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PUBLICACIONES TECNICAS DE LA OACI

Este resumen explica el caracter, a la vez que describe,
en términos generales, el contenido de las distintas series
de publicaciones técnicas editadas por la Organizacién de
Aviacion Civil Internacional. No incluye las publicaciones
especializadas que no encajan especificamente en una de
las series, como por ejemplo el Catalogo de cartas aero-
nauticas, o las Tablas meteorol6gicas para la navegacion
aérea internacional.

Normas y métodos recomendados internacionales. El
Consejo los adopta de conformidad con los Articulos 54,
37 y 90 del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional,
y por conveniencia se han designado como Anexos al
citado Convenio. Para conseguir la seguridad o regularidad
de la navegacion aérea internacional, se considera que
los Estados contratantes deben aplicar uniformemente las
especificaciones de las normas internacionales. Para con-
seguir la seguridad, regularidad o eficiencia, también se
considera conveniente que los propios Estados se ajusten a
los métodos recomendados internacionales. Si se desea
lograr la seguridad y regularidad de la navegacion aérea
internacional es esencial tener conocimiento de cualesquier
diferencias que puedan existir entre los reglamentos y
métodos nacionales de cada uno de los Estados y las
normas internacionales. Si, por algin motivo, un Estado no
puede ajustarse, en todo o en parte, a determinada norma
internacional, tiene de hecho la obligacién, segun el
Articulo 38 del Convenio, de notificar al Consejo toda
diferencia o discrepancia. Las diferencias que puedan
existir con un método recomendado internacional también
pueden ser significativas para la seguridad de la navegacion
aérea, y si bien el Convenio no impone obligacion alguna
al respecto, el Consejo ha invitado a los Estados contra-
tantes a que notifiquen toda diferencia ademas de aquéllas
que atafian directamente, como se deja apuntado, a las
normas internacionales.

Procedimientos para los servicios de navegacion
aérea (PANS). El Consejo los aprueba para su aplicacion
mundial. Comprenden, en su mayor parte, procedimientos
de operacién cuyo grado de desarrollo no se estima sufi-
ciente para su adopcién como normas 0 métodos recomen-
dados internacionales, asi como también materias de un
cardcter mas permanente que se consideran demasiado

detalladas para su inclusién en un Anexo, 0 que son
susceptibles de frecuentes enmiendas, por lo que los proce-
dimientos previstos en el Convenio resultarian demasiado
complejos.

Procedimientos suplementarios regionales (SUPPS).
Tienen caracter similar al de los procedimientos para los
servicios de navegacion aérea ya que han de ser aprobados
por el Consejo, pero Unicamente para su aplicacién en las
respectivas regiones. Se publican englobados en un mismo
volumen, puesto que algunos de estos procedimientos
afectan a regiones con areas comunes, 0 se siguen en dos
0 mMAs regiones.

Las publicaciones que se indican a continuacion se
preparan bajo la responsabilidad del Secretario General,
de acuerdo con los principios y criterios previamente
aprobados por el Consejo.

Manuales técnicos. Proporcionan orientacion e infor-
macion mas detallada sobre las normas, métodos recomen-
dados y procedimientos internacionales para los servicios
de navegacion aérea, para facilitar su aplicacion.

Planes de navegacion aérea. Detallan las instalaciones
y servicios que se requieren para los vuelos internacionales
en las distintas regiones de navegacion aérea establecidas
por la OACI. Se preparan por decision del Secretario
General, a base de las recomendaciones formuladas por las
conferencias regionales de navegacion aérea y de las
decisiones tomadas por el Consejo acerca de dichas reco-
mendaciones. Los planes se enmiendan peridédicamente
para que reflejen todo cambio en cuanto a los requisitos, asi
como al estado de ejecucion de las instalaciones y servicios
recomendados.

Circulares de la OACI. Facilitan informacion especia-
lizada de interés para los Estados contratantes. Comprenden
estudios de caracter técnico.
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PREAMBULO

La industria del transporte aéreo desempefia una funciéon importante en las actividades econdmicas del
mundo y continta siendo uno de los sectores de mas rapido crecimiento de la economia mundial. En cada
region del mundo, los Estados dependen de la industria aeronautica para mantener o estimular el
crecimiento econémico y para prestar asistencia en el suministro de servicios esenciales a las comunidades
locales. Teniendo esto en cuenta, puede considerarse que la aviacion civil contribuye significativamente al
bienestar general y a la vitalidad econémica de cada una de las naciones, asi como del mundo en general.
Dado el crecimiento continuo de la aviacién civil, en muchos lugares, la demanda suele exceder la
capacidad disponible del sistema de navegacién aérea de dar cabida al transito aéreo, con consecuencias
muy negativas, no solamente para la industria aerondutica sino también para el estado de la economia en
general. Una de las claves para mantener la vitalidad de la aviacion civil es asegurar que se disponga de un
sistema de navegacion aérea operacionalmente seguro, protegido, eficiente y sustentable desde el punto
de vista ambiental a escala mundial, regional y nacional. Esto exige la implantacion de un sistema de
gestion del transito aéreo que permita aprovechar al maximo las mejoras de la capacidad que puedan
lograrse con los adelantos técnicos.

En el decenio de 1980, el Consejo de la OACI considerd el crecimiento sostenido de la aviacion civil
internacional, teniendo en cuenta las nuevas tecnologias, y determind que era necesario realizar una
evaluacion completa y un analisis de los procedimientos y tecnologias al servicio de la aviacién civil. En ese
momento, hubo un reconocimiento general de que el enfoque que se estaba aplicando con respecto al
suministro de servicios de transito aéreo (ATS) y al sistema de navegacién aérea estaba limitando el
crecimiento continuo de la aviacion y las mejoras de la seguridad operacional, eficiencia y regularidad de
los vuelos. En 1983, el Consejo de la OACI establecié el Comité especial sobre sistemas de navegacion
aérea del futuro (FANS), encargado de elaborar recomendaciones para el desarrollo futuro de la
navegacion aérea en la aviacion civil por un periodo de unos 95 afios. En 1991, se establecié un segundo
Comité FANS encargado de supervisar y coordinar la planificacion de la transicion hacia el sistema de
navegacion aérea del futuro. En septiembre de 1991, la 102 Conferencia de Navegacion aérea dio su apoyo
al concepto FANS. Después de ser aceptado por el Consejo de la OACI, este concepto recibié el nombre
de “Sistemas de comunicaciones, navegacion y vigilancia/gestion del transito aéreo (CNS/ATM)”.

Para avanzar en la implantacion de los sistemas CNS/ATM se requeria un plan de accién. La primera
iniciativa fue el Plan mundial coordinado para la transicion a sistemas CNS/ATM de la OACI (Plan mundial
coordinado). En 1996, el Consejo de la OACI determin6é que los sistemas CNS/ATM habian alcanzado
cierto grado de madurez y que se requeria un plan mas concreto en el que se incluyeran todos los
desarrollos y posibles soluciones técnicas, al mismo tiempo que se hacia hincapié en la implantacion
regional. En vista de ello, la OACI revis6 el plan mundial coordinado para transformarlo en un documento
“dinamico” constituido por elementos técnicos, operacionales, econdémicos, ambientales, financieros,
juridicos e institucionales, y que proporcionara ademas orientacion practica y asesoramiento a los grupos
regionales de planificaciéon y a los Estados sobre las estrategias de implantacion y financiacion. Se elaboré
el documento revisado, ahora conocido como Plan mundial de navegaciéon aérea para los sistemas
CNS/ATM (Plan mundial, Doc 9750), con el caracter de documento estratégico de orientacion para la
implantacion de los sistemas CNS/ATM.

En los afios que llevd ese proceso, varios Estados y todas las regiones de la OACI lanzaron programas de
implantacién de la ATM destinados a mejorar las operaciones aeronauticas mediante la utilizacion de las
tecnologias CNS/ATM. Sin embargo, mas tarde se reconocié que la tecnologia no constituia un fin en si
mismo y que se necesitaba un concepto completo de un sistema ATM mundial integrado, basado en
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(iv) Concepto operacional de gestion del transito aéreo mundial

requisitos operacionales claramente establecidos. Ese concepto, a su vez, formaria la base para la
implantacién coordinada de las tecnologias CNS/ATM basadas en requisitos claramente establecidos. Para
elaborar el concepto, la Comisién de Aeronavegacion de la OACI establecié el Grupo de expertos sobre el
concepto operacional de gestion del transito aéreo (ATMCP).

El concepto operacional que figura en el presente documento esta concebido para orientar la implantaciéon
de la tecnologia CNS/ATM, ya que en él se describe la forma en que deberia funcionar el sistema ATM en
su evolucion y en el futuro. Esto prestara asistencia, a su vez, a la comunidad aeronautica para realizar la
transicion desde el entorno de control de transito aéreo del siglo XX al sistema de gestion del transito aéreo
integrado y en colaboracién que se juzgaba necesario para satisfacer las necesidades de la aviacion en el
siglo XXI. Esta iniciativa deberia considerarse como la etapa siguiente de un proceso evolutivo que se inicid
con el concepto FANS, con el objetivo de lograr un sistema de ATM mundial e integrado. En este
documento, se presenta el concepto operacional cuya finalidad es la de satisfacer las necesidades de la
comunidad ATM en el futuro previsible. En el Apéndice A se proporciona una descripciéon de la comunidad
ATM, y el Apéndice B contiene un glosario de los términos y expresiones utilizados especificamente para
describir el concepto operacional.
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Capitulo 1
GENERALIDADES

1.1 CONCEPTO OPERACIONAL ATM

1.11 El concepto operacional de gestion del transito aéreo (ATM) mundial representa la vision de la
OACI de un sistema ATM integrado, armonizado e interfuncional a escala mundial. El horizonte de
planificacién abarca hasta 2025 y se extiende mas alla de esa fecha. La linea de base respecto a la cual
pueda medirse la importancia de las modificaciones propuestas en el concepto operacional, es el entorno
ATM mundial de 2000.

Enunciado de la vision

Lograr un sistema de gestion del transito aéreo mundial, interfuncional, para todos los
usuarios durante todas las fases del vuelo, que cumpla con los niveles convenidos de segu-
ridad operacional, proporcione operaciones econémicamente éptimas, sea sustentable en
relacion con el medio ambiente y satisfaga los requisitos nacionales de seguridad de la
aviacion.

1.1.2 Si bien el concepto operacional esta concebido con visiéon de futuro e incluso constituye un
desafio, muchas de las practicas y procesos vigentes continuaran existiendo durante todo el horizonte de
planificacién. En este sentido, deberia considerarse que el presente documento sobre el concepto opera-
cional esta en evolucion.

1.1.3 Un punto clave que cabe destacar es que el concepto operacional es, en la mayor medida
posible, independiente de la tecnologia; es decir, se reconoce que dentro de un horizonte de planificacién
de mas de veinte afios, gran parte de la tecnologia que ahora existe 0 que estd en desarrollo puede
cambiar o cesar de existir. Por consiguiente, se ha elaborado un concepto operacional capaz de resistir la
prueba del tiempo.

Gestion del transito aéreo

La gestién del transito aéreo es la gestién dinamica e integrada del transito aéreo y del
espacio aéreo, segura, econémica y eficiente, que se realiza mediante el suministro de
instalaciones y servicios sin limites perceptibles entre sus componentes y en colaboracion
con todas las partes.
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1-2 Concepto operacional de gestion del transito aéreo mundial

1.2 EL CONCEPTO OPERACIONAL
Y EL SISTEMA ATM

1.2.1 Un concepto operacional es una declaracién de “lo que” se prevé. En el concepto se plantea y
se responde qué resultados se esperan del sistema ATM del futuro. Es un enunciado de la visién. No es un
manual técnico ni un plan basico ni detalla “cémo” se facilitaran las cosas; ello depende de un documento
de menor nivel que puede incluir conceptos de funcionamiento o de utilizaciéon, normas técnicas y planes
estratégicos.

1.2.2 El sistema ATM es un sistema que proporciona la ATM mediante la integracién en colaboracion
de seres humanos, informacién, tecnologia, instalaciones y servicios con el apoyo de las comunicaciones,
navegacion y vigilancia a bordo, en tierra o basadas en el espacio.

1.3 AMBITO DEL CONCEPTO

En el presente concepto operacional, se describe la forma en que el sistema ATM suministrara servicios y
beneficios a los usuarios del espacio aéreo hacia el afio 2025. Se detalla ademas la forma en que el ATM
actuara directamente en la trayectoria de vuelo de un vehiculo tripulado o no tripulado durante todas las
fases del vuelo, y la interaccién de esa trayectoria de vuelo con cualquier peligro.

Ambito

Este concepto operacional de gestion del transito aéreo describe los servicios que seran
necesarios para el funcionamiento del sistema mundial de transito aéreo hasta 2025 y mas
alla de esa fecha. El concepto operacional trata sobre qué se necesita para incrementar la
flexibilidad para los usuarios y elevar al maximo la eficiencia de las operaciones con miras a
aumentar la capacidad del sistema y mejorar los niveles de seguridad operacional en el
futuro sistema de gestién del transito aéreo.

1.4 PRINCIPIOS RECTORES

El sistema ATM se basa en el suministro de servicios. En este marco basado en los servicios, se consi-
deran partes del sistema ATM todos los recursos, es decir el espacio aéreo, los aerédromos, las aeronaves
y el personal, entre otros. Las funciones primarias del sistema ATM permitiran los vuelos desde un
aerdédromo hacia el espacio aéreo, o viceversa, con una separacion segura respecto a los peligros, dentro
de los limites de la capacidad, haciendo un uso 6ptimo de todos los recursos del sistema. La descripcién de
los componentes del concepto se basa en las expectativas reales de las capacidades humanas y de la
infraestructura ATM en cualquier momento particular de la evolucién hacia el sistema ATM que se describe
en el presente concepto operacional, y es independiente de la referencia a cualquier tecnologia especifica.
Teniendo en cuenta estas consideraciones, los elementos se establecen de acuerdo con los siguientes
principios rectores.
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Principios rectores

Seguridad operacional. El logro de un sistema operacionalmente seguro es la maxima
prioridad en la gestion del transito aéreo, y se ha implantado un proceso completo para la
gestion de la seguridad que permite que la comunidad ATM logre resultados eficientes y
eficaces.

Seres humanos. Los seres humanos desempefaran una funcion esencial y, de ser
necesario, central en el sistema de ATM mundial. Los seres humanos son responsables de
administrar el sistema, supervisar su performance e intervenir, siempre que sea necesario,
para asegurar los resultados deseados del sistema. Debe prestarse la debida atencion a
los factores humanos en todos los aspectos del sistema.

Tecnologia. El concepto operacional de ATM trata sobre las funciones necesarias para la
ATM, sin referencia a ninguna tecnologia especifica, aunque esta abierto a las nuevas
tecnologias. Los sistemas de vigilancia, navegacion y comunicaciones y la tecnologia
avanzada de gestion de la informacién se utilizan para combinar funcionalmente los
elementos con base en tierra y de a bordo en un sistema ATM plenamente integrado,
interfuncional y robusto. Esto permite que haya flexibilidad a través de las regiones, zonas
homogéneas o corrientes principales de transito, a fin de satisfacer los requisitos del
concepto.

Informacién. La comunidad ATM dependera en gran medida del suministro de informacién
oportuna, pertinente, precisa, acreditada y con garantia de calidad para colaborar y adoptar
decisiones sobre la base de esa informacién. El intercambio de informacion a través de
todo el sistema permitira a la comunidad ATM realizar sus actividades y operaciones de
manera segura y eficiente.

Colaboracion. El sistema ATM se caracteriza por la colaboracién estratégica y tactica
entre los miembros indicados de la comunidad ATM para definir los tipos y niveles de
servicio. De igual importancia es que la comunidad de la ATM colabora para elevar al
maximo la eficiencia del sistema, compartiendo la informacioén, lo que permite una adopcion
de decisiones dinamica y flexible.

Continuidad. La realizaciéon del concepto requiere medidas de contingencia para
proporcionar la maxima continuidad de servicio frente a interrupciones importantes,
desastres naturales, perturbaciones civiles, amenazas a la seguridad u otras circunstancias
inusuales.

1.5 IMPULSOS DE CAMBIO

1.51 El entorno de ATM, como tantos otros entornos de hoy en dia, esta impulsado por la seguridad
operacional y, cada vez mas, por las expectativas de resultados comerciales o personales. Ya se han
establecido normas de interfuncionalidad mundial, y los sistemas de numerosos Estados han evolucionado
dentro de un marco normativo hasta alcanzar niveles que se ajustan a sus necesidades particulares. Sin
embargo, en la actualidad, apenas logran satisfacer las expectativas siempre crecientes de los usuarios de
alcanzar una armonizacién e interfuncionalidad mundiales. No cabe duda de que el sistema de ATM de
2000 adolece de muchas limitaciones, que se esbozan en el Apéndice C.

152 En 2000, una serie de factores, incluidos el costo, la eficiencia, la seguridad operacional y los
intereses nacionales, impulsaron el cambio en el sistema de ATM. Ahora, el cambio debe estar impulsado
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por las expectativas de los usuarios de la ATM dentro de un marco de casos de estudio de seguridad
operacional y comerciales y de analisis de costo/beneficios. En el concepto operacional se indican una serie
de expectativas de los usuarios; no obstante, se reconoce que dentro del horizonte de planificacion, el
conjunto de soluciones para proporcionar los beneficios previstos puede cambiar, y esto se indicara y se
llevara a la practica mediante el proceso de estudios de casos de seguridad operacional y comerciales.

1.5.3 Las expectativas de la comunidad ATM deberian guiar el desarrollo del sistema ATM del futuro.
El concepto operacional de ATM servira de guia en la implantacion de soluciones concretas de la
tecnologia para la ATM. Es fundamental que la evolucién hacia el sistema de ATM mundial esté impulsada
por la necesidad de satisfacer las expectativas de la comunidad ATM y que sea capaz de realizarse con las
tecnologias apropiadas. Esas expectativas se describen con mas detalle en el Apéndice D.

1.6 BENEFICIOS PREVISTOS

1.6.1 Con este concepto operacional de ATM se procura obtener beneficios para todos los miembros
de la comunidad ATM.

1.6.2 Desde la perspectiva de los usuarios del espacio aéreo, una mayor equidad en el acceso al
espacio aéreo, un mayor acceso a informacion oportuna y significativa en apoyo de la adopcion de
decisiones y mas autonomia en la adopcion de decisiones, incluida la gestion de conflictos, permitiran
mejores resultados comerciales y particulares dentro de un marco de seguridad operacional apropiado.

1.6.3 Desde la perspectiva de los proveedores de servicios, incluidos los explotadores de
aeropuertos, la capacidad de funcionar en un entorno que brinde un gran volumen de informacién, datos en
tiempo real, datos sobre tendencias y pronésticos del sistema, unidos a una gama de instrumentos
automatizados para respaldar o adoptar decisiones, permitird optimizar los servicios prestados a los
usuarios del espacio aéreo.

1.6.4 Desde la perspectiva de la reglamentacion, los sistemas de seguridad operacional seran
robustos y abiertos, y no sélo permitirdn que la seguridad operacional se mida y supervise con mas
facilidad, sino también que pueda compararse e integrarse a escala mundial, no como un fin en si mismo
sino como plataforma para el mejoramiento continuo.

1.6.5 En el Apéndice E, se describen estos beneficios previstos.

1.7 PERFORMANCE DEL SISTEMA ATM

Los miembros de la comunidad ATM tendran distintas exigencias en cuanto a la performance del sistema.
Todos tendran expectativas explicitas o implicitas con respecto a la seguridad operacional, aunque en
2000, esto era dificil de medir y garantizar. Algunos tendran expectativas econémicas explicitas y otros,
esperaran contar con un sistema eficiente y predecible. Para una performance éptima del sistema, cada
una de esas expectativas, a veces en competencia entre si, tendra que estar equilibrada. Ademas, los
resultados en materia de seguridad operacional explicitos habran de satisfacerse y demostrarse. En el
concepto operacional se esboza un marco de performance de todo del sistema, incluido un enfoque de la
seguridad operacional del sistema que dara apoyo al concepto de “estado final” y a las diversas evoluciones
hacia ese “estado final”. En el Apéndice F, se proporciona una descripcion mas detallada de la performance
del sistema ATM.
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1.8 COMPONENTES DEL CONCEPTO

En este concepto operacional, se definen siete componentes interdependientes que se integraran para
formar el sistema ATM del futuro. Comprenden la organizacién y gestién del espacio aéreo, operaciones de
aerédromos, equilibrio entre demanda y capacidad, sincronizacién del transito, gestion de conflictos,
operaciones de usuarios del espacio aéreo y gestion de suministro de servicios ATM. El orden de mencion
de estos componentes no implica ninguna prioridad. La gestion, utilizacién y transmisién de los datos y de
la informacion son vitales para el funcionamiento adecuado de estos componentes. En el Capitulo 2, se
proporciona una explicacion detallada de esos componentes del concepto.

1.9 CAMBIOS IMPORTANTES

1.9.1 En este concepto operacional, se esbozan una serie de cambios conceptuales que evolu-
cionaran durante el horizonte de planificacion. Clave para el criterio adoptado en el concepto operacional es
la nocion de utilizacién, gestion e intercambio de la informacién a escala mundial, que generara, de manera
evolutiva, un cambio significativo de las funciones de todos los participantes en el sistema ATM,
facilitandose asi las mejoras de la seguridad operacional, economia y eficiencia en todo el sistema. Este
criterio esta respaldado, en gran parte, por una evoluciéon hacia un entorno holistico, de cooperacion y
colaboracién en la toma de decisiones, en el que se establezca un equilibrio de las expectativas e intereses
divergentes de todos los miembros de la comunidad ATM con miras a lograr la equidad y el acceso al
sistema.

1.9.2 En la gestion del transito aéreo (ATM), se analiza la trayectoria de un vehiculo, tripulado o no
tripulado, durante todas las fases del vuelo y se ajusta la interaccion de esa trayectoria con otras
trayectorias o peligros, para lograr el resultado 6ptimo del sistema, con la minima desviacion posible
respecto de la trayectoria de vuelo solicitada por el usuario.

1.10 EVOLUCION HACIA EL CONCEPTO OPERACIONAL

En el concepto operacional se describen los componentes y, en términos generales, su interdependencia a
escala mundial. Sin embargo, en el concepto se reconoce también que no puede llegarse al “estado final”
mediante una revolucion, sino que se tratara de un proceso evolutivo cuya meta definitiva es lograr la
armonizacion mundial antes del horizonte temporal del concepto, es decir el afio 2025. Ello permitira que
los Estados, las regiones y areas homogéneas planifiquen las inversiones importantes necesarias y el plazo
para esas inversiones, en un entorno en que las decisiones se adopten en colaboracion, en un marco de
estudio de casos comerciales y de seguridad operacional. El concepto operacional ATM proporciona
también la base a partir de la cual se obtendran los requisitos operacionales, objetivos y beneficios de la
ATM, sentandose asi las bases para el desarrollo de los planes regionales y nacionales de implantaciéon de
la ATM. En el Apéndice G, se describe con mas detalle esta evolucién y en el Apéndice H, el proceso de
planificacioén.

1.11 APLICACION A ESCALA Y ADAPTABILIDAD

1.11.1 El concepto operacional es adaptable al entorno operacional de todos los Estados y regiones y
puede aplicarse a escala para satisfacer sus necesidades especificas. Con esto se reconoce el hecho de
que a pesar de los requisitos urgentes de implantar cambios de la ATM para satisfacer una serie de
necesidades, entre otras, las crecientes demandas del transito en algunas zonas, o una falta de
infraestructura en otras zonas, las soluciones adecuadas pueden ser distintas.
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1.11.2 En muchas areas, soluciones sencillas basadas en la armonizaciéon o cooperacién regionales a
través de zonas homogéneas pueden proporcionar respuestas satisfactorias, a corto o a medio plazo, a los
requisitos de este documento de concepto; mientras que en otras areas, pueden ser necesarios sistemas
ATM mas sofisticados.

1.12 DISTINTAS EXPECTATIVAS REGIONALES

Las expectativas enunciadas en el entorno de cualquier region particular seran distintas a las de una regién
adyacente o distante en las etapas iniciales de evolucion hacia el sistema ATM descritas en este concepto
operacional. El concepto permite otorgar distinto énfasis a los diversos componentes del concepto para
obtener los beneficios operacionales que se han identificado. Sin embargo, al otorgar énfasis a los distintos
componentes, se debe reconocer que cada uno de ellos es un elemento fundamental que facilita el
movimiento de las aeronaves por las regiones practicamente sin efectuar cambios en cuanto a equipos o
procedimientos. En dltimo término, la meta es lograr la armonizacioén e interfuncionalidad a escala mundial.

1.13 COORDINACION REGIONAL

1.13.1 Dado que se reconoce que no todos los Estados o regiones pueden pasar inmediatamente al
sistema ATM descrito en este concepto, en el concepto operacional se incluyen detalles sobre el proceso
de planificacion y evolucion previsto, en el marco de la OACI.

1.13.2 Se prevé la implantacion del concepto mediante planes estratégicos, entre otros, el Plan
mundial de navegacion aérea para los sistemas CNS/ATM, los planes regionales y los planes de
implantacion de los Estados, en los que también se describen los pasos intermedios progresivos para
alcanzar esa meta. Han de alinearse los planes de todos los Estados para asegurar que, en la mayor
medida posible, las soluciones se armonicen e integren internacionalmente, y que no exijan innecesa-
riamente el transporte de equipo multiple en los componentes de a bordo del sistema ATM, ni el uso de
sistemas multiples en tierra.

