mas importantes
de las tecnologias ATM avanzadas, es decir, la reduccion de las
consecuencias de la aviacion en nuestro medio ambiente. La FAA
estima que las mejoras incluidas en el programa NextGen (proxima
generacion) reducira las emisiones de CO2 enun 12%, y la IATA ha
notificado que su programa proactivo para mejorar el disefio
aeroespacial y los procedimientos operacionales elimind hasta

15 millones de toneladas de emisiones de CO2 en 2006.

Uno de los aspectos mas interesantes es la forma en que ADS-B
se extiende en algunos lugares del mundo. Un ejemplo es un
programa propuesto con financiacién del Banco Mundial en Africa
Oriental que engloba a Kenya, Tanzania y Uganda. Otros proyectos
se realizan o estan planificados en Indonesia, China 'y el Japon.

Y en ello hay un hilo comdn: no es necesario realizar una enorme
inversion en lo «que es» para lograr lo «que podria ser».

Estas experiencias internacionales han proporcionado un par de
lecciones importantes. Una es que un enfoque regional puede ser
fundamental para el éxito de la mejora tecnoldgica. Otra es que
la implantacion de sistemas debe acompafarse con un fuerte
sistema de vigilancia normativa con autoridad de ley. La
arquitectura de un sistema antiguo sera un problema cuando
exista. En Europa, estan debatiendo el aspecto de Cielo Unico,
enfrentandose a fuertes preocupaciones locales. Las medidas
que esperaban lograr en forma voluntaria quizas deban ser
obligatorias y todavia es cuestionable si las diversas naciones
estaran de acuerdo en combinar espacios aéreos. Es dificil
obtener soluciones para estos problemas.

Quisiera sefalar con mucha claridad que podemos lograr un
sistema de transporte aéreo mundial continuo. Mas atn, debemos
hacerlo. La OACI ha trabajado duro para fomentar mejoras en

la gestion del transito aéreo mundial y es el foro natural para
supervisar la estructura e implantacién del sistema mundial.

Y los Estados Unidos y Europa deberan evitar que el «que es» sea
enemigo de «que podria ser». Como comunidad mundial debemos
asegurar que los paises en desarrollo no se dejan de lado. Pero,
en realidad, con la facilidad de la implantacion de tecnologias

y el efecto «salto de rana», aquellos con menos desarrollo
aeronautico podrian muy bien aventajarnos. m
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Unlocking Partnerships for Change

With pride we invest into
human talent to empower
the future. With passion
we manage ten percent of
the world's airspace. With
integrity we partner with
Africa’s developing countries
to enhance safety. With
foresight we contribute to
global aviation intelligence.
And with exceptional talent
and unwavering dedication
our people are working
around the clock to bring
you air traffic management
that is so much more than
just moving aircraft safely
through the sky.

Air Traffic & Navigation
Services

Managing 800 000
aircraft movements
by 2010

www.atns.com
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