1.14 DESARROLLO DE EJEMPLOS

Para entender mejor las interacciones de los componentes ATM del futuro, es necesario proporcionar
algunos ejemplos ilustrativos sobre la manera en que pueden aplicarse los componentes de la ATM de
modo que sean acordes con el concepto. Se ha preparado y puede consultarse en el Apéndice | una
interpretacion particular.




Capitulo 2
COMPONENTES DEL CONCEPTO OPERACIONAL ATM

2.1 INTRODUCCION

211 El sistema ATM se basara en el suministro de servicios integrados. Sin embargo, para describir
mejor la forma en que se prestaran esos servicios, se proporciona primero una sintesis de los siete
componentes del concepto, junto con los principales cambios conceptuales previstos, y se profundiza luego
en las secciones 2.2 a 2.8. Ademas de los siete componentes del concepto, se describen en la seccién 2.9,
relativa a los servicios de informacion, el intercambio y la gestién de la informacion utilizada en los distintos
procesos y servicios. Es necesario desglosar el sistema ATM para comprender las interrelaciones, a veces
complejas, entre sus componentes. Sin embargo, el sistema ATM no puede funcionar sin todos sus compo-
nentes, que deben estar integrados. Los componentes individuales conforman un sistema. La Figura 2-1
ilustra las interrelaciones de los componentes del sistema y su convergencia en un sistema unico.

Organizacion y gestion del espacio aéreo

2.1.2 Con la organizacion del espacio aéreo, se estableceran estructuras del espacio aéreo para dar
cabida a los distintos tipos de actividades aéreas, volumenes de transito y diversos niveles de servicios. La
gestion del espacio aéreo es el proceso por el cual se seleccionan y se aplican las diversas opciones del
espacio aéreo para satisfacer las necesidades de la comunidad ATM. Entre los principales cambios
conceptuales, se incluyen los siguientes:

a) la totalidad del espacio aéreo sera responsabilidad de la ATM y constituird un recurso
utilizable;

b) la gestion del espacio aéreo sera dinamica y flexible;

c) cualquier restriccion al uso de cualquier volumen particular del espacio aéreo se consi-
derara temporal; y

d) todo el espacio aéreo se administrara con flexibilidad. Los limites del espacio aéreo se
adaptaran para dar cabida a corrientes de transito particulares y no deberian estar
restringidos por fronteras nacionales o limites de las instalaciones.

Operaciones de aerédromos

2.1.3 Como parte integral del sistema ATM, el explotador del aerddromo debe proporcionar la
infraestructura terrestre necesaria, incluidos, entre otros elementos, la iluminacion, las calles de rodaje, las
pistas y sus salidas y una guia precisa de los movimientos en la superficie para mejorar la seguridad
operacional y elevar al maximo la capacidad del aerodromo en todas las condiciones meteorolégicas. El
sistema ATM facilitara el uso eficiente de la capacidad de la infraestructura de la parte aeronautica del
aerdédromo. Entre los principales cambios conceptuales, se incluyen los siguientes:
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a) sereducira el tiempo de ocupacion de las pistas;

b) se podra maniobrar con seguridad en todas las condiciones meteoroldgicas sin que
disminuya la capacidad;

C) se requerira una guia precisa de movimientos en la superficie hacia y desde una pista en
todas las condiciones; y

d) se conocera la posicion (con un nivel adecuado de precision) y la intencién de todos los
vehiculos y aeronaves que realizan operaciones en el area de movimientos, y esos datos
estaran a disposicion de los miembros pertinentes de la comunidad ATM.

Equilibrio entre demanda y capacidad

21.4 Para establecer un equilibrio entre demanda y capacidad, se evaluaran estratégicamente las
corrientes de transito y las capacidades de los aerédromos de todo el sistema para que los usuarios del
espacio aéreo puedan determinar cuando, donde y como realizar sus operaciones, al mismo tiempo que se
mitigan las necesidades en conflicto respecto del espacio aéreo y de la capacidad de los aerédromos. Este
proceso de colaboracién permitira una gestion eficiente de las corrientes de transito aéreo, mediante el uso
de informacién sobre corrientes de transito aéreo, condiciones meteorolégicas y disponibilidad de medios
en todo el sistema. Entre los principales cambios conceptuales, se incluyen los siguientes:

a) mediante la toma de decisiones en colaboracion en la etapa estratégica, se optimizaran
los medios disponibles para elevar al maximo el caudal, estableciéndose la base para la
asignacion anticipada de franjas horarias y para la programacioén de itinerarios;

b) mediante la adopcién de decisiones en colaboracién, en la etapa pretactica, cuando sea
posible, se realizaran ajustes de los medios disponibles, asignaciones de recursos,
trayectorias previstas, organizacion del espacio aéreo y asignacion de horas de entrada y
de salida para los aer6dromos y volumenes del espacio aéreo, a fin de mitigar cualquier
desequilibrio;

c) en las medidas de la etapa tactica, se incluiran ajustes dinamicos de la organizacién del
espacio aéreo para equilibrar la capacidad, cambios dinamicos para las horas de entrada
y de salida de aerédromos y volumenes del espacio aéreo, y ajustes de los horarios y
programacion por parte de los usuarios.

Sincronizacioén del transito
21.5 La sincronizacion del transito se refiere al establecimiento y mantenimiento tacticos de una
circulacion segura, ordenada vy eficiente del transito aéreo. Entre los principales cambios conceptuales, se
incluyen:

a) habra un control dinamico de la trayectoria en cuatro dimensiones (4-D) y se negociaran
trayectorias libres de conflictos;

b) se eliminaran los puntos de embotellamiento; y

c) la optimizaciéon del orden del transito se lograra elevando a un maximo el caudal de las
pistas.
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Es necesario desglosar
el sistema ATM para
comprender las relaciones una entidad holistica
mutuas a veces complejas
entre sus componentes

Sistema ATM:
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y para la comprension
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AOM — Gestion del espacio aéreo CM — Gestion de conflictos

DCB — Equilibrio entre demanda y capacidad AUO — Operaciones de usuarios del espacio aéreo
AO — Operaciones de aerédromo ATM SDM — Gestion de provision de servicios ATM

TS — Sincronizacion del transito

Deben estar presentes
todos los componentes
del sistema ATM

Sin embargo, el sistema
ATM no puede funcionar
sin la colaboracién de
todos sus componentes.
una entidad holistica Los componentes deben
integrarse de nuevo.

Sistema ATM:

Figura 2-1. Los siete componentes del concepto ATM

Operaciones de los usuarios del espacio aéreo

2.1.6 Las operaciones de los usuarios del espacio aéreo se refieren al aspecto de las operaciones de
vuelo relacionado con la ATM. Entre los principales cambios conceptuales, se incluyen:

a)

se atendera a las necesidades de dar cabida a capacidades mixtas y de implantacion a
escala mundial para mejorar la seguridad operacional y la eficiencia;

se fusionaran los datos de la ATM pertinentes para mejorar la conciencia situacional

general, tactica y estratégica de los usuarios del espacio aéreo y para la gestién de
conflictos;

se pondra a disposicion del sistema ATM la informaciéon operacional pertinente de los
usuarios del espacio aéreo;

la performance de cada aeronave, las condiciones de vuelo y los recursos ATM dispo-
nibles permitiran una planificacién de trayectorias en 4-D optimizadas dinamicamente;



2-4 Concepto operacional de gestion del transito aéreo mundial

e) la adopcion de decisiones en colaboracion asegurara que las repercusiones en la ATM del
disefio del sistema de los usuarios del espacio aéreo y de las aeronaves se tengan en
cuenta en forma oportuna; y

f) las aeronaves deberian disefarse teniendo en cuenta como consideracion clave el
sistema ATM.

Gestion de conflictos

2.1.7 La gestion de conflictos constara de tres etapas: gestion estratégica de conflictos mediante la
organizacion y gestion del espacio aéreo, el equilibrio entre demanda y capacidad y la sincronizacion del
transito; suministro de separacion, y sistemas anticolision.

21.8 Con la gestion de conflictos, se limitard, a un nivel aceptable, el riesgo de colisiones entre
aeronaves Y peligros. Los peligros de los que se separara a las aeronaves son: otra aeronave, el terreno,
las condiciones meteorologicas, estelas turbulentas, actividades incompatibles en el espacio aéreo v,
cuando la aeronave esté en tierra, movimientos de vehiculos en la superficie y otros obstdculos presentes
en la plataforma y en el area de maniobras. Entre los cambios conceptuales importantes, se incluyen:

a) la gestion estratégica de conflictos reducird a un nivel designado la necesidad del
suministro de separacion;

b) el sistema ATM minimizara las restricciones a las operaciones de los usuarios; por
consiguiente, el agente de separacion predeterminado sera el usuario del espacio aéreo,
a menos que por razones de seguridad operacional o por el disefio del sistema ATM se
requiera un servicio de suministro de separacion;

c) la funcion del agente de separacion puede delegarse, pero tales delegaciones seran
temporales;

d) en el desarrollo de modos de separacién, debe considerarse la capacidad de intervencion
para suministrar la separacion;

e) se prolongara el horizonte de conflictos en la medida en que lo permitan los proce-
dimientos y la informacién; y

f) los sistemas anticolision formaran parte de la gestién de la seguridad operacional de la
ATM, pero no se incluiran al calcular el nivel de seguridad requerido para el suministro de
separacion.

Gestion de la provision de los servicios ATM

2.1.9 La gestion de la provision de los servicios ATM funcionara de puerta a puerta para todas las
fases del vuelo y a través de todos los proveedores de servicios sin limites perceptibles entre ellos. El
componente de gestiéon de la provisién de servicios ATM procurara el equilibrio y la consolidacion de las
decisiones relativas a los diversos procesos y servicios, y establecera también el horizonte temporal y las
condiciones en las que se adopten esas decisiones. Las trayectorias de vuelo, la intencién de las aeronaves
y los acuerdos concertados seran componentes importantes para alcanzar el equilibrio en las decisiones.
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Entre los principales cambios conceptuales, se incluyen los siguientes:

a) los servicios que suministrara el componente de gestiéon de provision de servicios de ATM
se estableceran segun sea necesario de acuerdo con el disefio del sistema ATM. Una vez
establecidos, esos servicios se proporcionaran a solicitud;

b) el disefio del sistema ATM se determinara mediante la adopcién de decisiones en colabo-
racion y teniendo en cuenta la seguridad operacional y los aspectos comerciales en todo
el sistema;

c) los servicios proporcionados por el componente de gestion de la provision de los servicios
ATM, mediante la adopcién de decisiones en colaboracion, estableceran el equilibrio y
optimizaran las trayectorias solicitadas por los usuarios para cumplir con las expectativas
de la comunidad ATM; y

d) la gestion por trayectorias implicara la elaboracién de un acuerdo que abarque todas las
fases reales del vuelo.

2.1.10 En la Figura 2-1, se describen con mas detalle los siete componentes del concepto ATM
presentados en los parrafos precedentes.

2.2 ORGANIZACION Y GESTION DEL ESPACIO AEREO

2.21 Todo el espacio aéreo concierne a la ATM y sera un recurso utilizable. La organizacion, la
asignacion flexible y el uso del espacio aéreo se basaran en los principios de acceso y equidad. Segun este
fundamento, cualquier restriccion en el uso de cualquier volumen particular del espacio aéreo se
considerara temporal. El espacio aéreo se organizara y administrara de modo que se dé cabida a todos los
usos actuales y posibles del espacio aéreo por parte de vehiculos aéreos no tripulados y vehiculos
espaciales en transito, entre otros.

222 Aunque se reconoce la soberania, el espacio aéreo se organizara a escala mundial. Se
reducirdn a un minimo las areas de ATM homogéneas o las areas de encaminamiento, y se considerard la
fusion de areas adyacentes. Los miembros interesados de la comunidad ATM emprenderan la planificaciéon
estratégica de cualquier area determinada. El proveedor de servicios ATM a cargo de la gestion de esa
parte del espacio aéreo efectuara modificaciones tacticas a partes especificas del espacio aéreo.

223 Se realizara una planificacién coordinada entre areas adyacentes con el objetivo de lograr un
Unico espacio aéreo continuo. Ese espacio aéreo estara libre de discontinuidades o incoherencias
operacionales. El espacio aéreo se organizara para satisfacer oportunamente las necesidades de los
distintos tipos de usuarios. La transicion entre areas sera transparente para los usuarios en todo momento.

224 La organizacion y gestion del espacio aéreo constituiran la primera capa de gestion de
conflictos. La organizacion y gestion eficaces del espacio aéreo mejoraran la capacidad del proveedor de
servicios ATM y de los usuarios del espacio aéreo de resolver conflictos, y también incrementaran la
seguridad operacional, la capacidad y la eficiencia del sistema ATM.

Organizacion del espacio aéreo
225 La funcién de organizacién del espacio aéreo proporcionara las estrategias, normas y

procedimientos por medio de los cuales se estructurara el espacio aéreo para dar cabida a los distintos
tipos de actividades aeronauticas, volumenes de transito y diversos niveles de servicio y normas de
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conducta. Los principios de organizacién se aplicaran desde el espacio aéreo mas complejo hasta el menos
complejo. Entre los principios de organizacién que subyacen a estas estrategias, normas y procedimientos,
se incluyen los siguientes:

a) la gestion del espacio aéreo sera dinamica, flexible y basada en los servicios solicitados.
Los limites, divisiones y categorias de organizacion del espacio aéreo se adaptaran a las
pautas de transito y a situaciones cambiantes y serviran de apoyo al funcionamiento
eficiente de los demas servicios ATM indicados en este capitulo. Como parte de la
flexibilidad en la organizacién del espacio aéreo, se incluiran los procesos ordinarios de
planificacién estratégica y se permitira que las operaciones reales determinen una
configuracién 6ptima;

b) se organizara el espacio aéreo para facilitar el despacho continuo de los vuelos y la
capacidad de que éstos se conduzcan a lo largo de trayectorias 6ptimas, de puerta a
puerta, sin ninguna restriccién indebida ni demoras;

c) la planificaciéon del espacio aéreo se basara, de ser posible, en dar cabida a trayectorias
de vuelo dinamicas. Solamente se estableceran sistemas estructurados de rutas en zonas
en las que no pueda satisfacerse la demanda de trayectorias dinamicas; y

d) el espacio aéreo se organizara de forma que a la comunidad ATM le resulte facil de
aprender, comprender y utilizar, segun corresponda.

2.2.6 La organizacion del espacio aéreo se basara en el principio de que todo el espacio aéreo es
objeto de gestion y de que el sistema ATM tendra conocimiento, en distinta medida, de todas las
actividades conexas que se realicen dentro de ese espacio aéreo. “Objeto de gestion” significa que la
autoridad pertinente adoptara una decision estratégica o tactica respecto del nivel de servicios que hayan
de proporcionarse.

227 Aunque en general no habra ningln espacio aéreo con acceso restringido de forma perma-
nente o fija, algunas partes del espacio aéreo estaran sujetas a limitaciones de los servicios, incluido el
acceso, por un periodo prolongado debido a intereses nacionales o cuestiones de seguridad operacional,
que se consideraran adecuadamente en coordinacién con la comunidad ATM.

2.2.8 Siempre habra espacio aéreo que se utilizara u organizara para un fin especifico (por ejemplo,
espacio aéreo orientado a la trayectoria, espacio aéreo de elevada densidad, espacio aéreo para usos
especiales). Sin embargo, las aeronaves que no realicen operaciones de ese modo particular, o que no
estén equipadas adecuadamente para ese espacio aéreo, circularan por el sistema cuando se juzgue
seguro y apropiado. La incorporacién de esas aeronaves se realizara sin limitar el uso principal de ese
espacio aéreo.

2.2.9 Normalmente, la prioridad de uso de una parte especifica del espacio aéreo no estara limitada
por la utilizaciéon primaria o el equipamiento. Se reconoce que es util designar un espacio aéreo para fines
particulares, pero no deberia estar organizado de forma que impida de modo permanente la realizacion de
operaciones mixtas o con equipo mixto.

Gestion del espacio aéreo
2.2.10 La gestion del espacio aéreo es el proceso por el cual se seleccionaran y aplicaran las

opciones de organizacion del espacio aéreo y otras opciones en cuanto a la provision de servicios para
satisfacer de modo 6ptimo las necesidades de los usuarios del espacio aéreo. Los intereses en
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competencia para el uso del espacio aéreo haran que su gestibn sea un ejercicio muy complejo que
requerira un proceso que equilibre equitativamente esos intereses.

2.2.1 En la gestidon del espacio aéreo, se seguiran los siguientes principios rectores y estrategias:

a) todo espacio aéreo se administrara con flexibilidad. Los limites del espacio aéreo se
ajustaran a determinadas corrientes de transito, y no deberian estar restringidos por las
fronteras nacionales o limites entre instalaciones;

b) los procesos de gestion del espacio aéreo daran cabida a trayectorias de vuelo dinamicas
y proporcionaran soluciones éptimas de sistemas;

c) cuando las condiciones exijan que la organizacion del espacio aéreo establezca una
separacion entre distintos tipos de transito, el tamario, la forma y la reglamentacién del
tiempo en ese espacio aéreo se estableceran con miras a minimizar las repercusiones en
las operaciones;

d) se coordinara y supervisara el uso del espacio aéreo para satisfacer los requisitos
legitimos de todos los usuarios y para minimizar cualquier limitacién de las operaciones;

e) se planificaran por adelantado las reservas de espacio aéreo y, siempre que sea posible,
las modificaciones se incorporaran dinamicamente. El sistema también dara cabida a
requisitos no planificados;

f) se aplicaran sistemas de rutas estructuradas sé6lo cuando sea necesario para mejorar la
capacidad o evitar areas en las que se haya limitado el acceso o en las que existan
condiciones peligrosas;

g) se aplicaran en todas las regiones principios uniformes de organizacion y gestion del
espacio aéreo. Los principios mundiales se aplicaran para todos los niveles de densidad
de transito y afectaran a la totalidad del volumen de transito. Las operaciones complejas
pueden limitar el grado de flexibilidad; y

h) las areas que deberian procurar una implantacién mas temprana y breve son aquellas en
las que todavia no se satisfacen las expectativas de la comunidad ATM.

2.3 OPERACIONES DE AERODROMOS

2.31 En las operaciones de aerédromos, se describe la funcionalidad de los aer6dromos dentro del
sistema ATM teniendo en cuenta factores tales como la adquisicion y distribucion de la informacion, el
acceso a las instalaciones, la demanda de espacio aéreo y los limites en su utilizacién. Se dependera de
las operaciones de la parte publica de los aer6dromos, que sera necesario mejorar para optimizar la
capacidad de los aer6dromos.

2.3.2 Las operaciones de aerédromos se consideraran desde una perspectiva de “en ruta” a “en ruta”
al determinar su funcién dentro del sistema ATM.

2.3.3 El reto principal que enfrentaran los explotadores de aer6dromos sera el de proporcionar una
capacidad de aer6dromo suficiente, mientras que el reto para el sistema ATM consistira en garantizar que
toda la capacidad disponible se utilice por completo y eficientemente.

234 Entre los principios de explotacion de los aerddromos, se incluyen los siguientes:
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a) sereducira el tiempo de ocupacion de las pistas;

b) se podran efectuar maniobras con seguridad en cualquier condicion meteorolégica
manteniendo, al mismo tiempo, la capacidad; y

c) se considerara que todas las actividades que tengan lugar en el area de maniobras o en
la plataforma tienen un efecto directo en la ATM.

2.3.5 Cuando sea necesario, la geometria de las pistas permitira entrar y salir de las pistas en
cualquier punto de su longitud, lo que permitird minimizar el tiempo de ocupacién de las pistas y reducir las
areas de espera.

2.3.6 En cualquier condicién, se requerira una orientacién precisa de los movimientos en la superficie
hacia y desde una pista. Los miembros pertinentes de la comunidad ATM conoceran y tendran a su
disposicion informacién sobre la posicion (hasta un nivel apropiado de precision) y la intencién de todos los
vehiculos y aeronaves que realicen operaciones en las areas de maniobras y de movimientos.

2.3.7 Las actividades de la parte publica del aer6dromo que no estén directamente relacionadas con
el sistema ATM repercutiran en las operaciones de aerédromos. Entre esas actividades, se incluyen las de
aduanas, seguridad, manipulacién del equipaje, suministro de combustible, etc., y se optimizaran mediante
el intercambio de informacién en colaboracion.

2.3.8 En el disefio, desarrollo y explotacion de los aerédromos, se consideraran cuestiones ambien-
tales tales como el ruido, las emisiones gaseosas y las intrusiones visuales. Pueden imponerse
restricciones a las operaciones de la parte aeronautica debido a limitaciones ambientales e inquietudes del
publico.

2.3.9 En el sistema ATM, se dispondra de los parametros de vuelo, que permitiran espaciar y
secuenciar dinamicamente las salidas de las aeronaves, con lo que se minimizaran las limitaciones de la
capacidad de la pista por estela turbulenta.

2.4 EQUILIBRIO ENTRE DEMANDA
Y CAPACIDAD

241 La funcién de equilibrar la demanda y la capacidad consistira en reducir a un minimo los
efectos de las limitaciones del sistema ATM. El equilibrio entre demanda y capacidad hara posible evaluar
las corrientes de transito y capacidades de todo el sistema con miras a poner en practica oportunamente las
medidas necesarias. Un proceso de colaboracion permitira la gestion eficiente de las corrientes de transito
aéreo mediante el uso de la informacion sobre el transito que circula por todo el sistema, las condiciones
meteoroldgicas y los medios disponibles.

24.2 El equilibrio entre demanda y capacidad permitira que los usuarios del espacio aéreo participen
de modo 6ptimo en el sistema ATM, mitigando al mismo tiempo los conflictos relativos a la capacidad del
espacio aéreo y de los aer6dromos. La utilizaciéon en colaboracién de los instrumentos que sustentan las
decisiones asegurara un uso mas eficiente de los recursos del espacio aéreo, proporcionara el mayor
acceso posible a esos recursos, proporcionara acceso equitativo a todos los usuarios del espacio aéreo,
respetara las preferencias de los usuarios y garantizara que la demanda de recursos del espacio aéreo no
exceda su capacidad.

243 El equilibrio entre demanda y capacidad se integrara al sistema ATM. Se lograra el equilibrio
entre demanda y capacidad en las etapas estratégica, pretactica y tactica, definidas como sigue:
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244

a)

Etapa estratégica. En la etapa estratégica, el equilibrio entre la demanda y la capacidad
respondera a las fluctuaciones en los horarios y en las demandas, incluida la creciente
mundializacién de las pautas de transito, asi como los cambios estacionales de las condi-
ciones meteoroldgicas y fendmenos meteoroldgicos importantes. Esta etapa se iniciara
tan pronto como sea posible. Mediante la adopcion de decisiones en colaboracion, se
optimizaran los medios disponibles para aumentar al maximo el caudal, con lo que se
proporcionara la base para una programacion de horarios predecible.

Etapa pretactica. En la etapa pretactica, el equilibrio entre la demanda y la capacidad se
lograra evaluando cdmo se estan asignando en ese momento los medios y recursos de
los proveedores de servicios ATM, de los usuarios del espacio aéreo y de los
explotadores de aer6dromos, comparandolos con las demandas previstas. Mediante la
adopcién de decisiones en colaboraciéon, siempre que sea posible, se ajustaran los
medios disponibles, las asignaciones de recursos, las trayectorias previstas, la
organizacion del espacio aéreo y la asignacién de horas de entrada y salida en
aerodromos y volumenes del espacio aéreo para mitigar cualquier desequilibrio.

Etapa tactica. En la etapa tactica, la funcién de equilibrar la demanda y la capacidad se
concentrara mas estrechamente en la gestion de la demanda para ajustar cualquier
desequilibrio. Se consideraran las condiciones meteorologicas, el estado de la
infraestructura, las asignaciones de recursos y las perturbaciones de los horarios que
pudieran producir un desequilibrio. Mediante la adopcion de decisiones en colaboracion,
esas medidas comprenderan ajustes dinamicos de la organizacién del espacio aéreo para
equilibrar la capacidad, cambios dinamicos de las horas de entrada y salida en aeré6-
dromos y determinados volumenes del espacio aéreo, y ajustes de los horarios por parte
de los usuarios.

Entre los principios para equilibrar la demanda y la capacidad, se incluyen los siguientes:

a)

el sistema optimizara la diferencia entre las trayectorias solicitadas por los usuarios y las
trayectorias reales con miras a reducirla lo mas posible para vuelos particulares;

el reconocimiento de las deficiencias y la optimizacién de los medios disponibles asegu-
raran un maximo de capacidad, que se lograra equilibrando las operaciones y los medios
disponibles;

las técnicas para lograr el equilibrio generalmente se basaran en que el sistema sea
predecible; no obstante, los sistemas deben ser capaces de adaptarse a situaciones
imprevistas;

el equilibrio entre la demanda y la capacidad se mantendra de puerta a puerta;

las técnicas para lograr el equilibrio en todo el sistema también se utilizaran para resolver
problemas locales de desequilibrio entre demanda y capacidad;

las iniciativas estratégicas requeriran flexibilidad tactica para proporcionar una disponi-
bilidad éptima del espacio aéreo; y

para equilibrar la demanda y la capacidad, se tendra en cuenta la informacién acerca de
las condiciones vigentes y previstas del espacio aéreo, la demanda prevista y la perfor-
mance obtenida en el pasado. Se dispondra también de instrumentos para determinar
estratégicamente las zonas y horarios de mas densidad de transito.
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245 Se proporcionara por adelantado a todos los usuarios y proveedores del espacio aéreo,
incluidos los explotadores de aerédromos, informacion relativa al equilibrio entre la demanda y la capacidad
con miras a que exista un conocimiento comun de las necesidades y de las capacidades. Esto permitira
elaborar estrategias de colaboracién que respondan mejor a la situacion.

24.6 En cualquier entorno ATM habra factores intrinsecos que repercutiran en los procesos de
adopcién de decisiones con respecto al equilibrio entre la demanda y la capacidad. Entre esos factores se
incluyen, los siguientes:

a) Limitacion de la adopciéon de decisiones operacionales en tiempo real. Al tratar de
equilibrar la demanda y la capacidad, se adoptaran decisiones basadas en la informacion
disponible, que puede estar cambiando continuamente, a menudo en el momento en que
se adoptan las decisiones.

b) Oportunidad limitada. Las decisiones tendientes a equilibrar la demanda y la capacidad
frecuentemente se adoptaran con rapidez, puesto que la oportunidad de lograr una solu-
cion suele estar disponible por un periodo breve.

c) Imprecisiéon del pronéstico. Se adoptaran decisiones relativas a estados futuros del
sistema que solamente pueden estimarse basandose en datos actuales. Por ejemplo, las
condiciones meteorolégicas, que suelen reducir la capacidad de los recursos del espacio
aéreo, no pueden predecirse con precision ni puede conocerse por adelantado su reper-
cusion precisa en los recursos del espacio aéreo.

d) Naturaleza estocastica de la configuracion del transito aéreo. La configuracion del
transito aéreo es muy compleja. El efecto de cualquier accién en la corriente general
del transito no puede modelarse con certeza. Por consiguiente, quienes adoptan las
decisiones tendran que adoptar medidas cuyos efectos no siempre pueden predecirse con
precision.

2.5 SINCRONIZACION DEL TRANSITO

2.51 La sincronizacion del transito se refiere al establecimiento y mantenimiento tacticos de una
circulacién segura, ordenada y eficiente del trdnsito aéreo. La sincronizacién del transito, la gestion de
conflictos y el equilibrio entre demanda y capacidad estan interrelacionadas y se integraran plenamente
entre si para lograr una circulacion del transito continua y organizada.

25.2 La sincronizacién del transito comprende tanto la ATM en tierra como en vuelo y constituira un
mecanismo flexible para la gestién de la capacidad, puesto que permitira reducir la densidad de transito y
ajustar la capacidad en respuesta a las variaciones en la demanda.

253 En la sincronizacién del transito, se hara uso de la asistencia integrada y automatizada para la
gestiobn de movimientos en la superficie, salidas, llegadas y operaciones en ruta, con miras a garantizar una
circulacion 6ptima del transito. El objetivo consistird en eliminar embotellamientos y, en ultimo término,
optimizar la secuencia del transito para elevar al maximo el caudal de las pistas.

254 La sincronizaciéon del transito, junto con los otros componentes de la ATM, contribuird a un
manejo eficiente del transito de puerta a puerta. Habra un control dindmico de trayectorias en cuatro
dimensiones y se negociaran trayectorias libres de conflictos. Estas técnicas disminuiran la necesidad del
tradicional “alargamiento” de la ruta en zonas de elevada densidad de transito, y se atenuaran asi sus
efectos perjudiciales en la economia y la eficiencia.
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255 La sincronizacion del transito se aplicara y adaptara a todo el espacio aéreo y a todos los
aerdédromos en los que sea critico optimizar el orden y la secuencia del transito para satisfacer la demanda.

256 Entre los principios de sincronizacion del transito se incluyen los siguientes:

a) la capacidad de modificar tacticamente y en colaboracién las secuencias para optimizar
las operaciones de aer6dromo, incluida la gestion de las puertas y las operaciones de los
usuarios del espacio aéreo;

b) la evoluciéon hacia el control en cuatro dimensiones, en el que se asigna a un vuelo el
perfil de tiempo que debe cumplir para optimizar el caudal;

c) la delegacion en el puesto de pilotaje de la funcibn de mantener el espaciado entre
aeronaves para aumentar el caudal de transito, al mismo tiempo que se reduce la carga
de trabajo del sistema de tierra; y

d) la estela turbulenta, que continuara siendo un factor determinante del espaciado minimo
entre aeronaves. El sistema ATM dispondra de parametros de vuelo que permitan un
espaciado y secuencia dinamicos de las aeronaves que llegan y salen.

2.6 OPERACIONES DE LOS USUARIOS DEL ESPACIO AEREO

2.6.1 Las operaciones de los usuarios del espacio aéreo se refieren al aspecto de las operaciones de
vuelo relacionado con la ATM.

2.6.2 El sistema ATM se adaptara a diversos tipos de misiones de los usuarios del espacio aéreo. Se
prevé que esas misiones abarquen las siguientes, sin que la lista sea exhaustiva: transporte aéreo, vuelos
militares, vuelos de negocios, trabajos aéreos y vuelos con fines recreativos. Esas misiones diferiran en
cuanto a sus horizontes de planificacién, desde las programadas con mucha antelacién a las programadas
justo antes del vuelo.

2.6.3 El sistema ATM dara cabida a vehiculos con diversos tipos de caracteristicas y capacidades.

2.64 Tanto los vehiculos aéreos tripulados como los no tripulados formaran parte del sistema ATM.
El sistema ATM se adaptara a la capacidad limitada de algunos vehiculos de cambiar dinamicamente su
trayectoria.

2.6.5 La evolucién de los servicios ATM proporcionara beneficios e incentivos operacionales acordes
con las capacidades de las aeronaves. Habra de reconocerse, sin embargo, que la medida en que puedan
materializarse esos beneficios e incentivos puede seguir siendo distinta para cada uno de los tipos de
usuarios. El desarrollo de las capacidades del sistema ATM y de las aeronaves, basado en normas
mundiales, asegurard la interfuncionalidad mundial de los sistemas ATM y de las operaciones de los
usuarios del espacio aéreo.

2.6.6 El disefio de las aeronaves, incluido el equipo de avibnica, y las caracteristicas operacionales
influyen en la performance de la ATM (estela turbulenta, consideraciones ambientales, requisitos de los
aerédromos, etc.). Las interrelaciones e interdependencias entre el disefio de las aeronaves y la
performance de la ATM constituyen una consideracion importante al disefiar las aeronaves y el sistema
ATM.

2.6.7 Entre los principios para las operaciones de los usuarios del espacio aéreo, se incluyen los
siguientes:
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a) se fusionaran los datos ATM pertinentes para la conciencia situacional general, tactica y
estratégica de los usuarios del espacio aéreo y la gestién de conflictos;

b) el sistema ATM dispondra de la informacién operacional pertinente sobre los usuarios del
espacio aéreo; y

c) la performance particular de las aeronaves, las condiciones de vuelo y los recursos ATM
disponibles permitiran optimizar dinamicamente la gestiéon de trayectorias en 4-D.
Planificacion de misiones
2.6.8 Los usuarios del espacio aéreo planifican sus misiones como ejercicio de colaboracién con la
organizacion y gestidon del espacio aéreo, las operaciones de aerédromos y el equilibrio entre demanda y
capacidad, segun corresponda, para asegurar que el sistema ATM sea capaz de dar cabida a su mision.

Control operacional

2.6.9 El control operacional es una funcion que ejercen los usuarios del espacio aéreo en cualquier
mision particular y consiste en ejercer la autoridad para iniciar, realizar y terminar una mision.

2.6.10 El control operacional abarca los diversos tipos de misiones de los usuarios del espacio aéreo e
incorpora varios elementos, incluida la gestidon de la mision, la gestiéon de cada uno de los vuelos y la
colaboracién con la ATM.

Operaciones de vuelo

2.6.11 Las capacidades de las aeronaves, en consonancia con los requisitos de gestion del espacio
aéreo pertinentes, permitiran a los usuarios del espacio aéreo volar a lo largo de sus trayectorias preferidas.

2.7 GESTION DE CONFLICTOS
Funcion
2.7.1 La funcion de gestion de conflictos consistira en limitar, hasta un nivel aceptable, el riesgo de
colisiéon entre aeronaves y peligros.
Términos y expresiones pertinentes

2.7.2 Conflicto es cualquier situacién en la que estén implicadas aeronaves y peligros, en la que
puedan verse comprometidas las minimas de separacién aplicables.

2.7.3 Horizonte de conflicto es la amplitud con la que se consideran, para los fines del suministro de
separacion, los peligros a lo largo de la trayectoria futura de una aeronave.

2.74 Los peligros de los que una aeronave debe estar separada son: otra aeronave, el terreno,
condiciones meteorolégicas, estelas turbulentas, actividad incompatible en el espacio aéreo y, cuando una
aeronave esta en tierra, vehiculos en la superficie y otros obstaculos presentes en la plataforma y en el
area de maniobras.
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2.7.5 Las minimas de separaciéon son los desplazamientos minimos entre una aeronave y un peligro
que mantienen en un nivel de seguridad aceptable el riesgo de colision.

2.7.6 El modo de separacién es un conjunto aprobado de normas, procedimientos y condiciones de
aplicacion asociado a las minimas de separacion.

2.7.7 El suministro de separacion es el proceso tactico de mantener a las aeronaves alejadas de los
peligros a una distancia equivalente a las minimas de separacion que correspondan.

Capas para gestion de conflictos
2.7.8 Se aplica la gestién de conflictos en tres capas que comprenden:
a) la gestion estratégica de conflictos;
b) el suministro de separacion; y

c) los métodos anticolision.

2.7.9 Puede aplicarse el proceso de gestion de conflictos en cualquier punto del horizonte de
conflictos, desde la etapa de formulacién del vuelo o la preparacion del itinerario, con mucha anticipacion al
vuelo, hasta el vuelo en tiempo real.

Gestion estratégica de conflictos

2.7.10 La gestion estratégica de conflictos es la primera capa de la gestion de conflictos y se logra
mediante los componentes de organizacién y gestidon del espacio aéreo, equilibrio entre demanda y
capacidad y sincronizacion del transito.

2.7.11 El término “estratégico” se utiliza aqui con el significado de “anterior a la tactica”. Con esto se
reconoce que existe una continuidad desde la planificacion mas temprana de actividades de los usuarios
hasta los ultimos medios de evitar el peligro. Las medidas estratégicas normalmente se aplicaran antes de
la salida; sin embargo, no se limitan a la etapa previa a la salida, particularmente en el caso de vuelos de
mayor duracién. Los cambios de la trayectoria (ya sea a solicitud del usuario o del proveedor de los
servicios) tendran como resultado la seleccion de los medios 6ptimos de gestion de conflictos, lo cual
corresponde a la etapa estratégica.

2.7.12 Las medidas de gestion estratégica de conflictos apuntan a reducir a un nivel apropiado, segun
lo determinen el disefio y funcionamiento del sistema ATM, la necesidad de aplicar la segunda capa, es
decir el suministro de separacion.

Suministro de separacion

2.7.13 El suministro de separacion es la segunda capa en la gestién de conflictos y es el proceso
tactico de mantener a las aeronaves alejadas de los peligros, por Io menos a una distancia equivalente a las
minimas de separacién pertinentes. Se utilizara solamente el suministro de separacién cuando no pueda
aplicarse con eficiencia la gestion estratégica de conflictos (es decir, la organizacion y gestion del espacio
aéreo, el equilibrio entre demanda y capacidad y la sincronizacién del transito).
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2.7.14 El suministro de separaciébn es un proceso repetitivo aplicado al horizonte de conflictos.
Consiste en:

a) la deteccion del conflicto, basada en la posiciéon actual de la aeronave implicada y en sus
trayectorias pronosticadas en relacién con peligros conocidos;

b) la formulacién de una solucién, incluida la selecciéon de los modos de separacién, para
mantener a las aeronaves alejadas de todos los peligros conocidos, dentro del horizonte
de conflicto que corresponda;

c) la ejecucion de la solucion, mediante la comunicacion e inicio de cualquier modificacion de
la trayectoria requerida; y

d) la supervision de la ejecucién de la solucion para asegurarse de que se eviten los peligros
mediante las minimas de separacién apropiadas.

2.7.15 Deberian verificarse las nuevas trayectorias para asegurarse de que estén libres de conflictos
dentro del horizonte de conflictos que se considere. Para minimizar las modificaciones de las trayectorias
de aeronaves, se ampliara el horizonte de conflictos tanto como lo permitan los procedimientos y la
informacion. Se reconoce que puede reducirse el horizonte de conflictos para resolver conflictos a corto
plazo cuando sea necesario.

Modo de separacioén

2.7.16 El modo de separaciéon es un conjunto aprobado de normas, procedimientos y condiciones de
aplicacién, asociado a las minimas de separacion.

2717 En el modo de separacion se tendran en cuenta, entre otras cosas: el nivel de seguridad
operacional requerido, la naturaleza de la actividad y del peligro, las calificaciones y funciones de los
que intervienen y otras condiciones de aplicacién, de ser procedentes, tales como las condiciones
meteoroldgicas y la densidad del transito.

Agente de separacién

2.7.18 El agente de separaciéon es la persona responsable del suministro de separacién en relacion
con un conflicto; puede tratarse del usuario del espacio aéreo o de un proveedor del servicio de suministro
de separacion.

2.7.19 El agente de separacién debe definirse (es decir, predeterminarse) antes del inicio del
suministro de separacién; no obstante, la funcién de agente de separacion puede delegarse.

Agente de separacion predeterminado

2.7.20 Antes de que se inicie el suministro de separacion, es esencial que no haya ninguna
ambigledad en cuanto al agente responsable de mantener a las aeronaves separadas de los peligros. Este
agente se denominara agente de separacion predeterminado, puesto que su funcién se determina antes de
que haya ninguna necesidad de suministro de separacion. Para cualquier actividad del usuario del espacio
aéreo, el agente de separacion predeterminado debe definirse en relacién con todos los peligros; sin
embargo, pueden definirse distintos agentes de separacién predeterminados en relacion con distintos
peligros. Por ejemplo, en algunos casos el usuario del espacio aéreo puede ser el agente de separacion
predeterminado respecto a las condiciones meteorolégicas y al terreno y el proveedor del servicio de
suministro de separacién sera el agente de separacion predeterminado respecto a los demas peligros.
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2.7.21 La funcion del agente de separacion puede delegarse. Cuando ocurre tal delegacion, el término
de agente de separacién se aplica al agente actualmente responsable de la separacion de las aeronaves
respecto de los peligros delegados (el agente que ha aceptado la delegacién). La expresién agente de
separacion predeterminado se refiere al agente al que se transfiera en ultimo término la responsabilidad
después de que se haya cumplido la condicién que da por terminadas todas las delegaciones.

2.7.22 El sistema ATM se disefiara para minimizar las restricciones a las operaciones de los usuarios
y, en particular, para evitar siempre que sea posible cambios tacticos de trayectorias; por consiguiente, el
agente de separacion predeterminado sera el usuario del espacio aéreo, a menos que la seguridad
operacional o el disefio del sistema ATM requieran un servicio de suministro de separacion.

Separacion autéonoma

2.7.23 La separacion auténoma es la situaciéon en la que el usuario del espacio aéreo es el agente de
separacion para su actividad respecto de uno o mas peligros.

2.7.24 La separacion autbnoma plena es la situacion en la que el usuario del espacio aéreo es el
agente de separacién para su actividad respecto de todos los peligros. En este caso, no hay participacion
de ningun servicio de suministro de separacién; sin embargo, pueden utilizarse otros servicios de ATM,
incluidos los servicios de gestion estratégica de conflictos.

Separacion distribuida

2.7.25 La separacién distribuida ocurre cuando para una actividad del usuario del espacio aéreo hay
distintos agentes de separacion para distintos peligros. Esto puede deberse a que se hayan definido
distintos agentes de separacion predeterminados o a que se haya delegado la separacion.

Separacion en cooperacion

2.7.26 La separacion en cooperacion ocurre cuando se delega la funcion de agente de separacion.
Esa delegacién se considera temporal y se conoce la condicién que dara por terminada la delegacion. La
delegacion puede ocurrir para tipos de peligros o respecto de peligros especificados. Si se acepta la
delegacion, el agente que la acepta es responsable de cumplir con la delegacion, utilizando modos
apropiados de separacion.

Nota.— La participacion en el suministro de separaciéon no significa necesariamente una
separacion en cooperacion. La separacion en cooperacion se refiere a la delegaciéon de la funcién de
agente de separacion, no sencillamente al cumplimiento de instrucciones o sugerencias.

Servicio de suministro de separacion

2.7.27 Se dispondra del servicio de suministro de separacion cuando lo requiera la seguridad
operacional o el disefio de la ATM.

2.7.28 El servicio de suministro de separacién completo tiene lugar cuando el proveedor del servicio
es el agente de separacién respecto a toda clase de peligros en una actividad del usuario del espacio
aéreo.
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Capacidad de intervencién para suministro de separacion

2.7.29 En el desarrollo de los modos de separacion (incluida la determinacion de los agentes de
separacion y de las minimas), debe considerarse la capacidad de intervenir en el suministro de separacion.
Se prevé que esta capacidad tenga valores distintos dependiendo de si la intervencion proviene del servicio
de suministro de separacioén, de un usuario o de un sistema automatizado. Se tendran en cuenta en esta
capacidad los principios de factores humanos. Los seres humanos pueden racionalizar minimas de
separacion complejas asignandoles un valor particular para su aplicacion.

2.7.30 La capacidad de intervenir en el suministro de separacion se refiere a la idoneidad de los seres
humanos o del sistema para detectar y resolver un conflicto y para aplicar y supervisar la solucion. La
performance de los sistemas de comunicaciones, navegacion y vigilancia, asi como la evaluacién de su
situacién y la capacidad de resolucion de problemas son factores que determinan la capacidad de
intervencion.

Sistemas anticolision

2.7.31 Los sistemas anticolisiéon constituyen la tercera capa de gestién de conflictos y deben activarse
cuando se haya puesto en peligro el modo de separacién. Los sistemas anticolision no forman parte del
suministro de separacion, y no se incluyen para determinar el nivel calculado de seguridad operacional que
se requiere en el suministro de separacion. Sin embargo, se considerara que los sistemas anticolisién son
parte de la gestién de la seguridad operacional de la ATM. Las funciones anticolisién y el correspondiente
modo de separacion, aunque son independientes, deben ser compatibles entre si.

2.8 GESTION DE LA PROVISION DE LOS SERVICIOS ATM

Proceso

2.8.1 Mediante la funcién de gestién de la provision de los servicios ATM, se administrara el equilibrio
y la consolidacién de las decisiones de los demas procesos y servicios, asi como el horizonte temporal y las
condiciones en que se adopten esas decisiones. Los servicios que ha de proporcionar el sistema de
provisién de servicios ATM se estableceran a solicitud y estaran sujetos al disefio del sistema ATM. El
disefio del sistema ATM se determinarda mediante la adopcién de decisiones en colaboracion y en
consonancia con los aspectos comerciales y de seguridad operacional de todo el sistema.

2.8.2 Cuando se soliciten servicios ATM, el proceso consistira en concertar un acuerdo sobre la
trayectoria de vuelo basado en los deseos y preferencias de los usuarios, las limitaciones y oportunidades
relativas al resto de los servicios y la informacién disponible sobre la situacion operacional. Luego el
acuerdo sera objeto de supervision. Cualquier desviacion significativa respecto del acuerdo, observada o
inferida a partir de la informacion disponible, activara una revision del acuerdo o una advertencia respecto
de la necesidad de volver al acuerdo.

2.8.3 Con la gestion de provision de servicios ATM, se administrara la distribucion de las respon-
sabilidades con respecto a los diversos servicios y su performance sin limites perceptibles entre ellos,
incluida la designacién de un agente de separacién predeterminado para el suministro de esa separacion.
Esa funcién sera importante para garantizar que los servicios proporcionados por el sistema de provision de
los servicios ATM, mediante la adopcién de decisiones en colaboracion, establezcan el equilibrio y opti-
micen las trayectorias solicitadas por los usuarios para cumplir con las expectativas de la comunidad ATM.
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2.8.4 Para mantener la conciencia situacional, mediante la gestién de provision de los servicios ATM,
se supervisara una amplia gama de informacién acerca de la demanda de transito e infraestructura no
relacionada especificamente con los vuelos en particular.

2.8.5 Entre los principios de gestion de provision de los servicios ATM, se incluyen los siguientes:

a) trayectoria, perfil e intencion de la aeronave u objetivo del vuelo;
b) gestidon por trayectoria; y

c) autorizacion.

Trayectoria, perfil e intencion de la aeronave
u objetivo del vuelo

2.8.6 El futuro sistema ATM, basado en este concepto, dependera de informaciéon explicita e
inequivoca y de un intercambio amplio de informacién dentro del sistema. La informacién clave esta relacio-
nada con la posicion futura de la aeronave y con el significado y estado de esa informacion.

2.8.7 En las trayectorias proporcionadas por el sistema, se tendran en cuenta las caracteristicas de
performance de la aeronave.

2.8.8 La notificacién de la intenciéon constituira un medio para que los usuarios del espacio aéreo
especifiquen su solicitud de servicios y las capacidades nominales de que disponen durante el vuelo.

2.8.9 La notificacion de la intencion cumplira con los requisitos de puerta a puerta, la adopcion de
decisiones en colaboracién y la gestién de la red.

Gestion por trayectoria

2.8.10 La gestidn por trayectoria implicara la preparacion de un acuerdo que comprenda todas las
fases fisicas del vuelo. Nunca se permitira que la trayectoria tenga un vector de extremo abierto, lo cual
significa que cada una de las maniobras se reflejara como una actualizaciéon del acuerdo. La gestién por
trayectoria no significa que haya que predeterminar y plasmar en detalle en el acuerdo en el momento de la
salida cada aspecto de un vuelo, incluido el perfil de llegada, la pista, la calle de rodaje y la puerta. En el
acuerdo y en la gestion de ese acuerdo, se incluiran los detalles requeridos por las fases de gestion del
transito a las que esté sujeto el vuelo en el momento del acuerdo inicial y cuando se introduzcan las
actualizaciones subsiguientes.

2.8.11 Las autorizaciones permitiran que el sistema ATM provea progresivamente la trayectoria
basandose en la asignacion de transito. Por consiguiente, aunque el puesto de pilotaje y el sistema ATM
habran concertado un acuerdo “puerta a puerta”, ese acuerdo se reafirmara activamente con la provisiéon de
cada parte de la trayectoria en forma de autorizacion.

2.9 SERVICIOS DE INFORMACION

2.91 La funcion de los servicios de informacion atafie al intercambio y la gestion de la informacién
utilizada por los distintos procesos y servicios. Garantizara la cohesién y vinculacidon entre los siete
componentes del concepto descritos.
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Gestion de informacion

2.9.2 La gestion de la informaciéon permite proporcionar informacién acreditada, oportuna y con
garantia de calidad para que se utilice en apoyo de las operaciones ATM. Mediante la gestion de la
informacion, se supervisara y controlara también la calidad de la informaciéon compartida y se propor-
cionaran mecanismos de intercambio de informacién en apoyo de la comunidad ATM.

2.9.3 Mediante la gestiéon de la informacion, se conformara el panorama mas integrado posible de la
situaciéon de la ATM, tanto de sus antecedentes como de su estado en tiempo real y planificado o previsto
para el futuro. La gestién de la informacion constituira la base para una mejor adopcion de decisiones por
parte de todos los miembros de la comunidad ATM. Lo fundamental del concepto sera la gestién de un
entorno rico en informacion.

294 La gestidn de la informacion contribuira a satisfacer las expectativas de la comunidad ATM por
medio de todos los servicios operacionales. Su contribucion mas directa a la mejora del sistema ATM sera
la calidad de la informacién que, a su vez, proporcionara beneficios adicionales importantes. En particular,
la amplia disponibilidad de datos aeronauticos pertinentes de alta calidad, presentados a todos los usuarios
del espacio aéreo en un formato que permita utilizarlos, contribuird a mejorar la seguridad operacional de la
aviacion.

295 La comunidad ATM dependera de la gestion de la informacion, compartida por todo el sistema,
para adoptar decisiones informadas en colaboracién conducentes a obtener los mejores resultados
comerciales y operacionales. Dentro del sistema ATM, basado en este concepto operacional, la informacion
en si misma sera lo mas importante, no la tecnologia en la que se apoya.

2.9.6 Para que el sistema ATM alcance su pleno potencial, se dispondra de informacion pertinente
cuando y donde se requiera.

2.9.7 Los datos ATM son de caracter temporal y se modificaran con el transcurso del tiempo pero en
distinta medida en cuanto a su frecuencia o magnitud, desde una situacién casi estatica a una muy
dinamica. La gestion de la informacién reconocera y se adaptara a ese caracter temporal de los datos. Ello
repercutira en la organizacion y emision de los datos.

2.9.8 Se podra personalizar, filtrar y acceder a la informacién cuando sea necesario. La calidad inicial
de la informacién que se proporcione sera responsabilidad del originador; su manipulacién ulterior no
comprometera su calidad.

2.9.9 La funcién de gestién de la informacion permitira que todos los participantes adapten ese
intercambio de informacién para mitigar cualquier inquietud respecto de la informacién propietaria.
Continuara teniéndose en cuenta la sensibilidad de algunos datos, que se considerara dentro de la funcién
de gestion de la informacion. Una vez que un miembro de la comunidad ATM convenga en divulgar esa
informacion, se dispondra de los datos en la medida requerida y tendran acceso a ella las partes
especificadas.

2.9.10 La gestion de la informacién permitira una transferencia fluida de la informacién pertinente entre
las partes en un entorno flexible, adaptable y ajustable.

2.9.11 En la gestién de la informacién, se aplicaran atributos de informacion armonizados a escala
mundial.
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Informacién aeronautica

2.9.12 En el ambito de la gestiéon de la informacion, se incluye toda clase de informacién, en particular
la informacién aeronautica. Puesto que la arquitectura y la organizacion de los servicios de informaciéon son
cuestiones de implantacién, en este concepto operacional no se describe la nocién tradicional de servicios
de informacién aeronautica (AIS) tal como eran en 2000. No obstante, ademas de las caracteristicas
intrinsecas de la gestién de la informacién, se incorporaran a los servicios de informacion los siguientes
conceptos basicos.

Caracter temporal y difusion

2.9.13 El caracter temporal de la informaciéon depende de su indole. Algunos datos pueden prepararse
por adelantado y son validos por un periodo muy prolongado; otros datos se modifican en tiempo real e
inmediatamente resultan obsoletos. En principio, se difundira toda informacion valida y pertinente tan pronto
como se disponga de la misma.

2.9.14 Para satisfacer los requisitos de todos los usuarios de la informacién y para no malgastar los
recursos ni correr el riesgo de que se produzca una sobrecarga de informacién, en la gestion de la
informacion se aplicara una diversidad de conceptos de difusion relacionados con la aplicaciéon en la que se
utilice y con los medios de difusion. Comunmente, la informacion pertinente a un vuelo estara adaptada y
fitrada y sera accesible dinamicamente a medida que se planifique y progrese el vuelo. Se utilizara la
gestion de informacion inteligente para permitir un acceso practicamente “ilimitado” a la informacion con una
anchura de banda “limitada”, y para optimizar la transferencia de esa informacion.

Medios

2.9.15 El medio de referencia para los datos aeronauticos sera un entorno completamente electrénico
y en red; s6lo se imprimira la informacion cuando sea necesario tenerla como referencia, para su
memorizacion temporal y como apoyo de visualizacién a los operadores humanos.

2.9.16 Para la difusion de la informacién, se utilizara una diversidad de canales en tierra (y segmentos
con base espacial). Se seleccionara el mejor encaminamiento de la informacién para ser utilizada segun la
calidad de servicios y criterios econémicos, posiblemente en tiempo real.

Informacién meteorolégica

29.17 El suministro de informaciéon meteoroldgica constituira una funciéon integrada del sistema ATM.
Se adaptara la informacién para satisfacer los requisitos de la ATM en cuanto a su contenido, formato y
oportunidad.

2.9.18 Los principales beneficios de la informacidon meteorolégica, para el sistema ATM, estaran
relacionados con lo siguiente:

a) contar con informacion meteorolégica mas precisa y oportuna permitira optimizar la plani-
ficacion y prediccion de la trayectoria de vuelo, con lo que mejorara la seguridad opera-
cional y la eficiencia del sistema ATM,;

b) una mayor disponibilidad de informacion meteoroldégica compartida a bordo de la aero-
nave permitira afinar en tiempo real la trayectoria preferida;
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una mejor identificacién, prediccidbn y presentacion de condiciones meteorolégicas
adversas permitira afrontar sus efectos con mas eficiencia, con lo que mejorara la segu-
ridad operacional y la flexibilidad; por ejemplo, se contara con informacién precisa y
oportuna sobre la necesidad de efectuar un desvio o reencaminamiento;

la mejora de los informes y pronésticos de aerédromo facilitara la utilizacién 6ptima de la
capacidad disponible de los aerédromos;

una mayor disponibilidad de informacion meteorolégica (aeronotificaciones), originada a
partir de sensores meteorolégicos de a bordo, contribuird a mejorar la informacion de los
pronosticos meteorologicos y la presentacion en pantalla de esa informacion en tiempo
real; y

la informacién meteoroldgica contribuird a reducir a un minimo el efecto del transito aéreo
en el medio ambiente.

2.9.19 La gestion de la performance sera una parte importante de la garantia de calidad de la
informacion meteorolégica.

Otros servicios esenciales

2.9.20 Hay otras actividades esenciales a las que el sistema ATM proporcionara informacion o de las
cuales puede recibir informacién. Entre estas actividades se incluyen las siguientes:

a)

Los sistemas de defensa aérea y los sistemas de control militar necesitaran infor-
macién oportuna y precisa sobre los vuelos y las intenciones del sistema ATM.
Participaran en las reservas de espacio aéreo y en la notificacion de actividades aéreas
asi como en la aplicacion de medidas relacionadas con la seguridad de la aviacion.

Las organizaciones de busqueda y salvamento necesitaran informacion oportuna y
precisa relativa a la busqueda y salvamento de aeronaves en peligro y accidentes puesto
que tal informacién desempefia una funcion importante en la calidad de la funcion de
busqueda.

Las autoridades de investigaciéon de accidentes e incidentes de aviacién necesitaran
utilizar los registros de datos de trayectoria de vuelo y acciones de la ATM.

Las autoridades de imposicién de la ley (incluidas las autoridades de aduanas y de
policia) necesitaran identificacion y datos de trayectoria de los vuelos, asi como
informacion acerca del transito en los aer6dromos.

Las autoridades de reglamentacién necesitaran aplicar el marco normativo, dentro de
los limites de las facultades juridicas que se les han conferido, y supervisar el estado de
la seguridad operacional del sistema ATM.

2.9.21 Estas entidades tienen una relacién definida con el sistema ATM, y todas ellas impondran
requisitos al sistema.
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LA COMUNIDAD ATM

En el presente apéndice, se enumeran y describen los diversos miembros que conforman la comunidad
ATM. Se presentan por orden alfabético y no por orden de importancia o prioridad.

Comunidad de aerédromo

En la comunidad de aerédromo se incluyen los aer6dromos, los explotadores de los aerédromos y otras
partes que participan en el suministro y funcionamiento de la infraestructura fisica necesaria en apoyo de
los despegues, aterrizajes y servicios de escala de las aeronaves.

Nota.— Se considera que las numerosas actividades de aerédromo que no estan directamente
relacionadas con las operaciones de vuelo de las aeronaves (p. ej., despacho de los pasajeros, mani-
pulacion del equipaje, servicios de aprovisionamiento, aduanas e inmigracién) estan fuera del alcance del
grupo ATMCP y no se tuvieron en cuenta al elaborarse el concepto operacional ATM.

Proveedores del espacio aéreo

La expresion proveedores del espacio aéreo se refiere en general a los Estados contratantes en su calidad
de propietarios del espacio aéreo con facultades para permitir o denegar el acceso a su espacio aéreo
soberano. La expresiéon puede aplicarse también a las organizaciones de los Estados a las que se haya
asignado la responsabilidad de establecer las normas y directrices para el uso del espacio aéreo. El
proveedor del espacio aéreo es responsable de atender y resolver cuestiones tales como soberania del
espacio aéreo, autorizacion diplomatica y seguridad nacional (p. ej., defensa aérea). El proveedor del
espacio aéreo desempefa una funcion importante en el logro de los beneficios de la ATM en colaboracion
asegurando que el espacio aéreo se organice y administre tanto en pro de la seguridad operacional como
de la eficiencia de los servicios.

Usuarios del espacio aéreo

La expresion usuarios del espacio aéreo se refiere principalmente a las organizaciones de explotacién de
aeronaves Yy a sus pilotos. En el concepto operacional ATM se consideraron tres clasificaciones de usuarios
del espacio aéreo:

a) operaciones de vuelos tripulados que cumplen con la OACI (el segmento mayor,
ciertamente);

b) operaciones de vuelos tripulados que no cumplen con la OACI; y

c) operaciones de vuelo de vehiculos espaciales no tripulados (UAV).

A-1
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Las operaciones de vuelos tripulados que cumplen con la OACI son aquellas realizadas de conformidad con
las disposiciones de la OACI (p. ej., SARPS, PANS). Entre los usuarios del espacio aéreo que cumplen con
la OACI se incluyen los siguientes:

a) todos los explotadores de aeronaves civiles (es decir, los que se ocupan del transporte
aéreo comercial de pasajeros, correo y carga), trabajos aéreos, explotadores de taxi
aéreo, aviacion de negocios, transporte aéreo privado, aviaciéon deportiva y para fines
recreativos, etc.; y

b) la parte de usuarios de los Estados que explotan aeronaves de Estado aplicando las
normas de transito aéreo civil.

Las operaciones de vuelos tripulados que no cumplen con la OACI son aquellas realizadas por aeronaves
del Estado que no pueden cumplir por motivos operacionales o técnicos.

Las operaciones de vuelo de vehiculos espaciales no tripulados (UAV), un segmento creciente de los
usuarios del espacio aéreo, comprenden tanto las aplicaciones civiles como militares de la tecnologia UAV.
En algunas situaciones, se considera que la tecnologia UAV es una solucibn mas rentable que el uso de
aviones o helicépteros convencionales.

En algunas circunstancias, el uso de los UAV es sencillamente mas seguro y puede también ser el Unico
medio posible de realizar una tarea particular. Sin embargo, el requisito de operaciones mixtas de UAV
civiles es totalmente nuevo y no existe en la actualidad ningin marco normativo para tales operaciones.

Proveedores de servicio ATM

Los proveedores de servicio ATM son todas aquellas organizaciones y miembros del personal (p.ej.,
controladores, ingenieros, técnicos) que participan en el suministro de servicios ATM a usuarios del espacio
aéreo. Entre las responsabilidades de los proveedores de servicio ATM, se incluyen la planificacion,
inversién y puesta en marcha de instalaciones y servicios CNS/ATM; el desarrollo de procedimientos; la
instruccion y el funcionamiento permanente del sistema y mantenimiento de servicios continuos CNS/ATM.
Entre las organizaciones de proveedores de servicios ATM, se incluyen las siguientes:

a) organismos estatales;

b) empresas autofinanciadas de propiedad estatal;
c) proveedores de servicios ATM privatizados;

d) proveedores de servicios regionales ATM; y

e) proveedores del servicio ATM independientes del sector privado, y de servicios CNS/ATM
de base terrestre y de base espacial.

Empresas de apoyo a la ATM

Las empresas de apoyo a la ATM son todas aquellas organizaciones que ofrecen los sistemas y servicios
que utilizan los proveedores de servicios ATM, tales como instalaciones y servicios CNS/ATM sin limites
perceptibles que permiten lograr la vision de concepto operacional ATM. En particular, las empresas de
apoyo comprenden:



Apéndice A. La comunidad ATM A-3

a) proveedores de servicios de informacion;
b) fabricantes de equipo;
c) organizaciones de investigaciéon y desarrollo; y

d) organizaciones que elaboran las normas de aviacion.

Los proveedores de servicio de informacién son organizaciones gubernamentales o privadas, que no son
proveedores de servicios ATM pero se ocupan de la recopilaciéon y divulgacién de informaciéon de indole
operacional sobre navegacion aérea. Dicha informacién incluye datos sobre el medio ambiente (p. €j.,
mapas, bases de datos para la navegacién), datos meteorolégicos de tierra, de a bordo y espaciales y
pronosticos meteoroldgicos para la aviacion.

Los fabricantes de equipo suelen ser empresas privadas que se ocupan del desarrollo, produccion, puesta
en marcha, pruebas y soporte de los equipos que utilizan los proveedores de servicios ATM, usuarios del
espacio aéreo, aer6dromos y proveedores de servicios meteorologicos, entre otros. En este segmento se
incluyen los fabricantes de células, de equipos de aviénica, de equipos CNS/ATM (p. ej., computadoras y
equipos de telecomunicaciones), de motores; fabricantes y explotadores de satélites; integradores de
sistemas y asociaciones de la industria.

Las organizaciones de investigacion y desarrollo se ocupan de la planificacion, financiaciéon y ejecucion de
programas destinados al avance de la tecnologia de punta en la esfera de la aviacion en general y de la
ATM en particular. Los temas de interés relacionados directamente con el concepto operacional del ATMCP
comprenden lo siguiente:

a) comunicaciones de enlace de datos;

b) navegacion y aumentacion por satélite;

c) vigilancia mejorada utilizando la informacién proporcionada por las aeronaves;

d) instrumentos de apoyo a las decisiones de los controladores;

e) conciencia situacional compartida entre el puesto de pilotaje y los controladores; y

f) evaluaciones de factores humanos en relacién con los nuevos conceptos que se utilizan
para las tecnologias de CNS/ATM.

Las organizaciones que elaboran normas aeronauticas hacen posible que la comunidad ATM coopere y
alcance un consenso sobre los numerosos detalles técnicos y operacionales necesarios para poner en
practica el sistema mundial interfuncional de ATM definido por la OACI.

Organizacién de Aviacién Civil Internacional (OACI)

La OACI es la Unica organizacion internacional que esta en condiciones de coordinar de modo eficaz las
actividades de implantacién de la ATM mundial que haran posible contar con un sistema mundial de ATM
sin limites perceptibles. Por consiguiente, la visién del concepto operacional ATM consiste en:

Lograr un sistema mundial de ATM interfuncional para todos los usuarios durante todas las fases
de vuelo, que cumpla con los niveles convenidos de seguridad operacional, proporcione
operaciones econdmicamente 6ptimas, sea ambientalmente sustentable y satisfaga los requisitos
nacionales de seguridad de la aviacion.
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La finalidad y objetivos de la OACI, de conformidad con el Articulo 44 del Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional, son los de elaborar principios y técnicas de navegacion aérea y fomentar la planificacion y el
desarrollo del transporte aéreo internacional. La OACI asegura el desarrollo seguro y ordenado de la
aviacion civil internacional en todo el mundo. Reconociendo las limitaciones del actual sistema de base
terrestre, la OACI, en colaboracién con sus Estados contratantes, con las organizaciones internacionales y
con otros miembros de la comunidad aeronautica, elabord el concepto de sistemas de comunicaciones,
navegacion y vigilancia/gestion del transito aéreo (CNS/ATM) en servicio de los intereses y objetivos de la
aviacion civil en todo el mundo.

De conformidad con las obligaciones que le caben de conformidad con el Convenio, la OACI sigue
cumpliendo con su responsabilidad relativa a la adopciéon y enmienda de SARPS y procedimientos inter-
nacionales pertinentes. Los SARPS y procedimientos se examinan y actualizan continuamente mientras se
preparan otros nuevos para dar cabida a los requisitos de los sistemas CNS/ATM. Esta practica continua
respalda el principio de acceso universal, sin discriminacién, asegurando el mayor grado posible de unifor-
midad en todos los asuntos que atafien a la seguridad, regularidad y eficiencia de la navegacién aérea.

Por dltimo, trabajando con la comunidad CNS/ATM, la OACI ha preparado este documento de concepto
operacional con miras a establecer una vision, con objetivos y beneficios claramente establecidos, de un
sistema de ATM mundial sin limites perceptibles.

Autoridades normativas

Las autoridades normativas son responsables de algunos aspectos de la performance general de la
industria aeronautica — especialmente, la seguridad aeronautica — y otras esferas, incluido el impacto
ambiental y el comercio internacional. Las autoridades normativas planifican la performance deseada
mediante normas de seguridad operacional; certificaciéon de pilotos, controladores y sistemas, y regla-
mentacion ambiental, por mencionar sélo algunos. Supervisan luego los resultados del sistema aeronautico;
investigan accidentes, incidentes y otros hechos imprevistos; formulan recomendaciones y aplican nueva
reglamentacion y normas para mejorar el funcionamiento del sistema de la aviacion.

Entre las autoridades normativas de la aviacion se incluyen: los encargados de la reglamentacion de
seguridad operacional de la aviacion, las autoridades encargadas de la certificacion (p. ej., aeronaves,
sistemas, pilotos, controladores, técnicos de mantenimiento), organizaciones de normalizacién, encargados
de la reglamentacion del medio ambiente y autoridades independientes de investigacion de accidentes e
incidentes, entre otras.

Estados

La implantacion a escala mundial de un sistema ATM sin limites perceptibles, mediante la provisiéon
continua de instalaciones y servicios CNS/ATM, no infringira ni impondra restricciones a la soberania,
autoridad o responsabilidad de los Estados en cuanto al control de la navegacién aérea y a la promulgacién
e imposicién de la reglamentacién de seguridad. Ademas, segun la visién del concepto operacional ATM,
los Estados deberian hacer un uso 6ptimo de las estructuras de organizacién vigentes, siempre que sea
posible, y los servicios ATM deberian proveerse de conformidad con la reglamentacion y los arreglos
institucionales existentes. Cuando resulte necesaria cualquier modificacién, se lograra mediante los
mecanismos internacionales ya establecidos.

La implantacién deberia ser suficientemente flexible para dar cabida a los servicios actuales y futuros de
modo evolutivo. Se reconoce que una implantacién coordinada a escala mundial con la plena intervenciéon
de la OACI, de los Estados y de otros miembros de la comunidad aeronautica — incluida la racionalizacioén,
integracion y armonizacion de las instalaciones de CNS/ATM, cuando corresponda — es la clave para
obtener plenamente todos los beneficios de la ATM en colaboracién.
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Durante mas de seis decenios después de la creacion de la OACI, los Estados contratantes han asumido
en general la responsabilidad de actuar como autoridad normativa, proveedora del espacio aéreo y de
servicios de ATM para las actividades aeronauticas realizadas dentro de su espacio aéreo de soberania y
en las regiones de informacion de vuelo respecto de las cuales eran responsables. En los ultimos diez a
quince afios, numerosos Estados contratantes han concertado arreglos institucionales innovadores (p. e;.
organizaciones normativas multinacionales, planificacion y organizacién armonizadas del espacio aéreo a
través de varios Estados y proveedores de servicios de ATM autbnomos) para cumplir con sus
responsabilidades y satisfacer sus necesidades aeronauticas. Por consiguiente, si bien los Estados
contratantes continuan siendo miembros de la comunidad aeronautica como tales, la funcion de algunos
miembros de la comunidad ATM, que completan las actividades o proporcionan los servicios de los
que tradicionalmente eran responsables los Estados contratantes, han evolucionado y se indican a
continuacion:

a) autoridad normativa;
b) proveedor del espacio aéreo; y

c) proveedor del servicio ATM.
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Los términos que figuran en este documento se utilizan en el contexto de este concepto operacional ATM.
Excepto cuando se indica, no tienen caracter oficial en la OACI. Cuando un término tenga distinto
significado al de la definicion oficialmente reconocida por la OACI, esto se indicara explicitamente.

Agente de separacion. El agente responsable del suministro de la separacion respecto a un conflicto, ya
sea el usuario del espacio aéreo o un proveedor del servicio de suministro de la separacion.

Nota.— La funcién del agente de separacion puede delegarse; sin embargo, debe definirse un
agente de separacion predeterminado antes de que se inicie el suministro de la separacion.

Aeronave de Estado. Aeronave utilizada para servicios militares, de aduanas y de policia.

Aptitud. La capacidad de un sistema de proporcionar un servicio o desempefiar una funcién que, por si
sola o combinada con otros servicios o funciones, pueda proporcionar un nivel definible de performance.
Este nivel de performance se mide en el marco de los indicadores de performance y de los requisitos de
seguridad operacional.

Area ATM homogénea.* Espacio aéreo de interés comuin en cuanto a gestion del transito aéreo, basado
en caracteristicas similares de densidad del transito, complejidad, requisitos de la infraestructura del
sistema de navegacién aérea u otros aspectos especificados, dentro de la cual un plan comun detallado
fomentara la implantacion de sistemas CNS/ATM interfuncionales.

Nota.— Las areas ATM homogéneas pueden prolongarse mas alla de los Estados, de partes
especificas de los Estados o de grupos de Estados mas pequefios. También pueden prolongarse por sobre
grandes zonas oceanicas y continentales en ruta. Se consideran areas de interés y requisitos compartidos.

Area de encaminamiento.* Un area determinada que abarca una o mas corrientes principales de transito,
para fines de elaborar un plan detallado de implantacién de sistemas CNS/ATM interfuncionales.

Nota.— Un area de encaminamiento puede atravesar varias areas ATM homogéneas de
distintas caracteristicas. Un area de encaminamiento especifica intereses y requisitos comunes entre areas
homogéneas subyacentes, respecto a las cuales se especificara un plan detallado de implantacion de
sistemas y procedimientos CNS/ATM, ya sea para el espacio aéreo o para las aeronaves.

Beneficio. Costo reducido para el usuario (para la comunidad ATM en general) en forma de ahorros de
tiempo o de combustible; aumento de ingresos o una mejora de la seguridad operacional.

Capacidad. El numero maximo de aeronaves a las que puede dar cabida el sistema o uno de sus
componentes (caudal) en un periodo de tiempo determinado.

* Segun lo utilizado en el Plan Mundial de navegacion aérea para los sistemas CNS/ATM (Doc 9750).
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Capacidad de intervencion en el suministro de la separacion. La cualidad de los seres humanos o de
los sistemas para detectar y resolver un conflicto y de llevar a la practica y supervisar la solucion.
La performance de los sistemas de comunicaciones, navegacion y vigilancia, asi como la evaluacion
de su situacién y su capacidad de resolver problemas, son factores que determinan la capacidad de
intervencion.

Concepto operacional. Para los fines de este documento, se define el concepto operacional como:

a) descripcién de alto nivel de los servicios ATM necesarios para dar cabida al transito en un
horizonte de tiempo determinado;

b) una descripcién del nivel previsto de performance requerida de los servicios ATM y su
interaccion, asi como los objetos en los que influye; y

c) una descripcion de la informacion que ha de proporcionarse a los agentes en el sistema
ATM y de la forma en que se utiliza esa informacién para fines operacionales.

El concepto operacional ATM mundial difiere del de “arquitectura” y “concepto de utilizacién”. En la
“arquitectura” se incluye la descripcion de la infraestructura y de un sistema técnico que comprende
tecnologias concretas y funciones del personal. El concepto operacional describe la forma en que
funcionara el sistema de gestion del transito aéreo e identifica los servicios que seran necesarios. La
identificacién de las tecnologias concretas que han de aplicarse para entregar estos servicios se define
mediante una “arquitectura” que han de elaborar los grupos regionales de planificacion y ejecuciéon
(PIRG) y los Estados. Por lo tanto, un concepto operacional impulsa a la arquitectura. Un “concepto de
utilizacion” de la ATM es una descripcion mas detallada de la forma en que podria utilizarse una funcién
o tecnologia particulares. Un concepto operacional representa un estado ideal del futuro, que se
alcanzaria progresivamente mediante una serie de etapas de cambio discretas, a partir de la situaciéon
actual. Se selecciond para el concepto operacional ATM mundial el afio 2025 como fecha en la cual
podrian convertirse en realidad la mayoria de las expectativas descritas. Se realizaron las descripciones
de etapas intermedias mediante escenarios, combinando elementos de las situaciones actuales
mundiales y conceptos propuestos como objetivo.

Nota.— EI concepto operacional no es ni una descripcion de la infraestructura de navegacion
aérea ni una descripcion de sistemas técnicos, ni una descripcion detallada de como podria utilizarse una
funcién o tecnologia en particular.

Concepto operacional ATM. Este concepto operacional ATM es una descripcion de alto nivel de los
servicios ATM necesarios para dar cabida al transito en un horizonte dado de tiempo; una descripcién
del nivel previsto de la performance requerida de los servicios ATM y en interaccién con los mismos, asi
como los objetos en los que influyen; y una descripcion de la informaciéon que ha de proporcionarse a
los agentes del sistema ATM y sobre la forma de utilizar la informaciéon para fines operacionales.
El concepto operacional no es una descripcion de la infraestructura de navegacion aérea, ni una
descripcion del sistema técnico, ni una descripcion detallada de la forma en que podria utilizarse una
funcion o tecnologia en particular.

Conflicto. Cualquier situacion en la que haya una aeronave y un peligro y que pueda poner en riesgo las
minimas de separacion aplicables.

Comunidad ATM. La suma de organizaciones, organismos o entidades que pueden participar, colaborar y
cooperar en la planificacion, desarrollo, utilizacioén, reglamentacion, funcionamiento y mantenimiento del
sistema ATM (véase el Apéndice A).

Continuidad. La probabilidad de que un sistema desempefie su funcién requerida sin interrupciones no
programadas, durante el periodo previsto de operaciones.
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Control operacional.* Expresion usada genéricamente con respecto a un vuelo que significa el ejercicio de
autoridad respecto al inicio, realizacién y culminacién de una misién. En el control se aplicara la
planificacibn mas moderna de los vuelos, el seguimiento de los vuelos e instrumentos automatizados.

Corriente principal de transito. Concentraciéon de volimenes significativos de transito aéreo que siguen
las mismas trayectorias de vuelo o trayectorias aproximadas.

Nota.— Las corrientes principales de transito pueden atravesar varias areas ATM homogéneas
de caracteristicas distintas.

Demanda. El numero de aeronaves que solicitan utilizar el sistema ATM durante un periodo determinado.

De puerta a puerta. Un concepto en el que las operaciones de transito aéreo de los miembros de la
comunidad ATM son tales que la planificacién sucesiva y las fases operacionales de sus procesos estan
administradas y pueden realizarse con coherencia y sin limites perceptibles.

Disponibilidad. La capacidad de un sistema de desempefiar su funcién requerida al inicio de la operacion
prevista. Se cuantifica como la parte del tiempo en la que se dispone del sistema hasta el momento en
que se planifica su disponibilidad.

Eficiencia. Relacion entre el costo de un vuelo ideal respecto del costo del vuelo con restricciones de
procedimientos.

Elementos habilitantes. Iniciativas, tales como (nuevas) tecnologias, sistemas, procedimientos operacio-
nales, acontecimientos operacionales o socioecondmicos que facilitan la implantacion de mejoras
operacionales o de otros elementos habilitantes.

Enfoque sistémico de la seguridad operacional. Enfoque sistematico y explicito para definir todas las
actividades y recursos (personas, organizaciones, politicas, procedimientos, cronogramas, puntos
fundamentales, etc.) que se aplica en la gestion de la seguridad operacional. Este enfoque comienza
antes del hecho, estd documentado, planificado y respaldado explicitamente con politicas y
procedimientos de organizacibn documentados avalados por los mas altos niveles ejecutivos. Este
enfoque de la seguridad operacional aplica la teoria de sistemas, la ingenieria de sistemas y meca-
nismos de gestién para administrar formalmente los riesgos, en forma integrada, a través de todos los
niveles de organizacion, todas las disciplinas y todas las etapas de ciclo de vida util del sistema.

Enlace. Una conexion directa entre una mejora operacional y un elemento habilitante, entre mejoras opera-
cionales, entre elementos habilitantes o entre lineas de accion. En “la hoja de ruta”, un enlace define un
prerrequisito o elemento habilitante de una mejora operacional, otro elemento habilitante o una linea de
accion.

Equidad. La primera aeronave que esté preparada para utilizar los recursos de la ATM recibira prioridad,
excepto si la seguridad operacional en general, o la eficiencia operacional del sistema o los intereses
nacionales obligaran a establecer prioridades basandose en otros criterios. Se garantiza la equidad a
todos los usuarios del espacio aéreo que tengan acceso a una determinada parte del espacio aéreo o al
servicio del sistema mundial ATM.

Espaciado. Cualquier aplicacion de una distancia o de un intervalo de tiempo entre una aeronave y un
peligro con una separaciébn minima o superior para mantener una corriente de transito segura y
ordenada.

*

La definicion de la OACI que figura en los procedimientos para los Servicios de navegacion aérea — Gestion del
transito aéreo (PANS-ATM, Doc 4444) es distinta de la explicaciéon presentada aqui.
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Fundamento de la seguridad operacional. Tanto el argumento como el documento que sostienen que el
nivel de seguridad operacional alcanzado cumplira con los requisitos de seguridad operacional. Esgrime
de modo inteligente y coherente el argumento a favor del grado de seguridad logrado en cualquier punto
del ciclo de vida util del sistema, haciendo referencia en forma racional y coherente a los resultados
documentados del enfoque sistémico de la seguridad operacional definido en el presente glosario.

Gestién del riesgo. La aplicacion sistematica de criterios, procedimientos y practicas de gestion de las
tareas de establecer el contexto, identificar, analizar, evaluar y tratar los riesgos; supervisar la aplicacion
de los tratamientos e informar acerca del riesgo.

Gestion del espacio aéreo. El proceso por el cual se seleccionan y aplican las opciones de espacio aéreo
a fin de satisfacer las necesidades de la comunidad ATM.

Gestion del transito aéreo.” La gestion dinamica e integrada del transito aéreo y del espacio aéreo, en
condiciones de seguridad, economia y eficiencia, mediante el suministro de instalaciones y servicios sin
limites perceptibles y en colaboracién con todas las partes.

Horizonte de conflicto. La medida en que se consideran, en el suministro de la separacién, los peligros a
lo largo de la trayectoria futura de la aeronave.

Intencion de la aeronave. Informacion sobre la conducta de la aeronave prevista que puede obtenerse de
los sistemas de aeronave (equipo de avidénica). Esta relacionada con la trayectoria controlada y mejorara
las funciones de a bordo. Los datos de intencion de la aeronave corresponden a los datos de trayectoria
de aeronave relacionados directamente con la trayectoria futura de la aeronave programada en el
equipo de avibnica, o bien a los parametros de control de la aeronave controlados por el sistema
automatico de mando de vuelo. Los parametros de control de la aeronave podrian ser ingresados por la
tripulacion de vuelo u obtenerse automaticamente del sistema de gestién de vuelo.

Intencién del vuelo. La trayectoria futura de la aeronave expresada como perfil en 4-D hasta el punto de
destino (teniéndose en cuenta la performance de la aeronave, las condiciones meteorolégicas, el terreno
y las restricciones de servicios ATM), calculada y “de propiedad” del sistema de gestion de vuelo de la
aeronave, y aceptado por el piloto.

Medida estratégica. Una “medida estratégica” describe “medidas” es decir iniciativas de indole general que
se lanzaran en apoyo de uno o a varios de los objetivos estratégicos.

Minimas de separacion. Los desplazamientos minimos entre una aeronave y un peligro que mantienen el
riesgo de colisiéon por debajo de un nivel aceptable de seguridad operacional.

Modo de separaciéon. Un conjunto aprobado de reglas, procedimientos y condiciones de aplicacion
asociado a las minimas de separacion.

Opcién. Cuando un concepto operacional (o un concepto técnico) pueda convertirse en realidad mediante
diversas soluciones, cada una de estas soluciones se considera una opcién. El seleccionar y conservar
una opcion requiere una investigacion de la rentabilidad y otros analisis. En algunos casos, solamente
puede conservarse una opcion. En otros casos, pueden dejarse diversas opciones a criterio de quienes
las lleven a la practica.

* La definicion de la OACI que figura en los Procedimientos para los servicios de navegacion aérea — Gestion del
transito aéreo (PANS-ATM, Doc 4444) es distinta de la explicaciéon presentada aqui.
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Parte aeronautica. La zona contigua dentro y en la prolongacion del perimetro del aerédromo preparada,
destinada y reservada para el movimiento, servicio y carga de aeronaves, o en la que puedan estar
situadas las aeronaves.

Parte publica. La parte del aer6dromo que no se considera parte aeronautica. Consta principalmente de
las terminales de pasajeros y de carga, incluidas las partes que pueden prolongarse hacia la parte
aeronautica y aquellas otras instalaciones no situadas dentro del area comprendida en la definicion del
término “parte aeronautica”.

Peligros. Los objetos o elementos de los que puede separarse a una aeronave. Son: otra aeronave, el
terreno, condiciones meteorolégicas, estela turbulenta, actividad incompatible en el espacio aéreo v,
cuando la aeronave esta en tierra, vehiculos de superficie y otros obstaculos en la plataforma y en el
area de maniobras. Respecto a cualquier peligro (es decir, cualquier condicién, suceso o circunstancia
que pueda provocar un accidente) puede identificarse un riesgo como la combinacién de la probabilidad
general o la frecuencia de acaecimiento de un efecto perjudicial inducido por el peligro, y la gravedad
de ese efecto. (Los términos accidente e incidente se definen en el Anexo 13 — Investigacién de
accidentes e incidentes de aviacion.)

Performance ATM requerida (RASP). La RASP es el conjunto de criterios, expresados en forma de
parametros de performance, y los valores de esos parametros, que el sistema ATM ha de satisfacer con
una probabilidad determinada, para respaldar la calidad aprobada de servicio que se haya especificado
para un entorno particular.

Nota 1.— RASP no significa que la performance del sistema pueda expresarse como una sola
cifra o que las cifras de performance deban ser las mismas en todo el mundo. Se determinaran a escala
mundial limites de performance inferiores para el sistema ATM. La RASP se refiere a un requisito; no
obstante, las iniciativas y opciones quedaran a criterio de quienes las apliquen. Las actividades de
planificacion responderan a la diferencia entre la performance actual y las metas futuras que se desea
alcanzar. Se entiende por “meta” el minimo requerido en un momento determinado, o en un periodo
determinado, y también puede incluir el momento presente.

Nota 2.— La probabilidad se refiere al hecho de que, sea cual fuere el parametro de
performance que deba satisfacerse, siempre estara sujeto a determinadas condiciones del transito o
sucesos posibles aunque infrecuentes, cuya presencia o ausencia no constituye prueba alguna de que se
haya cumplido o no con el requisito.

Performance requerida del sistema total (RTSP). La RTSP es la suma de criterios, expresados en forma
de parametros de performance (operacionales y técnicos) que el sistema ATM debe satisfacer para
proporcionar un servicio de la calidad aprobada y la RASP especificada para un entorno particular.

Nota 1.— Se conserva el término RTSP para la performance interna, y se utiliza la palabra
“total” para expresar el contraste con los elementos del sistema, que deben ajustarse a parametros de
performance del factor habilitante requeridos en relacion con su caudal (p. ej., performance de
comunicaciones requerida en los sistemas de comunicacion).

Nota 2.— La palabra ‘requerida” implica algo que es obligatorio, o que debe lograrse,
supuestamente para oforgar cierto grado de garantia de que algo se ha hecho o se hara. No proporciona
ninguna orientacién en cuanto al ambito de la aplicacién, sino solamente una idea de la importancia o de la
urgencia. En contexto, podria implicar ademas un nivel minimo de accién o de servicio.

Posibilidad de predecir. Es una medida de la varianza de los retardos respecto del nivel de fiabilidad de la
performance que se pretende alcanzar. A medida que aumenta, la varianza respecto de los retardos
previstos se convierte en una preocupacion muy grave para las lineas aéreas al preparar sus horarios y
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ajustarse a ellos en sus operaciones. Conceptualmente, la posibilidad de predecir deberia ser una
comparaciéon entre la hora real del vuelo y la hora del vuelo programada, puesto que en la hora
programada se incluye el retardo previsto teniendo en cuenta la fiabilidad de la performance fijada como
objetivo.

Puesto de pilotaje. Expresion que abarca la tripulaciéon de vuelo y/o los sistemas de aeronave.
Restriccion. Cualquier limitacion en la aplicacién de una “mejora operacional”.

Requisito operacional (OR). Una declaracién de los atributos operacionales de un sistema necesarios
para el suministro eficaz o eficiente de servicios de transito aéreo destinados a los usuarios.

Retardo. La diferencia entre el tiempo real entre calzos y el tiempo ideal entre calzos.

Separacion en cooperacién. Delegacion de la funcidén de “agente de separaciéon”. La delegacién puede
ser para un tipo particular de peligro o de peligros designados. Si se acepta la delegacion, entonces la
parte que acepta es responsable de cumplir con la delegacion, utilizando modos de separaciéon
adecuados.

Sincronizacién del transito. La sincronizacion del transito se refiere a la gestion de la corriente de transito
mediante puntos de unién y de cruce, tal como el transito que rodea los aeré6dromos principales o cruces
de aerovias. En la actualidad incluye la gestion y prevision de colas tanto en tierra como en vuelo. La
sincronizacién del transito, como funcion, esta estrechamente relacionada tanto con el equilibrio entre la
demanda y capacidad como con el suministro de separacion, y en el futuro puede ser indistinguible de
éstos. La sincronizaciéon del transito se refiere también a la parte del concepto de “servicio” de los
aerédromos.

Sistema de gestion del transito aéreo. Un sistema que proporciona la ATM mediante la integracién en
colaboracién de seres humanos, informacion, tecnologia, instalaciones y servicios, con el apoyo de
comunicaciones, navegacion y vigilancia basadas a bordo, en tierra y en el espacio.

Suministro de separacion. El proceso tactico de mantener a la aeronave alejada de peligros, por lo menos
a una distancia minima de separacién apropiada.

Trayectoria o perfil. Es una descripciéon del movimiento de una aeronave, tanto en vuelo como en tierra,
incluidas su posicién, hora y la velocidad y aceleracion, al menos segun los calculos.

Vehiculo espacial no tripulado (UAV). Un vehiculo espacial no tripulado es una aeronave sin piloto en el
sentido del Articulo 8 del Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, que vuela sin un piloto al mando a
bordo y que se controla a distancia y plenamente desde otro lugar (tierra, otra aeronave, espacio) o que
ha sido programada y es plenamente auténoma.

Visién de concepto operacional. Expectativa de lograr un sistema ATM mundialmente interfuncional para
todos los usuarios, durante todas las fases del vuelo, que satisfaga los niveles convenidos de seguridad,
proporcione operaciones econdémicas Optimas, sea ambientalmente sustentable y satisfaga los
requisitos nacionales de seguridad de la aviacién.
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Apéndice C
LIMITACIONES EN EL SUMINISTRO

DE SERVICIOS DE TRANSITO AEREO EN 2000

El sistema ATM tiene limitaciones que pueden ocurrir en distintos momentos y lugares. Entre
estas limitaciones se incluyen, aunque no con caracter exclusivo, las siguientes:

a)

h)

servicios y procedimientos dispares como resultado de distintos sistemas y de instru-
mentos limitados de apoyo a la adopcidn de decisiones y de sistemas;

dependencia de radiocomunicaciones de voz cada vez mas congestionadas para inter-
cambios aire-tierra;

subdivisiones del espacio aéreo y estructuras de ruta rigidas que no permiten aprovechar
al maximo la totalidad de los recursos de la ATM,;

planificacién limitada de la colaboracion entre la ATM, los explotadores de aerédromos y
los explotadores de aeronaves;

uso no Optimo de recursos escasos, tales como la capacidad del espacio aéreo y de la
parte aeronautica de los aerédromos;

instalaciones limitadas para el intercambio de informacion en tiempo real entre la ATM, los
aerdédromos y los explotadores de aeronaves, lo que lleva a obtener respuestas menos
que 6ptimas a los sucesos en tiempo real y a cambios en los requisitos operacionales de
los usuarios;

habilidad limitada de elevar al maximo los beneficios para las aeronaves con equipo de
avionica avanzado; y

largo tiempo necesario para el desarrollo e instalacion de sistemas mejorados en las flotas
de aeronaves o en la infraestructura de tierra.

Las limitaciones del actual sistema ATM hacen que las operaciones de aeronaves sean
Entre esas ineficiencias, se incluyen:

el requisito de volar con procedimientos indirectos de salida y de llegada;
la exclusién del transito aéreo civil del espacio aéreo reservado para fines de defensa;
rutas fijas indirectas entre puntos de destino;

retardos excesivos en tierra y en ruta relacionados con el sistema;
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la operacién de aeronaves a altitudes y velocidades ineficientes, y con vientos no
favorables; y

insuficiente flexibilidad para permitir el manejo 6ptimo de las interrupciones de las
operaciones de las lineas aéreas relacionadas con las condiciones meteorolégicas.




Apéndice D
EXPECTATIVAS

Es importante para el concepto operacional una declaracion clara de las expectativas de la comunidad
ATM. Los miembros de la comunidad ATM han analizado las expectativas respecto del sistema ATM
mundial en términos generales durante muchos afos. Esas expectativas proceden de los esfuerzos por
documentar los “requisitos de los usuarios” de la ATM. Las expectativas indicadas de aqui en adelante
estan interrelacionadas y no pueden considerarse aisladamente. Ademas, aunque la seguridad operacional
es la maxima prioridad, las expectativas se presentan en orden alfabético del idioma inglés.

Acceso y equidad

Un sistema de ATM mundial deberia proporcionar un entorno de operaciones que asegure que todos los
usuarios del espacio aéreo tengan derecho a acceder a los recursos ATM necesarios para satisfacer sus
requisitos operacionales especificos y que pueda lograrse un uso del espacio aéreo compartido por
distintos usuarios, en condiciones de seguridad. El sistema mundial ATM deberia garantizar la equidad para
todos los usuarios que tengan acceso a una parte del espacio aéreo o servicio determinados. En general,
se otorgara prioridad a la primera aeronave que esté preparada para utilizar los recursos de la ATM,
excepto que se determinara que la seguridad operacional en general o la eficiencia operacional del sistema
estuvieran afectadas seriamente, o si los intereses nacionales obligaran a fijar las prioridades basandose en
otros criterios.

Capacidad

En el sistema ATM mundial deberia explotarse la capacidad inherente para satisfacer las demandas de los
usuarios del espacio aéreo en horas y lugares de transito maximo, minimizando al mismo tiempo las
restricciones impuestas a la afluencia de transito. Para responder al crecimiento futuro, debe aumentar la
capacidad conjuntamente con los aumentos correspondientes de la eficiencia, flexibilidad y posibilidad de
predecir, garantizando al mismo tiempo que no haya efectos adversos para la seguridad operacional y
teniendo debida consideracion del medio ambiente. El sistema ATM debe ser resistente a las interrupciones
del servicio y a la consiguiente pérdida temporal de la capacidad.

Rentabilidad

El sistema ATM deberia ser rentable, manteniendo al mismo tiempo el equilibrio entre los diversos intereses
de la comunidad ATM. Siempre deberia considerarse el costo de los servicios para los usuarios del espacio
aéreo cuando se evalle cualquier propuesta de mejorar la calidad de servicio o la performance de la ATM.
Deberian seguirse los criterios y principios de la OACI relativos a la imposicion de derechos a los usuarios.

Eficiencia
La eficiencia se refiere a la eficacia operacional y la rentabilidad econémica de las operaciones de vuelo
puerta-a-puerta desde la perspectiva de un solo vuelo. En todas las fases del vuelo, los usuarios del

espacio aéreo desean salir y llegar a la hora que hayan seleccionado y volar en la trayectoria que
consideren 6ptima.

D-1
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Medio ambiente

El sistema ATM deberia contribuir a la proteccion del medio ambiente, teniendo en cuenta el ruido, las
emisiones gaseosas y otras cuestiones ambientales en la implantacién y funcionamiento del sistema de
ATM mundial.

Flexibilidad

La flexibilidad se refiere a la capacidad de todos los usuarios del espacio aéreo de modificar dinamicamente
sus trayectorias de vuelo y ajustar las horas de salida y de llegada con miras a explotar las oportunidades
operacionales a medida que se presenten.

Interfuncionalidad mundial

El sistema ATM deberia basarse en normas mundiales y en principios uniformes para asegurar la
interfuncionalidad técnica y operacional de los sistemas ATM vy facilitar que las corrientes de transito
mundiales y regionales sean homogéneas y no discriminatorias.

Participacion de la comunidad ATM

La comunidad ATM deberia intervenir continuamente en la planificaciéon, implantacién y funcionamiento del
sistema para asegurar que la evolucion del sistema ATM mundial satisfaga las expectativas de la
comunidad. En el Apéndice A se define a la comunidad ATM con mas precision.

Posibilidad de predecir

Se refiere a la capacidad de los usuarios del espacio aéreo y de los proveedores de servicios ATM de
proporcionar niveles de performance uniformes y fiables. La posibilidad de predecir es esencial para los
usuarios del espacio aéreo cuando preparan sus itinerarios y realizan operaciones en funcién de los
mismos.

Seguridad operacional

La seguridad operacional es la mas alta prioridad de la aviacién, y la ATM desempefia un papel importante
en garantizar la seguridad operacional de la aviacién en su conjunto. Deberian aplicarse sistematicamente
respecto del sistema ATM normas de seguridad operacional uniformes y métodos de manejo del riesgo y de
la seguridad operacional. Al poner en practica los elementos del sistema mundial de la aviacién, es
necesario evaluar la seguridad operacional con criterios apropiados y de conformidad con procesos vy
métodos de gestion de la seguridad operacional adecuados y normalizados a escala mundial.

Seguridad de la aviacién

La seguridad de la aviacién se refiere a la proteccion frente a amenazas provenientes de actos
intencionales (p. ej., terrorismo) o no intencionales (p. ej., errores humanos, desastres naturales) que
afecten a aeronaves, personas o instalaciones en tierra. La seguridad adecuada de la aviaciéon es una
expectativa principal de la comunidad ATM y de los ciudadanos. Por consiguiente, el sistema ATM deberia
contribuir a la seguridad de la aviacién, y el sistema ATM, asi como la informacién relacionada con la ATM,
deberian estar protegidos frente a amenazas a la seguridad de la aviacién. Deberia llegarse a un equilibrio
entre la gestion del riesgo para la seguridad de la aviacién, las necesidades de los miembros de la
comunidad ATM que requieren acceso al sistema y la necesidad de proteger al sistema ATM. En caso de
amenazas a las aeronaves o de amenazas en las que se utilicen aeronaves, la ATM deberia proporcionar a
las autoridades responsables asistencia e informacion apropiadas.




Apéndice E
BENEFICIOS PREVISTOS

1. En el concepto operacional, se presupone que la comunidad ATM cooperara para mejorar
continuamente la performance de la ATM, especialmente en relacién con la seguridad operacional y para el
logro de las expectativas de la comunidad ATM.

2. Los procesos mejorados de gestibn de la seguridad operacional garantizaran que la
performance en materia de seguridad operacional continle siendo la maxima prioridad. La perspectiva
comercial asegurara que la ATM se desarrolle y funcione en forma eficiente y rentable. La toma de
decisiones en colaboracién y la informacion ATM en todo el sistema permitiran la participacion de los
usuarios del espacio aéreo para equilibrar las demandas en el sistema ATM, haciéndolo flexible y

predecible.

3. Mas en concreto, entre estos beneficios previstos se incluyen los siguientes:

a)

todo el espacio aéreo estara disponible como recurso utilizable, contribuyendo a un mejor
acceso, mayor oportunidad de trayectorias preferidas de los usuarios y aumento de la
capacidad mediante la cooperacion de la comunidad;

la gestion mejorada de los movimientos en la superficie de los aer6dromos proporcionara
horas de salida y de llegada a la puerta predecibles con lo que mejorara la posibilidad de
prediccion general del sistema ATM y su consiguiente capacidad. En particular, la mejora
del disefio de las pistas, junto con procedimientos operacionales mejorados, ayudara a
aumentar la capacidad;

el intercambio mejorado de la informacién y la cooperacién con la comunidad ATM
elevaran al maximo la capacidad del sistema;

las mejoras en las operaciones todo tiempo mantendran la capacidad maxima;

el uso de instrumentos de simulacién, de construccién de modelos y de evaluaciéon de
opciones permitira considerar diversas estrategias de gestién y proporcionara flexibilidad
para la administracion del sistema ATM en su conjunto, al mismo tiempo que se adaptara
a las preferencias de los usuarios del espacio aéreo;

la informaciéon mejorada sobre la demanda y las capacidades del sistema impedira una
sobrecarga del sistema, asegurando cargas de trabajo manejables;

la gestion por trayectoria y el intercambio de informacién entre los usuarios del espacio
aéreo y el sistema ATM mejorara la gestion de conflictos, y facilitara el seguimiento de
trayectorias preferidas por los usuarios;

el uso de un horizonte de conflictos prolongado y la ampliacién de la definicién de peligros
permitira trayectorias de usuarios mas estables;

E-1
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los nuevos modos de separacion mejoraran la capacidad de la ATM;

el suministro de informacién oportuna, acreditada y con garantia de calidad permitira un
proceso informado de adopcion de decisiones;

la comunidad ATM contribuira a la proteccion del medio ambiente tomando en
consideracion las consecuencias de las actividades en el espacio aéreo.




Apéndice F
PERFORMANCE DEL SISTEMA ATM

1. GENERALIDADES

1.1 Una parte clave del concepto operacional es su orientacion hacia la performance. En el
Apéndice D, se establecen las expectativas de los usuarios de los servicios ATM. En el Capitulo 2 se
definen los componentes que se requeriran para satisfacer esas expectativas. El presente apéndice esta
constituido por dos partes principales:

a) se otorga especial énfasis a la seguridad operacional y su gestiéon, que son de interés
primordial desde el principio del concepto y las primeras fases de disefio hasta las
operaciones; y

b) se hace una primera tentativa de vincular la performance de los componentes con las
expectativas (incluida la seguridad operacional) mediante el concepto de performance del
sistema total requerida (RTSP). Sin embargo, debe comprenderse que el concepto de
RTSP es incipiente aun y que es necesario desarrollarlo mucho mas antes de que alcance
un nivel de madurez conveniente para determinar su viabilidad.

1.2 Los requisitos de performance del sistema ATM siempre deberian basarse en la comprension
fundamental de que el sistema ATM es la integracion colectiva de servicios, seres humanos, informacién y
tecnologia.

2. GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL

2.1 Introduccion

211 La seguridad operacional continuara siendo la maxima prioridad en la aviacion, y la seguridad
del transito aéreo continuara siendo el aspecto mas importante en todas las fases del ciclo de vida util del
sistema ATM, desde su concepto pasando por su disefio, desarrollo, funcionamiento y mantenimiento.

21.2 El enfoque sistémico de la seguridad operacional esbozado a continuacién es holistico,
aplicandose a todo el espectro del sistema ATM, por el que se considerara que en el sistema se incluyen
personas, procedimientos y tecnologias que desempeifian tareas especificas en un entorno dado.

2.1.3 La finalidad de esta seccién no es la de definir requisitos detallados OACI para los sistemas de
gestion de la seguridad operacional. Su objetivo es proporcionar la descripcidbn minima requerida para
asegurar que el enfoque holistico sera parte integral del concepto y de las actividades subsiguientes en el
ciclo de vida util. Se perfeccionara luego, a medida que se elaboren los documentos normativos. La
aceptacion del concepto operacional ATM estara directamente relacionada con las pruebas que puedan
proporcionarse sobre la capacidad de la ATM de funcionar con seguridad en el contexto del concepto
operacional.
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214 Los términos y expresiones de esta seccion pueden ser distintos de los utilizados en otras
partes. Se hace hincapié en que las caracteristicas enumeradas a continuaciéon son esenciales para el
concepto y que sélo la aplicacion suficiente de esas caracteristicas puede garantizar que realmente se
cumpla con los requisitos de seguridad operacional.

2.2 Enfoque sistématico de la seguridad operacional

2.21 Puede obtenerse la maxima eficacia y eficiencia de las medidas mediante las actividades
emprendidas en las primeras fases de cualquier ciclo de vida util del sistema, puesto que generalmente es
mas eficaz corregir los problemas durante la definicion de los requisitos y su disefio. En la Figura F-1 se
describe este proceso para el sistema ATM en su conjunto. Se describe, desde el nivel conceptual e incluso
durante el funcionamiento, de qué manera los diversos actores y disciplinas adoptan decisiones basadas en
diversos criterios, incluido el de la seguridad operacional. Esas decisiones definiran progresivamente el
sistema ATM (es decir, el modo en que estd organizado y la manera en que las personas, los
procedimientos, las tecnologias y la informacién interactian para desempefiar una tarea).

222 Este enfoque proviene de las siguientes nociones compartidas entre la ATM y muchas otras
actividades:

a) la seguridad operacional no sera el resultado de cada uno de los componentes del sistema
sino mas bien del funcionamiento conjunto de esos componentes como un todo integrado;

b) varios accidentes e incidentes importantes del pasado en diversas industrias han
demostrado que las organizaciones en general necesitaran adoptar este modo sistematico y
rastreable de negociar la seguridad operacional;

c) amedida que disminuye la tasa de accidentes, la busqueda de causas sistémicas sera cada
vez mas dificil, y sera necesario un método comun y sistematico para construir un marco
robusto para el analisis;

d) a medida que aumenten el ritmo y la novedad de los acontecimientos, no sera suficiente ni
posible confiar exclusivamente en la aplicacién de codigos basados en los conocimientos y
experiencias del pasado; y

e) segun las tendencias actuales de la reglamentacibn se recomendara firmemente la
aplicacion en general de la seguridad operacional de los sistemas, incluido el dominio de la
ATM, pues sera un modo rentable de mantener una vigilancia efectiva de la reglamentacién
de la seguridad operacional, facilitando al mismo tiempo la explotacion 6ptima de
acontecimientos innovadores.

223 Este enfoque implica, entre otras cosas, lo siguiente:

a) todos los métodos y procesos de seguridad operacional seran explicitos y se ajustaran a
los requisitos y normas de seguridad operacional de la OACI, de las autoridades
normativas de los Estados y de otras partes competentes;

b) cada elemento del sistema ATM, sea cualquiera el lugar donde se aplique (aeronaves,
tierra, espacio, etc.), estara sometido a un andlisis concreto de la seguridad operacional,
como elemento particular y como componente del sistema integrado de mayor
envergadura. La implantacién de cualquier elemento del sistema estara sometida a
procesos apropiados de garantia de la seguridad operacional;
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ENFOQUE SISTEMICO DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL
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Integrar a través de actores, disciplinas, criterios de decision, personas, procedimientos, tecnologias e informacion

Puntos de decision

El enfoque sistémico de la seguridad operacional asegurara en particular que se utilizan en cada punto
de decision las técnicas apropiadas de gestion de la seguridad operacional.

Figura F-1. Enfoque sistémico de la seguridad operacional

c) cuando un cambio en un sistema impligue una desviacion respecto de los “limites
operacionales actualmente aprobados”, no sera posible determinar a priori, sin un andlisis, si
repercutird o no en la seguridad operacional. Por consiguiente, para cualquier modificacion,
se utilizara un proceso de gestidon del cambio claramente definido y explicito, respaldado por
fundamentos de seguridad operacional o fundamentos equivalentes, incluido el analisis de
todas las configuraciones necesarias de emergencia, ordinarias y previsibles;

d) deben definirse claramente los responsables de todos los aspectos de la seguridad
operacional, y deben indicarse expresamente las funciones y responsabilidades de la
gestion e integracion de los elementos del sistema. Esto incluye una definicion clara de las
funciones y responsabilidades en la aplicacion de los elementos del sistema ATM, tales
como la asignacion de la responsabilidad de suministrar la separacién, la gestién de
afluencia, las responsabilidades de los pilotos en diversas partes del espacio aéreo, las
responsabilidades de coordinacién de los controladores, las expectativas del sistema, la
gestion de modos de falla, etc.;

e) cuando se hayan definido los niveles de seguridad operacional que se estableceran como
meta, esos niveles constituiran la base para evaluar la tolerancia de riesgos en un sistema o
un componente del sistema. Cuando no se hayan definido niveles perseguidos de seguridad
operacional, pueden ser utilizados los principios contemporaneos de seguridad operacional
o0 estudios comparativos, pero debe garantizarse la uniformidad a escala mundial;
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f) el enfoque sistémico de la seguridad operacional se aplicara en todo el sistema ATM. Se
concentrara particularmente en los procesos de la ATM relacionados con factores humanos
y con las interfaces hombre-maquina; y

g) laevaluacion y los analisis se realizaran durante todo el ciclo de vida util, incluidas las fases
de planificaciéon e implantacion.

2.3 Niveles de la seguridad operacional

2.3.1 Se determinara el nivel de seguridad aceptable o tolerable a partir de la percepcién de la
sociedad y de la comunidad internacional respecto de las necesidades de seguridad operacional. La
seguridad aceptable estara relacionada con la confianza que se requiere del sistema ATM.

2.3.2 El nivel de seguridad establecido como meta sera el nivel minimo de seguridad operacional que
debe alcanzarse en todos los casos. Posiblemente impuesto mediante la reglamentacion, sera igual o mejor
que el nivel aceptable de seguridad operacional. El nivel de seguridad establecido como meta se basara en
la evaluacion de riesgos y en los criterios de aceptacion.

2.3.3 El nivel de seguridad observado es aquel que pueda medirse. El nivel observado podria
producir resultados dentro de un espectro definido, sin comprometer los niveles de seguridad operacional
aceptables y establecidos como meta.

2.34 Esos niveles de seguridad operacional podrian especificarse en términos cualitativos o
cuantitativos, a menudo, aunque no exclusivamente, mediante indicadores relacionados con sucesos de
seguridad operacional. Como ejemplos de esto ultimo pueden incluirse los siguientes:

a) una probabilidad maxima de un suceso no deseable, tal como una colision, pérdida de la
separacion o incursion en la pista;

b) un numero maximo de accidentes por hora de vuelo;
c) un numero maximo de incidentes por movimiento de aeronave; y

d) un ndmero maximo de alertas a corto plazo en caso de conflicto validas por movimiento
de aeronave.

Calculo del riesgo o aceptacion del riesgo

2.3.5 A pesar de toda su complejidad y limitaciones, calcular el riesgo de seguridad operacional es
una actividad cientifica que procura lograr una medicion verdadera, pero decidir si un riesgo para la
seguridad es aceptable o no implica un juicio de valor, con respecto al cual no puede siempre llegarse
facilmente al consenso, puesto que depende de percepciones sociolégicas, y las decisiones generalmente
se adoptan en el terreno politico. Aunque los enfoques utilitarios (es decir, de rentabilidad) podrian
contribuir positivamente a la gestion del riesgo de seguridad operacional, pueden ser causa de desacuerdos
legitimos en torno de cuestiones de seguridad operacional. Por consiguiente, sera importante atender a la
seguridad operacional estableciendo una distincion clara entre hechos y valores.

Expresion del riesgo, medicién de la performance en materia
de seguridad operacional, uniformidad

2.3.6 Los distintos modos de expresar el riesgo y de medir la performance de seguridad operacional,
asi como la necesidad de uniformidad, seran de suma importancia para determinar niveles de seguridad
operacional e interpretar los casos relacionados con la seguridad operacional.



Apéndice F. Performance del sistema ATM F-5

Expresién del riesgo

2.3.7 Hay varios modos de presentar el riesgo y diferencias conceptuales importantes entre ellos
(p. €j., por hora de vuelo, numero de operaciones, periodo de tiempo; para un pasajero, miembro de la
tripulacion de vuelo o un ciudadano comun). Sera conveniente expresar el riesgo de un modo estable para
tener una referencia de un periodo, a pesar de los cambios del sistema. El mejor modo de expresar el
riesgo dependera de que sea aceptable para la poblacién y de que pueda distribuirse entre ella; de su
costo, beneficios y distribucién; del modo en que se administra y comunica, y del modo en que evoluciona
en relacion con el volumen de transito.

Medicion de la performance en materia de seguridad operacional

2.3.8 Para satisfacer requisitos especificos como parte de la implantacion del sistema de gestion de
la seguridad operacional, los Estados contratantes de la OACI han convenido en la recopilacién, evaluacién
y examen de los datos relacionados con la seguridad operacional.

2.3.9 Para maximizar los beneficios, en esa tarea tan importante, deberia tenerse en cuenta que la
mera “medicion” de la seguridad operacional no sera un modo eficaz de determinar si es satisfactoria,
puesto que proporciona pruebas insuficientes sobre las causas subyacentes y los efectos y, por lo tanto,
tendra bajo valor como medio de impedir futuros accidentes o incidentes graves. Un mejor enfoque
consistiria en analizar las diversas causas. Su investigacion en relacibn con muchos accidentes v,
especialmente, incidentes registrados permitira determinar:

a) laimportancia relativa de las diversas causas;

b) la contribucion de los diversos componentes del sistema ATM,;

c) las deficiencias por corregir;

d) unaidea mas soélida de la situacién actual y futura en materia de seguridad operacional; y

e) comentarios Utiles, recogidos a partir de la experiencia, sobre la validez de las medidas de
mitigacion del riesgo.

2.3.10 El intercambio de informacién sobre seguridad operacional entre organizaciones y Estados
permitira una recopilacion eficaz del aprendizaje colectivo, afiadiendo un valor significativo a todas las
partes.

Uniformidad

2.3.11 La meta sera elaborar un enfoque uniforme que pueda aplicarse en el transcurso del tiempo y a
todos los segmentos de la industria, con miras a poder realizar comparaciones informativas.

2.3.12 Como la meta sera la de impedir futuros accidentes, deben realizarse investigaciones en
multiples niveles jerarquicos, incluidos el técnico, de personal, de organizacién y normativo. Puesto que los
modelos de accidentes e incidentes influiran en la asignacién de las causas de las que proceden y en las
contramedidas que se adopten, cada modelo por si mismo influirda de modo muy significativo en las
capacidades de prevencion. Por lo tanto, los modelos de causa/prevenciéon deberian, en particular:

a) ser convalidados;
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b) tener un buen valor preventivo y vincular las causas con los componentes del sistema
ATM y con las medidas de prevencién reales, en multiples niveles jerarquicos, incluidos el
técnico, humano, de organizaciéon y normativo (es decir, un conjunto de indicadores de
seguridad operacional significativos que advertiran acerca de posibles situaciones de
empeoramiento);

c) utilizar suficientes datos objetivos, acreditados y con garantia de calidad. Esto sera de
suma importancia para garantizar conclusiones correctas en los analisis; y

d) fomentar la presentacion de datos objetivos.

2.3.13 Se aplicaran modelos adecuados (p. ej., modelos de causa/prevencion) y criterios de
aceptacion [p. ej., riesgo de la seguridad (gravedad/frecuencia)] de modo uniforme y respaldados por
principios de garantia de calidad dentro del alcance de responsabilidad de los Estados. Su aplicacién
uniforme, en una zona geografica y en un periodo lo mas amplios posibles, multiplicara dramaticamente el
valor de la informacion recopilada. Por lo tanto, a medida que se adopte el nuevo concepto ATM en todo el
mundo, la comparticion regional de modelos, criterios y datos constituira un prerrequisito para ulteriores
mejoras de la seguridad operacional y probablemente recibira el apoyo de la OACI.

2.4 Programa universal OACI de auditoria de la vigilancia
de la seguridad operacional

241 Se reconoce que la aplicacion uniforme de las normas y métodos recomendados de la OACI
(SARPS) es necesaria (en el caso de las normas) y deseable (en el caso de los métodos recomendados)
para la seguridad y regularidad de la navegacién aérea internacional. En calidad de signatarios del
Convenio, los Estados han convenido respectivamente en cumplir con las normas y en tratar de cumplir con
los métodos recomendados.

242 El cumplimiento de los SARPS y PANS de la OACI constituira un elemento de la gestion de la
seguridad operacional.

243 El Programa universal OACI de auditoria de la vigilancia de la seguridad operacional incorpora,
como tarea central, las auditorias de la vigilancia de la seguridad operacional de los Estados obligatorias
que realiza la OACI para proporcionar asesoramiento de seguimiento y la asistencia técnica necesaria para
que los Estados puedan aplicar los SARPS y procedimientos conexos de la OACI [Manual sobre auditoria
de la vigilancia de la seguridad operacionl (Doc 9735)]. El programa se extiende también a la ATM.

244 El Programa universal OACI de auditoria de la vigilancia de la seguridad operacional es acorde
con el enfoque sistémico de la seguridad operacional puesto que utiliza instrumentos de gestion
sistematicos preventivos (es decir, auditorias) durante la vida “operacional” de los SARPS para el manejo
de la exposicién al riesgo presentado por la posibilidad de incumplimiento. Sin embargo, el Programa
universal OACI de vigilancia de la seguridad operacional es solamente una parte de la seguridad
operacional de los sistemas.

2.5 Medicién de la performance y el concepto de
performance del sistema total requerida (RTSP)

Antecedentes

2.51 En cualquier sistema, es necesario establecer y medir los resultados de la performance para:
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a) disefiar, elaborar, hacer funcionar y mantener un sistema que pueda satisfacer las
expectativas de sus usuarios;

b) determinar si el sistema esta funcionando de conformidad con su disefio; y

c) determinar cuando y donde han de adoptarse medidas para mejorar los niveles de
performance cuando el sistema no esté satisfaciendo las expectativas o cuando se prevea
que no podra satisfacerlas.

252 Esto se aplica también al sistema ATM, que se caracteriza por tener que satisfacer niveles
minimos de performance estrictos y por la consideracién preeminente de la seguridad operacional.

Desde las expectativas hacia los objetivos de la performance

253 En el nivel mas alto, las expectativas corresponden a una percepcion externa del transporte
aéreo por parte del publico viajero y de la sociedad, y, después de un analisis adecuado, pueden también
expresarse como percepcion externa de la ATM por parte de la comunidad ATM. Estas expectativas se
aplican a la totalidad del sistema ATM.

254 Deberia establecerse una distinciéon entre la descripcion general de una expectativa particular,
por ejemplo, tener un sistema seguro, y el modo mas objetivo de medir sus niveles reales o pronosticados y
compararlos con los niveles por lograr. Es fundamental reconocer que, incluso hoy en dia, siempre es
necesario establecer un equilibrio entre las expectativas entre si y frente a la probabilidad de hacerlas
realidad, para poder establecer un sistema con el que puedan lograrse.

255 Sera necesario que las mediciones de la performance sean pragmaticas y correspondan a las
practicas contemporaneas. La definicion de las medidas mas adecuadas es una cuestion delicada. No
obstante, es una tarea basica para indicar con claridad las expectativas de los usuarios y poder verificar si
los conceptos y los servicios previstos pueden satisfacerlas.

2.5.6 Es posible que los niveles de expectativa varien con el tiempo. En el nivel de este concepto,
que se centra primordialmente en la situacién por lograr alrededor del afo 2025, se deberian definir y
considerar las expectativas para ese marco temporal y utilizarlas para cuestionar las declaraciones de
concepto y las caracteristicas propuestas, y como medida de referencia para una primera convalidacion.
Los niveles de expectativa, que establezcan las regiones y los Estados para la implantacién concreta
pueden diferir de los utilizados para preparar el concepto mundial, contribuyendo al mismo tiempo a
asegurar la cohesion mundial. También pueden variar en funcién del tiempo, dependiendo del volumen de
actividades aeronauticas y del mejoramiento de los servicios ATM.

257 Las expectativas no son independientes. Por ejemplo, siempre habra conflictos de intereses
entre los usuarios particulares del espacio aéreo para tener acceso a la misma parte del espacio aéreo y a
las mismas pistas simultaneamente, y las repercusiones econémicas de satisfacer todas las necesidades
pueden plasmarse en costos no realistas. Por consiguiente, sera necesario hacer concesiones reciprocas.
Sin embargo, la seguridad operacional es siempre la maxima prioridad en la aviacioén. Por consiguiente, una
vez haya sido establecido el nivel aceptable de seguridad operacional, no estara sujeto a ningun tipo de
concesiones.

Medicion de la performance

258 Debe tomarse la precaucion de que las medidas reflejen fielmente la indole de las expectativas.
La comunidad aeronautica deberia poder medirlas directamente, y deberian ser: especificas, mensurables,
precisas, fiables y oportunas (caracteristicas que conforman, en inglés, la sigla SMART, que significa
“inteligentes”).
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2.5.9 Es crucial que las medidas se apliquen de manera uniforme en todo el sistema; es decir que, en
una serie de sistemas vinculados (regiones, areas homogéneas, etc.), las medidas seran las mismas,
aunque pueda ser variable el nivel de performance requerido que efectivamente se aplique.

Satisfaccion de los requisitos de performance

2.5.10 El sistema ATM es complejo y su funcionamiento se caracteriza por una coleccion de medidas
de diversas propiedades (estadisticas o deterministicas, de intervalo o binarias, indicadores de desempefio
o indicadores de resultados, etc.)

2.5.11 Por consiguiente, las aberraciones temporales en la performance no implican necesariamente
que el sistema sea intrinsecamente inseguro, no rentable, ineficiente, etc. Puede significar que,
circunstancialmente, no esté funcionando correctamente o que sea necesario seguir mejorandolo. Como
ejemplo, pueden ocurrir accidentes o incidentes que no sean directamente el resultado de una completa
equivocacion o falta de idoneidad del sistema, sino como consecuencia de hacer funcionar incorrectamente
un elemento del sistema. Ese es el origen de una proporcidon significativa de los accidentes mortales
registrados en la aviacion.

2512 Los encargados de la reglamentacion, los proveedores y usuarios de los servicios pueden
optar, por ejemplo, por abordar el problema de la seguridad operacional en diversos niveles y acordar o
convenir en un conjunto de valores que no deberian infringirse ni en forma aislada ni simultaneamente. Esto
es, entre otras cosas, lo que determinara la utilidad de las medidas. Sin esos limites preestablecidos, puede
haber un “modo de autojustificacion” que permita un desliz de los limites. Por lo tanto, cualquier sistema de
gestion de la performance no solamente debe establecer reglas para su medicién, sino también para su
mantenimiento, gestiébn y mejora. En relacion con la evaluacion de la performance, deberia distinguirse
entre los niveles por lograr y el control de ese logro, lo que podria conducir a la adopcién de medidas
especificas en caso de se observen incumplimientos.

RASP y RTSP en perspectiva

2513 Debera distinguirse entre la nocion de performance externa (resultado), a la cual corresponden
las expectativas, y la de performance interna (rendimiento), que se refiere a la funcionalidad de los
componentes del ATM, en la medida en que contribuyen y producem colectivamente los niveles requeridos
de performance externa. Los requisitos respecto a la primera habrian de expresarse como performance del
sistema ATM requerida (RASP), y respecto a la ultima, como performance del sistema total requerida
(RTSP). En lugar de las expectativas, la RTSP se referira a una percepcion interna: qué funcionalidad y de
qué calidad deberian tener los servicios, la infraestructura, los procedimientos, los sistemas y los recursos
de la ATM o qué condiciones deberian satisfacer las aeronaves y tripulaciones (es decir, las consecuencias
en el equipo de a bordo requerido y en la competencia de la tripulacién). Si se aplica y utiliza
adecuadamente, mediante las acciones de todos los miembros de la comunidad ATM, el logro de la RTSP
permitira alcanzar la RASP.

2.5.14 La RTSP incorporara todos los aspectos de capacidad del sistema. Histéricamente, se ha
considerado a la RTSP como una combinacion de la performance requerida de comunicaciones, vigilancia
0 navegacion, para las partes respectivas, pero la definicibn propuesta difiere significativamente de ese
enfoque. Los siguientes aspectos parecen importantes (a reserva de una confirmaciéon mediante el trabajo
subsiguiente): los servicios ATM y la informacién requerida en una parte determinada del espacio aéreo, la
interfuncionalidad de los sistemas y procedimientos, y la interfaz con los operadores humanos y los
procedimientos conexos.
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2.5.15 La figura F-2 ilustra una jerarquia posible de requisitos de performance. Muestra la transicion
de RASP a RTSP vy luego, cada uno de los sistemas habilitantes; en dltimo término, se ilustran las
tecnologias. También muestra que cada transicién de un nivel al siguiente implica modificar la indole del
debate y de las soluciones propuestas, y un cambio en la representacion y el nivel de abstracciéon. Uno
migraria de las expectativas a los servicios definiendo los servicios que contribuyen a la RASP. Cada uno
de los sistemas habilitantes, como el de comunicaciones, en general, prestara servicios a varios otros. Las
tecnologias posibles seran soluciones practicas para convertir en realidad un sistema habilitante en
particular.

2.5.16 La figura es una expresién sencilla de una realidad mas compleja de interacciones que deben
considerarse al analizar la performance de la ATM y al tratar de lograr los requisitos con los sistemas
reales.

2517 La RTSP para una parte determinada del espacio aéreo se definira considerando las
caracteristicas mas exigentes de los componentes de ese espacio aéreo. Esto se lograra teniendo en
cuenta las diversas fases del vuelo, las areas homogéneas y de encaminamiento y la densidad y
configuracion del transito, asi como los efectos de entornos o situaciones particulares.

2.5.18 No obstante, la seleccidbn de una caracteristica particular del concepto operacional, para el
marco temporal considerado, no sera totalmente independiente de la disponibilidad de soluciones técnicas
adecuadas. Ademas, no deberia llevar a soluciones radicalmente distintas para diversos entornos de
transito o geograficos. En otras palabras, la determinacion de las RASP y RTSP no es un proceso ciego de
arriba abajo, en el que se ignoran las tecnologias subyacentes, y sera necesario que interactien los
disefadores del concepto ATM general y los de sus componentes mas detallados.

Conceptos de performance por capas

Expectativas: RASP | | | | |

Funcionalidad
del componente ATM: RTSP

Sistemas:

Tecnologias: | H ‘ | ||

Criterios descriptivos, métrica

— Denota un cambio de representacién/nivel de abstracciéon

Figura F-2. Conceptos de performance por niveles
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2.5.19 La ATM puede considerarse como una serie de niveles, desde la planificacién estratégica a las
medidas tacticas en tiempo real, lo cual implica varios componentes aplicados como filtros sucesivos para
garantizar una gestién segura del transito. Los niveles se acercan progresivamente a decisiones en tiempo
real, requiriendo mayor precisién y datos criticos. La gestiéon de conflictos, junto con los aspectos tacticos
de la navegacion de las aeronaves y de la gestion de los vuelos, conlleva los requisitos mas estrictos, y
probablemente impulsara la RTSP.

2.5.20 La RTSP se expresara como una combinacién especifica de requisitos constituyentes que se
analizaran en particular y que estaran determinados por los datos proporcionados por los grupos o grupos
de expertos pertinentes cuya capacidad colectiva de cumplir con las expectativas deberia convalidarse por
los medios convenientes.

Elementos de Ia RTSP

2.5.21 Los servicios concretos que se proporcionaran seran una cuestion nacional y de los
proveedores. Deberia adaptarse el nivel de servicio a las necesidades de los usuarios. Una linea aérea
comercial de pasajeros no necesariamente tiene los mismos requisitos que un piloto de planeador. Por lo
tanto, podrian definirse diversos niveles de servicios (p. €j., que abarquen desde aquellos para los
explotadores de lineas aéreas comerciales hasta aquellos de actividades aéreas no controladas).

2.5.22 Aunque no todos los aspectos de la ATM estaran necesariamente sometidos a requisitos
comunes a escala mas amplia, habra, no obstante, un conjunto minimo de caracteristicas por especificar
particularmente porque repercuten en la capacidad de satisfacer las diversas expectativas. Por ejemplo,
para asegurar que las tripulaciones de los proveedores de vuelos y de servicios, que cambian
continuamente, satisfagan facilmente y ordinariamente la interfuncionalidad y las expectativas de seguridad
operacional, sera necesario aplicar en todo el mundo procedimientos operacionales comunes. Para
satisfacer la interfuncionalidad, los sistemas deberan normalizarse mundialmente en el aspecto funcional;
pero para maximizar la rentabilidad al mismo tiempo, deberan normalizarse también en cuanto al nivel
tecnologico.

2.5.23 La performance requerida podria incluir, entre otros, los siguientes aspectos potenciales:

a) minimas de separacién segura;

b) tiempo de provision del servicio ATM: la oportunidad de su provisién y la eficacia de lo que
se proporciona miden la performance de un servicio ATM;

c) estrategias para equilibrar la demanda y la capacidad y sincronizar el transito en una parte
dada del espacio aéreo (nivel de integracién de servicios para equilibrar la demanda y la
capacidad; estrategias para tramitar efectos de red);

d) nivel de integracion del servicio de gestién de la informacion; es probable que pudiera
definirse la performance requerida en materia de informacion;

e) calidad de los datos meteorolégicos;

f) tipos de espacio aéreo; necesidad de proporcionar determinada clase de servicios ATM
en tierra;

g) servicios y aplicaciones de datos para intercambios aire-tierra;
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h)  condiciones y procesos de notificacién de los vuelos: uso del espacio aéreo, direcciones
centrales o multiples para presentar notificaciones de vuelo, avisos requeridos por
adelantado, calidad de los datos;

i) flexibilidad del sistema (p. €j., reaccién a condiciones meteorologicas);

j) niveles de coordinacién (tierra-tierra), con datos de vuelo por intercambiar y comunica-
ciones tierra-tierra;

k) posibilidad de utilizar las capacidades de navegaciéon de area; posibilidad de utilizar los
encaminamientos preferidos por los usuarios; reglas para limitaciones del espacio aéreo
por razones de interés nacional;

) procedimientos, p. €j., estabilidad de la velocidad o uso del tiempo (4-D) en la ATM,;

m) actuacién humana: los seres humanos que trabajan en el sistema ATM deben demostrar
una competencia adecuada en todos los niveles, que deberia supervisarse continuamente
y someterse frecuentemente a pruebas, y deberian establecerse regimenes de
competencia suficientes para proporcionar una garantia de actuacion humana. Entre los
mecanismos adecuados pueden incluirse el otorgamiento de licencias, certificados de
competencia, calificacion técnica, certificados de instruccién o algo similar;

n) automatizacion e interfaz hombre-maquina: se definiria un nivel minimo de interfuncio-
nalidad para asegurar una afluencia de transito fluida;

o) funciones automatizadas tales como: seguimiento multirradar, correlacion de la traza radar
y del plan de vuelo, distribucién de fichas de progreso de vuelo, coordinacion auto-
matizada entre sectores o entre centros;

p) servicio de navegacion: en la performance de navegacion, se puede especificar la
precision de la navegacién en el plano horizontal. Quizas haya otros aspectos por
especificar, p. €j., la definicién de virajes para la navegacion precisa, de gran importancia
en el espacio aéreo terminal; la precisibn de mantener una altura, etc.;

q) cumplimiento de requisitos ambientales.

Modos nominales por comparacién con modos degradados

2524 Este es otro aspecto potencial de la performance requerida. Serad necesario considerar
atentamente el funcionamiento de la ATM cuando una parte de sus servicios esté en un modo degradado.
Los modos degradados deberian identificarse y analizarse para determinar de qué manera posiblemente
serd necesario adaptar, modificar o reconfigurar los servicios particulares y la forma de mitigar la
degradacion. Esto tendra repercusiones en la RTSP; por ejemplo, recurriendo a conceptos de alternativa en
caso de que el suministro de la separacion esté degradada con respecto a su modo nominal. La
arquitectura y el disefio del sistema desempefiaran aqui una funcién vital para maximizar la proporcién del
tiempo de operaciones, en la que sea posible satisfacer los requisitos de performance nominal,
considerandose en particular las degradaciones, la redundancia y las caracteristicas de disefio del sistema
(p. €j., defensas contra fallos en cascada y fallos en modo comun).




Apéndice G
EVOLUCION HACIA EL CONCEPTO OPERACIONAL

1. INTRODUCCION

1.1 Dentro del horizonte de planificacion, se prevé que los sistemas ATM de todos los Estados y
regiones evolucionen para satisfacer las expectativas equilibradas de los usuarios dentro del marco de este
concepto operacional. La migraciéon a los objetivos del concepto sera evolutiva e implicara que los Estados
o regiones otorguen distintos niveles de énfasis a cada uno de los componentes del concepto con miras a
satisfacer objetivos inmediatos o intermedios, basados en requisitos especificos de los usuarios en ese
momento. En esta seccién se proporciona orientacién sobre el proceso de migracion.

1.2 El concepto operacional es adaptable al entorno operacional de todos los Estados o regiones
por ser aplicable a escala para satisfacer sus necesidades concretas. Un Estado o regién o un area o lugar
especificos dentro de un Estado pueden tener una necesidad inmediata de mejorar la seguridad
operacional, mientras que otro Estado o regidon puede tener una necesidad inmediata de mejorar la
eficiencia. En el Capitulo 2, se indican con detalle los componentes y servicios del sistema ATM disponibles
y, en el Apéndice F, se define el marco de performance que abarca los sistemas ATM particulares.

1.3 Los Estados o regiones no pueden combinar o aplicar los componentes en un modo no
normalizado. Los componentes del concepto deberian considerarse como fijos y normalizados; cada uno
debe considerarse dentro de un disefio de sistema, pero la ponderaciéon o la “contribucién al resultado”
deseada de cada uno puede diferir.

14 El concepto operacional de ATM se elaboré reconociendo que las soluciones pueden variar de
un Estado a otro o de una region a otra. Dentro de un Estado, los requisitos locales, como las operaciones
en masa de ala rotativa y las zonas de lanzamiento espacial, entre otros, pueden conllevar cambios de
énfasis en el sistema ATM dentro de esa area. En todo caso, sin embargo, las soluciones deben ser
interfuncionales.

1.5 El objetivo en toda la evolucién hacia el objetivo del concepto es considerar constantemente la
meta de la interfuncionalidad al planificar cada cambio evolutivo. Eso puede lograrse con un proceso de
planificacién estratégico que sefiale las etapas necesarias para evolucionar hacia el concepto.

1.6 La cuestidon clave es eliminar, en la mayor medida posible, la necesidad de duplicacién de
funciones de ATM dentro de los sistemas de aeronave o de tierra. Las soluciones por las que opte un
Estado o regién no necesariamente han de ser tecnolégicamente complejas. La aplicacién de soluciones
sencillas, como por ejemplo, modificaciones de la organizacion y gestion del espacio aéreo, alineaciéon de
los procedimientos o ajuste estratégico de los horarios de los vuelos, entre otras, puede redundar en
beneficios significativos para algunos Estados o regiones. Otros pueden requerir niveles elevados de
automatizacion y de tecnologia.

G-1
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2. USO DE LOS COMPONENTES DEL CONCEPTO

2.1 Puede equilibrarse la integracién de los componentes del concepto con miras a lograr distintos
resultados esperados.

2.2 A continuacion se muestra un diagrama conceptual util, basado en el principio de respuesta
aplicable a escala (Figura G-1). El diagrama ilustra el marco dentro del cual se determina la “contribucién al
resultado” de cada componente del concepto. También ilustra que la gama de respuestas, utilizando los
siete componentes del concepto, es variable en una amplia gama, para obtener los resultados deseados.

2.3 El tamafio de la casilla en el diagrama esta determinado por las consideraciones de la
seguridad operacional y los aspectos comerciales, asi como por las expectativas de los usuarios y por la
performance requerida del sistema ATM. Es razonable que las expectativas de los usuarios se mantengan
constantes, en cierta medida, particularmente al considerarse los objetivos del concepto. El analisis de la
consideracion de la seguridad operacional y de la performance requerida del sistema ATM presentara una
gama de soluciones posibles. Un andlisis de rentabilidad y de los aspectos comerciales en toda la
comunidad ATM, asi como la necesidad de interfuncionalidad, impulsaran en ultimo término la solucion
seleccionada en un determinado Estado o regién.

24 Las “elipses” en el diagrama representan los componentes normalizados del concepto. Sus
tamafos relativos representan el grado de énfasis que se asigna a cada componente en un punto de la
planificacién para el logro de un resultado deseado.

2.5 Todos los componentes del concepto deben estar presentes hasta cierto punto en el sistema
ATM de cada Estado o region. Esto no quiere decir que se utilizara cualquier componente particular como
contribuyente principal a un resultado en un Estado o regiéon en particular, ni que sera necesario un alto
nivel de automatizacién o de tecnologia para obtener resultados con ese componente; sin embargo, deben
considerarse en cada etapa evolutiva.

2.6 Existe otra limitacion. La seguridad operacional no puede disminuir nunca por debajo de niveles
minimos aceptados. De hecho, cabe sefalar que cualquier cambio en el sistema ATM para obtener un
resultado no destinado directamente a mejorar la seguridad operacional deberia, no obstante, tender al
logro de un aumento neto de la seguridad operacional. Esto se ilustra en la Figura G-2.

2.7 El modelo de equilibrio para la seguridad operacional indica que, en su totalidad, es necesario
que el sistema mantenga la tensién de la seguridad operacional; es decir que, a pesar de haberse logrado
un nivel aceptable de seguridad operacional, todos los miembros de la comunidad ATM deben explorar
continuamente maneras de mejorar la seguridad operacional.

3. PLANES DE APLICACION

3.1 La funcionalidad de los componentes no puede modificarse; sin embargo, puede cambiar el
grado de énfasis que se ponga en el uso de esos componentes en cualquier momento en particular de la
implantacién en un Estado o region. El enfoque de “respuesta aplicable a escala” proporciona un modelo
que permite que diversos Estados o regiones puedan ajustar y someter a prueba la eficacia de modificar el
grado de énfasis que se ponga en cualquiera de los componentes del concepto.

3.2 El resultado sera la aplicacion uniforme de los componentes del concepto entre los Estados o
regiones, facilitandose asi la armonizacion y la interfuncionalidad.
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Figura G-2. Modelo de equilibrio para la seguridad operacional
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Componente A
Componente A
Region A Region B
Uso inicial de los componentes
Componente A
F
Componente E
Componente B
Region A ‘ _’ Region B
Armonizacion regional
Figura G-3. Integracion mundial
3.3 En la Figura G-3, se ilustra la implantacion a escala mundial, en algun punto de la evolucion

hacia el afio 2025.

3.4

Una cuestiéon fundamental que hay que considerar es la necesidad de asegurar que el objetivo

en cuanto a los resultados deseados para un Estado o region particular no afecte el objetivo general de un
sistema de ATM mundial sin limites perceptibles e interfuncional. Hay dos claves para resolver ese
potencial problema. La primera es asegurar que se apliquen de manera uniforme los elementos basicos (los

componentes del concepto). La segunda es la
entorno rico en informacion.

adopcién de decisiones en colaboracion dentro de un
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3.5 Durante la evolucion hacia el concepto, las aeronaves estaran necesariamente en transito entre
Estados o regiones en los que los resultados deseados sean distintos y, por consiguiente, difiera también el
énfasis en los componentes del concepto. Para asegurar su funcionamiento continuo, sin limites
perceptibles entre las regiones, el sistema ATM mundial ha de ser parte de una red, en un entorno rico en
informacion que facilite la aplicaciéon uniforme de los componentes del concepto, de una region a otra, asi
como su interfuncionalidad. Esto se ilustra en la Figura G-4.

3.6 El beneficio de este enfoque es que cada Estado o regién pueda evaluar su situaciéon actual de
desarrollo y determinar qué enfoque permitira obtener el mejor resultado evolutivo, es decir, que permita
disefar una estrategia de transicion.

Entorno rico en informacion

. Expectativa clave:
Expectativa clave : eficiencia

seguridad operacional

Circulacion
de infor.

Region B
Region A

PN

Estado D
Subarea C
Expectativa clave: Expectativa clave:
economia seguridad operacional

Expectativa general:
seguridad operacional,
eficiencia, economia

Figura G-4. Red
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3.7 El marco de planificacion para determinar los resultados requeridos en un Estado o regién en
particular para avanzar hacia la meta del concepto es mas complejo que los procesos actuales de
planificacién. Se requiere que todos los participantes tengan un nivel de colaboracién estratégica en la toma
de decisiones, en un entorno abierto y de colaboracién. El analisis de rentabilidad y el proceso de estudio
de los aspectos comerciales expondran areas en las que quizas los recursos no se estén aplicando para el
beneficio maximo del sistema ATM actual.

3.8 El proceso de analisis de la seguridad operacional expondra los puntos débiles del sistema que
puedan exigir una modificacion del resultado deseado y un cambio de énfasis, por ejemplo, de los aspectos
economicos a la seguridad operacional.

3.9 El marco actual de los grupos regionales de planificaciéon y ejecucién (PIRG) exige aplicar
procesos de anadlisis de los aspectos comerciales y de rentabilidad. La OACI ha elaborado textos de
orientacién apropiados al respecto. Esto debe complementarse con un enfoque sistémico de la seguridad
operacional.




Apéndice H
PLANIFICACION

1. INTRODUCCION

1.1 En este apéndice se describe la relacion entre el concepto operacional y el proceso de
planificacién. El proceso de planificacion a escala mundial, regional y nacional deberia proporcionar una
secuencia de mejoras bien comprendida, manejable y rentable que se adapte al ritmo de las necesidades
de los usuarios y culmine en un sistema que satisfaga las demandas en cuanto a seguridad operacional,
capacidad, eficiencia y medio ambiente.

1.2 El concepto operacional ATM constituye la base de la que se derivaran los requisitos
operacionales, objetivos y beneficios de la ATM, sentando asi los cimientos para el desarrollo de los planes
regionales y nacionales de implantacion de la ATM. En este apéndice se analizan esos tres niveles de
planificacién: mundial, regional y nacional, que deben analizarse adecuadamente e integrarse en apoyo de
un sistema ATM mundial sin limites perceptibles entre las regiones.

2. PRONOSTICOS

La planificacion de la implantacion de los sistemas ATM debe empezar con una comprension profunda de
los requisitos de los usuarios del sistema. Por consiguiente, deben elaborarse pronésticos precisos de las
actividades de aviacién civil para prestar apoyo a las actividades de planificacion de los sistemas de
navegacion. Ademas de comprender los requisitos de los usuarios, la inversién en los nuevos sistemas
exige contar con datos convincentes para mantener la validez de cualquier propuesta relacionada con esa
inversién. Los pronosticos en apoyo de la planificacion de la ATM implican, por consiguiente, una
evaluacion de las tendencias futuras en cuanto a movimientos de aeronaves y transito de pasajeros y
carga.

3. ESTRUCTURA DE LA PLANIFICACION

La planificacién tiene lugar a los niveles mundial, regional y nacional. Se logra la planificacion con la ayuda
de instrumentos y metodologias de planificaciéon que se aplican primariamente a los niveles regional y
nacional, en condiciones impuestas por la orientacion que procede del nivel mundial. La base para una
planificacion ATM eficaz es el concepto operacional de la ATM que deberia favorecer el desarrollo de
planes de implantacion ATM regionales y nacionales, que presten apoyo a las arquitecturas del sistema.

4. PLANIFICACION MUNDIAL

4.1 El concepto operacional describe los servicios ATM futuros que habran de considerarse en el
desarrollo ulterior del plan mundial, que refleja la evolucion de los requisitos del sistema. Se utilizara
también el concepto operacional como base para el ulterior desarrollo de los SARPS vy textos de orientacion
de la OACI en el ambito técnico y operacional.
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Planificacion regional

4.2 En los planes regionales de navegacion aérea, se establecen los requisitos de instalaciones y
servicios en apoyo de la navegaciéon aérea internacional. El concepto operacional constituira la base de la
planificacién regional de la navegacion aérea. Es alli donde el enfoque descendente que comprende la
orientaciéon mundial y las medidas de armonizacion regionales se fusiona con el enfoque ascendente que
consiste en la arquitectura del sistema y en los planes de implantacion de los Estados y de los explotadores
de aeronaves.

Planificacion nacional

4.3 Si bien la OACI estudia la estrategia de planificacion a escala mundial y regional, la
planificacién a escala nacional incumbe a los Estados. Deberian elaborarse documentos de planificacién
nacional en cada Estado. En estos pueden incluirse las arquitecturas de los sistemas y los planes de
implantacion de la ATM a escala nacional. En los planes nacionales, ademas de describirse los requisitos
nacionales y los planes de implantacién, deberian también satisfacerse los requisitos internacionales, segun
lo prescrito en los planes regionales.

5. PLANES DE IMPLANTACION

Se considera que la planificacién podria lograrse de la mejor manera si estuviera organizada en torno a
requisitos e intereses comunes para la ATM, teniéndose en cuenta la densidad del transito y el nivel de
sofisticacién requerido. Por consiguiente, como prerrequisito para el desarrollo de un plan ATM, es
necesario sefialar esferas especificas de planificacion basadas en areas ATM homogéneas o areas
importantes de afluencia y encaminamiento del transito. A esto seguiria un analisis operacional y la
determinacion de objetivos ATM para esas esferas, utilizandose como base el concepto operacional. Los
resultados de esa iniciativa deberian conducir a un conjunto légico de requisitos de infraestructura en apoyo
de los objetivos ATM identificados.

6. ANALISIS OPERACIONAL

El analisis operacional constituye una parte necesaria de los planes de implantacion de la ATM, que
culmina con la identificacién de los requisitos operacionales y, mediante el establecimiento de criterios para
comparar las alternativas entre si, conduce a la seleccion de una solucién, que deberia ser la mas eficaz
para cumplir con los objetivos de la ATM definidos en el concepto operacional. En el plan mundial se
describe un método para realizar un analisis operacional. Al evaluar las mejoras posibles del sistema ATM
mundial, deberian completarse otros analisis apropiados antes de seleccionar el enfoque 6ptimo para
mejorar el sistema ATM.

7. PROCESO DE PLANIFICACION

Un proceso completo de planificacion empieza con un andlisis operacional que identifica los puntos débiles
y las oportunidades en relacion con el sistema actual, seguido del desarrollo de una estrategia en la que se
incluyen los objetivos de alto nivel del sistema deseado. El concepto operacional proporcionaria luego la
base para el desarrollo de objetivos mas concretos, y una arquitectura sistémica identificaria las tecnologias
y modos de funcionamiento del sistema que seria necesario construir para satisfacer los objetivos
indicados. La arquitectura formaria parte del plan de implantacion de la ATM.
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8. CUESTIONES GENERALES DE LA TRANSICION

Como se indic6 anteriormente, la migracion desde el sistema actual a sistemas de ATM mas avanzados se
basa en tecnologias que deberian planificarse atentamente. Se necesitan garantias de que en cada etapa
se mantendran continuamente los niveles de seguridad operacional y que éstos se mejoraran siempre que
sea necesario. Se deben indicar claramente las capacidades demostradas de los nuevos sistemas a los
miembros de la comunidad ATM que deben invertir en los nuevos sistemas para alentarlos a efectuar las
inversiones necesarias para equipar sus flotas o instalar la infraestructura necesaria lo antes posible.
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EL CONCEPTO — EXPLICACIONES Y EJEMPLOS

1. INTRODUCCION

1.1 Para ayudar en la comprension del concepto operacional, en este apéndice se proporcionan
algunas explicaciones y ejemplos que ilustran cdmo puede evolucionar la gestion del transito aéreo.

1.2 Esos ejemplos no tienen el objetivo de limitar la vision a una interpretacion particular sino mas
bien proporcionar interpretaciones posibles del concepto. Se estan preparando otros ejemplos, que se
distribuiran por separado.

1.3 El concepto exige la integracién de todos sus componentes dentro del entorno de operaciones
de cada region, reconociéndose que las regiones pondran distinto énfasis en los componentes del concepto
para lograr los resultados deseados. Para ayudar a la comprensién de cada componente, se incluyen
ejemplos de cada uno de ellos. Se proporcionan también otros ejemplos, tales como ejemplos de adopcion
de decisiones en colaboracion.

14 El concepto operacional presenta una vision del futuro sistema ATM, un sistema que no esta
limitado por la tecnologia actual. Se pretende que la transicion a ese concepto sea un proceso evolutivo.

2. ORGANIZACION Y GESTION DEL ESPACIO AEREO

21 La organizacion y la gestién del espacio aéreo seran dinamicas, flexibles y cada vez mas
tacticas en su aplicacion.

2.2 La organizacién y la gestion del espacio aéreo exigirdn una estrecha colaboracion entre los
usuarios del espacio aéreo, los proveedores del servicio de organizacion y gestién del espacio aéreo y otros
proveedores de servicios ATM para garantizar, en la mayor medida posible, la equidad y el acceso. La
organizacion y gestion estratégicas del espacio aéreo dependeran de una identificacion pragmatica por
parte de los usuarios acerca de sus requisitos concretos, de forma que puedan reducirse a un minimo las
restricciones o los requisitos para el uso de cualquier volumen particular del espacio aéreo. Se impondran
solamente restricciones a las operaciones de los usuarios cuando lo exija la seguridad operacional o la
comunidad ATM convenga en que determinados procedimientos son adecuados para la eficiencia del
sistema ATM o cuando un Estado sefiale un interés nacional particular. Una vez que hayan cesado las
circunstancias que generan las restricciones o requisitos, se suprimiran esas restricciones del espacio
aéreo.

2.3 Para asegurar que el nivel de restricciones impuestas al sistema ATM mediante la gestion del
espacio aéreo se reduzca a un minimo, sera necesario tener conocimiento de las actividades en todo el
espacio aéreo, como parte de la supervisiébn permanente, y se introduciran ajustes en la organizacion y
gestion del espacio aéreo segun sea necesario. En ese sentido, se supervisara todo el espacio aéreo pero
en un nivel adecuado, segun lo determine la evaluaciéon de la seguridad operacional en el marco de un
programa de gestion de la seguridad operacional. La supervision puede realizarse de varias formas. Puede
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ser anterior a la actividad, mediante la evaluacién de los horarios de los vuelos o declaraciones de
intencién, conversaciones con los posibles usuarios del espacio aéreo o notificacion por parte de los
Estados acerca de sus requisitos de interés nacional, entre otras actividades. Puede también realizarse
dindamicamente, mediante una supervisién comun (con otros proveedores de servicios) de los datos tacticos
de vigilancia. También puede realizarse después de la actividad, mediante la evaluacion de las trayectorias
de vuelo reales, con la intencién de afinar las técnicas de organizacién y gestion del espacio aéreo.

2.4 Idealmente, la organizacién y gestion del espacio aéreo se hara de modo tal que se facilite la
aplicacion de la plena separacion autbnoma y de los vuelos autbnomos a menos que la evaluacion de la
seguridad operacional o de la eficiencia requiera el suministro de servicios de separacion. Esto debe
lograrse en colaboracién o en previsién de las técnicas de equilibrio entre demanda y capacidad, para
asegurar que se reduzca la posibilidad de conflictos entre aeronaves y peligros hasta un nivel en el que se
prevea que tal separacion autbnoma pueda realizarse con un nivel aceptado de seguridad operacional.

2.5 Entre las técnicas, pueden incluirse: la implantaciéon de derrotas separadas, fijas o dinamicas,
de salida y de llegada a los aerédromos; de estructuras de rutas fijas o dinamicas separadas; de sistemas
dinamicos de trayectorias en 4-D, y la coordinacion de las horas de actividad para restricciones del espacio
aéreo por interés nacional. También se podria incluir la promulgacién de algunos requisitos de los usuarios,
tales como capacidades minimas u horas de acceso, para mitigar el riesgo. Sin embargo, una
consideracion basica debe ser que cualquiera de esas restricciones o limitaciones, de ser posible o
practico, sea temporal y que se dé cabida a otros usuarios cuando ya no se requieran tales limitaciones o
cuando lo permitan los niveles de riesgo.

2.6 El sistema ATM esta sometido a una serie de sucesos no controlables o impredecibles que
pueden afectar a la ATM. En particular los fendbmenos meteorol6gicos y naturales, incluidas las lineas de
tormenta, ondas orograficas y turbulencia en cielo despejado, nieve en las pistas, cenizas volcanicas, etc.,
continuaran teniendo consecuencias significativas en las operaciones de los usuarios. Los proveedores del
servicio de organizacion y gestién del espacio aéreo reaccionaran ante esos sucesos no controlables
redistribuyendo o reorganizando el espacio aéreo para mantener la maxima eficiencia. Este es un ejemplo
de organizacién y gestion tacticas del espacio aéreo.

3. OPERACIONES DE AERODROMO

3.1 Para considerar de modo completo la funcion de las operaciones de aerédromos en el sistema
ATM, se consideraran estas operaciones desde una perspectiva que abarque desde la fase en ruta hasta la
fase en ruta.

3.2 Las restricciones a los movimientos de aeronaves realizados desde la pista hasta el
estacionamiento y desde el estacionamiento hasta la pista se reduciran a un minimo. Entre las mejoras del
sistema para minimizar las restricciones, se incluiran las siguientes:

a) El aumento de las capacidades de comunicacién de los usuarios del espacio aéreo, en un
numero creciente de aeropuertos, mejorara el intercambio de informacion y las actividades
de coordinacion, y un aumento de la colaboracién y del intercambio de informacién entre los
usuarios del espacio aéreo y los proveedores de servicios creara un cuadro mas realista de
la demanda de salidas y llegadas a los aeréddromos.

b) Las ayudas de automatizacion, para una planificacién dinamica de los movimientos en la
superficie proporcionara métodos e incentivos para la resolucion de problemas en
colaboraciéon entre los usuarios del espacio aéreo y los proveedores de servicios. Asi
mejorara la gestién del exceso de demanda mediante una utilizacién equilibrada de las
calles de rodaje y una secuencia mejorada de las aeronaves hacia el umbral de salida.
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Ademas, las herramientas auxiliares permitiran optimizar los puntos de despegue a lo largo
de la pista, mediante el acceso a informacién sobre capacidades de performance de las
aeronaves tales como la distancia de despegue requerida y la performance de ascenso.
Esto se aplicara también a las aeronaves que llegan, permitiendo predecir con precision o
asignar de modo realista los puntos de salida desde una pista.

c) Laintegracién de la automatizacién para movimientos en la superficie con la automatizaciéon
de salidas y llegadas facilitara la coordinacion de todas las actividades en la superficie. Las
asignaciones de pista y de calle de rodaje se basaran en la carga prevista de las pistas de
llegada o de salida y en la congestion en la superficie, en la preferencia de pistas por parte
de los usuarios del espacio aéreo y en la ubicacion de los estacionamientos. Los aspectos
ambientales, tales como la mitigacion del ruido o la minimizaciéon de las emisiones se
tendran también en cuenta, siempre y cuando no se comprometa la seguridad operacional.
Las asignaciones de pistas de llegada y calles de rodaje se planificaran a comienzos de la
fase de llegada del vuelo. Las asignaciones para la salida se efectuaran cuando se presente
el perfil de vuelo, y se actualizaran consiguientemente hasta el momento en que se efectue
la maniobra de empuje de la aeronave.

d) Los sistemas de vigilancia y de guia permitirdn una mejor conciencia situacional que
permitira las operaciones hasta su plena capacidad en cualquier condicion meteorologica.

3.3 El entorno de ATM estara cada vez mas integrado a medida que los sistemas de apoyo a la
toma de decisiones relativas a los movimientos en la superficie suministren datos en tiempo real a los
sistemas de informacion en todo el entorno de la ATM. Cuando la aeronave empiece a moverse, se
actualizara la trayectoria de vuelo basada en tiempo en el sistema de informacién para todo el entorno de la
ATM, basandose en el tiempo de rodaje estimado dadas las condiciones reinantes del transito en el
aeropuerto. Cuando la aeronave esté en vuelo, se actualizara nuevamente esa trayectoria. Esa continua
actualizacion del objeto del vuelo mejorara la planificacion en tiempo real tanto para los usuarios del
espacio aéreo como para los proveedores de servicios. La informacion en tiempo real mejorara también la
eficacia de las iniciativas permanentes de gestion del transito y la toma de decisiones en colaboracién que
implique cualquier iniciativa propuesta.

3.4 Los sistemas de apoyo a la toma de decisiones relativa a los movimientos en la superficie
formaran también una parte integral de todo el sistema de automatizacion del entorno ATM. Ello asegurara
que las iniciativas en la superficie y las preferencias de los usuarios no contradigan la informacién generada
por los sistemas de automatizacion del espacio aéreo. Por lo tanto, las asignaciones de pistas en el sistema
automatizado de llegadas y de salidas se basaran no solamente en la ubicacion del estacionamiento
asignado sino también en el prondstico automatizado de congestion en la superficie y en el consiguiente
plan de rodaje. Para las salidas, las actualizaciones de la hora de rodaje y las estimaciones
correspondientes, incluidas en el plan de rodaje, se coordinaran automaticamente con la automatizacion del
espacio aéreo para realizar con eficiencia la secuencia del transito en tierra que corresponda a las
corrientes de transito previstas en vuelo. La gestién de conflictos en la superficie de los aeropuertos se
beneficiara con el aumento de informacion, que mejorara la conciencia situacional, servira de apoyo a la
planificacién del rodaje y mejorara la gestion de rampas de modo que los movimientos en la superficie se
correspondan con las fases de llegada y de salida de los vuelos.

3.5 Se mejorara significativamente la planificacién del rodaje mediante la disponibilidad oportuna de
informacion sobre actividades de transito. A medida que la aeronave se prepare para el rodaje, se utilizaran
los sistemas de apoyo a la adopcién de decisiones para determinar el orden secuencial del rodaje y
supervisar la conformidad y verificar conflictos. Puesto que en este proceso automatizado de planificacion
se compartira la informacion con los sistemas de supervision de la situacién en la superficie, el plan de
rodaje resultante equilibrara la eficiencia de los movimientos con la probabilidad de que puedan realizarse
sin modificaciones.
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3.6 Para las salidas, se incorporaran al sistema de apoyo a la adopcién de decisiones las horas de
salida, los tipos de aeronaves, los criterios de turbulencia de estela y las rutas de salida para un orden
secuencial seguro y eficiente de las aeronaves hacia el umbral de salida. Para las llegadas, en el sistema
de apoyo a la toma de decisiones se considerara el lugar previsto de estacionamiento para minimizar el
tiempo de rodaje después del aterrizaje. Ademas, contar con mejor informacién acerca de la intencion de la
aeronave permitira supervisar automaticamente la ejecucion del plan de rodaje y proporcionara alertas
respecto a posibles incursiones en la pista.

4. EQUILIBRIO ENTRE DEMANDA
Y CAPACIDAD

4.1 El disefio e implantacién del sistema ATM en colaboracién proporcionara un nivel convenido de
capacidad del sistema. La capacidad disponible variara en funcion de diversos factores, incluidos sucesos
no controlables, por ejemplo, turbulencia procedente de condiciones meteorolégicas.

4.2 Las medidas para llegar al equilibrio entre demanda y capacidad, destinadas a garantizar la
seguridad, la equidad y el acceso seran un proceso de adopcion de decisiones en colaboracién, por el cual
la recopilacion, el cotejo y el andlisis de los datos conducentes a obtener un cuadro preciso de las
demandas y de las restricciones que afectaran a cualquier volumen del espacio aéreo particular, se
iniciaran mucho antes del dia de las operaciones. El grado de automatizacién o de modernizacién requerido
en los procesos sera acorde con los requisitos de performance o las expectativas de un volumen en
particular. Puede ser necesaria una serie de estructuras del espacio aéreo y modelos de prondéstico del
transito optimizados para todo el volumen del espacio aéreo utilizable. En esos planes, se equilibrara la
asignacion del espacio aéreo con las necesidades de los usuarios particulares, incluidos entre otros, la
aviacion comercial, la aviacion general y la aviacion militar.

4.3 En cualquier entorno particular, los procesos de planificacidon pueden subdividirse en tres fases
importantes:

a) planificacion estratégica: las actividades a largo plazo para producir un plan estratégico
coordinado de demanda y capacidad con una antelacion de hasta un afio (o en algunos
casos mas);

b) planificaciéon pretactica: planificacion pretactica: modificaciones al plan estratégico
coordinado; y

c) planificacién tactica: modificaciones finales del plan.

4.4 En algunos entornos, el volumen y la complejidad de los datos que se deben procesar para
producir los planes de operaciones requeriran el apoyo de sistemas avanzados de soporte a la toma de
decisiones que contribuyan al desarrollo de los planes en cada nivel. Otros entornos se pueden evaluar
manualmente basandose en la experiencia operacional o en el analisis de antecedentes. En uno u otro
caso, los resultados se distribuiran a todos los socios afectados y contribuirdn a una negociaciéon y a un
acuerdo transparentes. Los datos sobre los vuelos previstos, las condiciones meteorologicas y las
capacidades de la ATM provendran de muchas fuentes del volumen afectado del espacio aéreo o externas
a él y se deberan recopilar, cotejar y analizar para proporcionar los datos precisos necesarios para
profundizar el analisis o las capas de simulacién que sustentan cada fase de la planificacion. Con ese
analisis, sera posible entonces determinar los efectos de cualquier modificacién propuesta en relaciéon con
la seguridad operacional, capacidad y eficiencia del sistema y ayudar luego a los planificadores a modificar
los planes para resolver cualquier problema.
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Planificacion estratégica

4.5 La fase de planificacion estratégica puede iniciarse en cualquier momento previo a una
actividad particular en el espacio aéreo. Si bien es posible que la informacién completa sobre horarios no se
conozca hasta algunos meses o0 semanas antes de un vuelo, algunos datos estaran disponibles muchos
afios antes, y contribuiran planificacion previa. Entre esos datos, se pueden incluir, entre otros elementos, el
historial de la demanda de vuelos programados y no programados, la disponibilidad o restricciones en el
espacio aéreo, la disponibilidad de recursos de la ATM (funciones y estimaciones de la capacidad) y el
efecto de los cambios operacionales (nuevos procedimientos, nuevas normas, disponibilidad de
instalaciones ATM y de aeropuerto, estimaciones aproximadas sobre las condiciones meteorolégicas para
esa estacion y estimaciones de las demandas de los usuarios comerciales y de otros usuarios del espacio
aéreo no pronosticadas). Esos datos pueden utilizarse para contribuir a los procesos de organizacion y
gestion del espacio aéreo. En ese sentido, la organizacion y la gestion del espacio aéreo puede emplearse
como herramienta para conseguir el equilibrio estratégico entre demanda y capacidad, mediante un ajuste
de la capacidad.

4.6 El beneficio principal que puede obtenerse mediante una fase de planificacion estratégica sera
que mejoraran los procesos, que pasaran de ser un sistema tactico o reactivo a ser un sistema estratégico
o proactivo, en el que mejorara la posibilidad de elaborar pronésticos y que permitira la maxima flexibilidad
y economia posibles en las operaciones para los usuarios en condiciones normales. Se estableceran
procedimientos que se adapten de forma 6ptima a las corrientes de transito y asistan en la separacién del
transito, mediante la creacion de trayectorias discretas del sistema que se puedan reconfigurar de acuerdo
con las distintas demandas que haya en el espacio aéreo a distintas horas del dia y de la noche. Puede
requerirse que la ATM establezca regimenes de gestion del espacio aéreo y estructuras de rutas que
mantengan o mejoren los niveles de seguridad operacional, la capacidad y la eficiencia en el uso del
espacio aéreo y de las pistas.

Planificacion pretactica

4.7 Durante la fase pretactica, se recibiran, analizaran e incorporaran datos que pudieran afectar al
plan de parte de todos los usuarios y proveedores de servicios, tales como confirmaciones, modificaciones,
cancelaciones y afadidos. Los planes elaborados en la fase de planificacion estratégica se perfeccionaran
y ampliaran teniendo en cuenta las preferencias de los usuarios en cuanto a flexibilidad, puntualidad o
requisitos de calidad del servicio. Los planes proporcionarian un marco que constituira un buen pronéstico
de la demanda del transito y de las capacidades de los usuarios y resolvera conflictos de intereses entre
esas partes y los grupos de usuarios que planifican sus actividades con afios de antelacion. Al mismo
tiempo, en los planes se estima también la capacidad de reserva y el espacio aéreo necesario para los
usuarios del espacio aéreo que, debido a la indole tactica de sus operaciones, no pueden planificar muy por
adelantado. Ademas, en los planes se estableceran normas y los pardmetros que sintetizaran, en sentido
amplio, el acceso de todos al espacio aéreo, a rutas y aeropuertos, y se proporcionaran estimaciones de la
capacidad de reserva que pueda ser necesaria para el estado del transito de cada dia.

4.8 En algunos entornos, los planes se pueden publicar y desarrollar para transformarlos en planes
regionales, hora por hora, que se completen y promulguen en una fecha convenida antes de las
operaciones. En los planes figuraran, por ejemplo, declaraciones de intencién de vuelo, regimenes de
espacio aéreo y planes de reserva, planes de configuracion de las rutas y limitaciones de servicios por parte
de sus proveedores, funciones y capacidades. En otros entornos, los planes se desarrollaran en forma
menos oficial pero con la misma intencién de que las funciones se adapten mejor a la demanda y a la
capacidad.
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Planificacion tactica

4.9 En alguna etapa previa al vuelo, los usuarios habran determinado la trayectoria de vuelo que
responda mejor a las operaciones del usuario y presentaran la trayectoria solicitada por los usuarios al
proveedor del servicio que equilibre la demanda y la capacidad para que la evalle y apruebe. En la fase de
planificacién tactica, se examinara si una solicitud de vuelo es aceptable o si hay posibles problemas de
recursos, capacidad o congestion, desconocidos por el usuario. Si se detectan problemas, la funcion de
establecer el equilibrio entre la demanda y la capacidad permitira identificar las soluciones preferidas por
los usuarios, ofreciéndole al usuario la libertad de optar por el vuelo 6ptimo dentro de las limitaciones
del sistema. Si, en cambio, se comprometieran los niveles de seguridad o la equidad, se estableceran
protocolos para que el servicio de equilibrar la demanda y la capacidad sea el arbitro definitivo en la
determinacién de una trayectoria suministrada por el sistema.

4.10 La informacion en tiempo real, tal como los pronésticos meteorologicos, la demanda de transito
y las reservas de espacio aéreo, se utilizara en forma continua para predecir la capacidad en ruta y en
terminal y las densidades del transito para el resto del dia, para actualizar hora por hora los pronésticos de
congestiéon local de la capacidad en todas las regiones y para evaluar el impacto de cada vuelo en la
trayectoria completa de vuelo (es decir, de puerta a puerta).

5. SINCRONIZACION DEL TRANSITO

51 La sincronizacion del transito es el establecimiento y mantenimiento de una afluencia del
transito aéreo que sea segura, ordenada y eficiente en todas las fases del vuelo.

5.2 En la fase de salida del vuelo, la sincronizacion del transito implicara integrar las salidas en el
entorno del transito en vuelo. Se mejorara la afluencia de salidas mediante instrumentos que permitiran
operaciones en la superficie del aeropuerto mas eficientes y una mejor evaluacién en tiempo real de las
actividades de transito a la salida y en el espacio aéreo en ruta.

5.3 En la fase en ruta del vuelo, la sincronizacién del transito implica el establecimiento de
secuencias, la integraciéon y espaciado de las corrientes en ruta, la reduccion de la dependencia de gestion
de conflictos tacticos. Las secuencias de corrientes de transito mejoraran mediante instrumentos que
permitan un pronéstico mas eficiente de la demanda y la capacidad en los puntos de cruce, una mejor
evaluacion en tiempo real de las actividades de transito en el espacio aéreo de salida y de llegada, una
mejor utilizacién del equipo de a bordo para mantener el espaciado de grupos 0 mantenerse en contacto
con la estacion y una utilizacién ampliada de rutas dindmicas basada en el uso de funciones de navegacion
mejoradas.

54 Las operaciones de llegada se beneficiaran también con estos instrumentos; no obstante, la
tarea principal en esta fase consistira en planificar y lograr un espaciado y orden secuencial 6ptimos de la
afluencia de llegadas. La asignacion de pistas, que constituye la base de esta actividad, se efectuara lo
antes posible. Se dispondra de la preferencia del usuario para asignaciéon de pistas durante todo el vuelo,
en el sistema de informacién del entorno de la ATM. Para coordinar una asignacion 6ptima de las pistas, se
utilizaran los sistemas de apoyo a la toma de decisiones para salidas y llegadas y los instrumentos de
gestion integrados para movimientos en la superficie.

5.5 En la ultima parte de la fase de llegada, los sistemas de apoyo a la toma de decisiones
facilitaran el uso de la medicién basada en el tiempo para maximizar la capacidad del espacio aéreo y de
los aeropuertos. Otros instrumentos generaran avisos que prestaran ayuda en la maniobra de los vuelos
hacia la aproximacion final de conformidad con la secuencia del transito planificada.
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5.6 En todas las fases, un proveedor de servicios puede delegar en el piloto la responsabilidad de
mantenerse en contacto con la estacién, o de atenerse a una hora de cruce por un punto o puntos, a fin de
mantener la secuencia y la afluencia del transito requeridas.

6. OPERACIONES DE LOS USUARIOS
DEL ESPACIO AEREO

6.1 En el concepto se utiliza la expresion “usuario del espacio aéreo” para reconocer la indole
diversa de las misiones y de las demandas de recursos del espacio aéreo; por ejemplo, la aviacion militar,
las lineas aéreas y la aviacion general.

6.2 En esta seccion se ilustra la interaccion de los usuarios del espacio aéreo con el sistema ATM.
Véase también lo relativo a la adopcion de decisiones en colaboracion.

Diseiio del sistema ATM

6.3 Se considera que los recursos del espacio aéreo son finitos y que la capacidad de los recursos
del espacio aéreo depende de los procedimientos y de los instrumentos que se empleen. Habra demandas
en conflicto entre usuarios del espacio aéreo; por consiguiente, es importante que la gestion de recursos
pueda proporcionar un nivel aceptable de seguridad operacional, equidad, acceso y eficiencia.

6.4 No habra restricciones de la ATM en las misiones de los usuarios excepto cuando se requieran
por motivos de seguridad operacional o de disefio del sistema ATM. En el disefio del sistema ATM se
reduciran a un minimo las restricciones pero se reconocera que cierta reglamentacion puede permitir
aumentar la eficiencia, y que también se deben atender algunas necesidades especiales, tales como los
requisitos relativos a la seguridad de la aviacion.

6.5 Todos los usuarios del espacio aéreo son miembros de la comunidad ATM y se prevé que
participen o que estén representados en los procesos de adopcion de decisiones en colaboraciéon que
repercutan en sus misiones, incluidos los procesos de disefio del sistema ATM. En el disefio del sistema
ATM, se tendran debidamente en cuenta, y en gran medida se tomaran como base, las expectativas de los
usuarios. Cabe sefialar que en cualquier modificacion en el disefio del sistema ATM se tendra en cuenta la
seguridad operacional, los aspectos comerciales, la proteccion del medio ambiente y la seguridad de la
aviacion de la totalidad del sistema ATM. Los aspectos que afecten a la totalidad del sistema contribuiran a
aumentar la interfuncionalidad y la armonizacion regional y mundial.

6.6 En el concepto se reconoce la relacion mutua entre el disefio de aeronaves y la performance de
la ATM. El sistema ATM se disefiara para dar cabida a una gran diversidad de requisitos de misiones,
incluida una amplia gama de tipos y performance de aeronaves. La mejor manera de lograr cierta eficiencia
del sistema ATM es mediante el disefio de las aeronaves, como ocurre con la seguridad operacional y los
aspectos comerciales de todo el sistema.

6.7 En esta ilustracion, los usuarios del espacio aéreo prefieren que ningun requisito de la ATM
limite su misién deseada. Todos los servicios ATM se prestaran “a solicitud”; no obstante, los requisitos en
materia de seguridad de la aviacién o el disefio de la ATM pueden exigir el uso de un servicio particular.
El disefio del sistema ATM determinara dénde y cuando se dispondra de los servicios.

6.8 Los usuarios del espacio aéreo aceptan inicialmente la responsabilidad de todos los aspectos
de su mision, incluida la gestion de conflictos, a menos que el disefio del sistema ATM requiera que se
soliciten servicios. En la gestion de conflictos, se reconoce que éstos no ocurren meramente entre
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aeronaves sino también entre una mision y cualquier peligro. Ademas, cuanto mas prolongado sea el
horizonte de conflictos, mayor sera la probabilidad de que la misién del usuario pueda realizarse con mas
eficiencia.

Cooperacion

6.9 Se prevé que habra un espiritu de cooperacion en la comunidad que permitira compartir, en un
nivel aceptable, la informacion y los recursos del espacio aéreo. No se exigira necesariamente que el
usuario del espacio aéreo proporcione toda la informacién solicitada por el sistema ATM, puesto que el
usuario puede determinar diversos niveles de participacion; no obstante, si no se comparte alguna
informacion, se pueden generar mayores restricciones de la ATM en misiones particulares.

6.10 Todos los usuarios deberian considerar que la demanda de recursos del espacio aéreo para su
mision particular es temporal. Esto garantizara la utilizacion equitativa de los recursos del espacio aéreo
entre todos los usuarios del espacio aéreo.

Negociacién de trayectoria

6.11 Cuando su mision sea un vuelo, los usuarios del espacio aéreo comunicaran los requisitos
especificos de su mision, utilizando una trayectoria de vuelo en 4-D, con el nivel de precision requerido por
el sistema ATM. Es posible que ya hayan dado por adelantado un aviso del vuelo, aunque con menos
detalles, para prestar ayuda en el disefio y configuracion del sistema ATM, incluida la determinacion de los
servicios ATM disponibles y el equilibrio entre demanda y capacidad.

6.12 Cuando se utilice un servicio ATM, los usuarios comunicaran siempre su trayectoria preferida
en 4-D. Si los usuarios tienen conocimiento de que existen restricciones que impediran la trayectoria
preferida, también pueden proponer una trayectoria preferida de alternativa.

6.13 Si no se dispone inmediatamente de las trayectorias solicitadas, el proveedor de los servicios
de demanda y capacidad negociaria con el usuario y, mediante un proceso de toma de decisiones en
colaboracién, trabajara en pro de una trayectoria convenida.

6.14 Esa trayectoria se aprobara con tolerancias, lo cual constituye un “contrato de trayectoria en
4-D” entre el usuario del espacio aéreo y el proveedor del servicio. El usuario del espacio aéreo puede
aceptar o rechazar la propuesta como parte del proceso de adopcidon de decisiones en colaboracion.

6.15 El objetivo de esas tolerancias, que pueden variar a lo largo de la trayectoria, es permitir cierta
libertad para que el usuario del espacio aéreo pueda introducir modificaciones dentro de la trayectoria, sin
ulterior referencia al proveedor del servicio. El objetivo de las tolerancias es proporcionar la maxima
flexibilidad que pueda permitir el sistema ATM, al mismo tiempo que se equilibran los requisitos de los
demas usuarios del espacio aéreo.

6.16 Después de que se haya convenido en la trayectoria, si hay modificaciones en los recursos de
la ATM que afecten la trayectoria de las aeronaves, en la adopciéon de decisiones en colaboracion se
consideraran trayectorias de alternativa. Si el tiempo lo permite, esto puede consistir en considerar varias
opciones, pero si el tiempo es limitado, el proceso se puede basar, en cambio, en procedimientos y
preferencias acordados previamente.

6.17 Una vez convenida la trayectoria, si el usuario del espacio aéreo solicita un cambio de
trayectoria, la trayectoria 4-D solicitada se comunicara al proveedor de servicio ATM, y se reiniciara el ciclo
de negociacién de la trayectoria mediante la adopcién de decisiones en colaboracion.
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6.18 La gestién y el intercambio eficaces de la informacion permitiran que la adopcién de decisiones
en colaboracion con los usuarios del espacio aéreo y los proveedores del servicio ATM sea facil y rapida,
puesto que los usuarios del espacio aéreo y los proveedores del servicio tienen acceso a la misma
informacion sobre la situacién vigente y pronosticada del sistema ATM.

Incentivos y asistencia para la performance

6.19 Cuando un usuario del espacio aéreo no pueda satisfacer los requisitos del sistema ATM para
realizar un vuelo en particular en una fecha y hora determinadas por falta de performance o de equipo, el
servicio ATM podra, en muchos casos, ofrecerle servicios para mitigar las deficiencias para esa mision.

6.20 Se elaboraran en colaboracién procedimientos que proporcionaran a los usuarios del espacio
aéreo un incentivo para mejorar la performance de la ATM. Esos procedimientos no deberian impedir el
acceso al espacio aéreo a usuarios cuyo equipo tenga fallas o que deseen utilizar ocasionalmente el
espacio aéreo si el sistema ATM es capaz de hacer frente a esa deficiencia sin comprometer la seguridad
operacional.

6.21 Obsérvese que la performance requerida para realizar operaciones en un espacio aéreo en
particular se administrara dinamicamente, y que el usuario del espacio aéreo también puede optar por
realizar operaciones en otra fecha u hora, cuando los requisitos de performance sean menores y asi evitar
la necesidad de utilizar cualquier otro servicio adicional del sistema ATM. Un ejemplo puede ser el requisito
de que el usuario comunique por radio su posicidén e intenciones, algo que no podra hacer si el equipo tiene
fallas. El sistema ATM puede transmitir esa informacién por radio en nombre del usuario del espacio aéreo,
utilizando las funciones de vigilancia ATM para determinar la posicién de la aeronave, y la informacién que
el usuario del espacio aéreo haya proporcionado al proveedor del servicio ATM sobre sus intenciones
mediante el equipo de radiodifusion del proveedor del servicio.

7. VUELO DE LINEA AEREA

71 Los ejemplos siguientes se relacionan con los usuarios del espacio aéreo que realizan
operaciones de lineas aéreas. No pretenden ser una descripcidon completa sino que se aplican a una
interpretacion particular. Otros usuarios del espacio aéreo pueden seguir procesos ATM similares.

7.2 El usuario del espacio aéreo puede inicialmente, con una anticipacion de varios meses a un
afio antes del vuelo, proporcionar al proveedor del servicio de equilibrio entre demanda y capacidad
informacion sobre las operaciones previstas, con la precisién acorde con la etapa de planificacion, a fin de
facilitar la organizacion y gestién estratégicas del espacio aéreo.

7.3 Cuando la disponibilidad de pronésticos permita la planificacion meteoroldgica de los vuelos, el
usuario del espacio aéreo negociara la trayectoria en 4-D preferida por el usuario con el servicio de
equilibrio entre demanda y capacidad del proveedor de la ATM. La trayectoria en 4-D propuesta por el
sistema se define en funcion de los componentes lateral, longitudinal y vertical de la posicion de la
aeronave y de la hora de la informacion sobre la posicion. Se incluye ruta, altitudes, velocidades y, cuando
sea posible respecto del horizonte de planificacién, la pista y horas de llegada, teniéndose en cuenta las
condiciones meteoroldgicas, las restricciones del espacio aéreo, la performance de la aeronave y las
limitaciones del usuario, como por ejemplo, sus horarios.

7.4 La trayectoria ofrecida por el sistema, junto con la hora de salida, datos meteorolégicos, puntos
de recorrido, con la hora, altitud y velocidad estimadas, se comunicaran al puesto de pilotaje para que las
acepte. La trayectoria proporcionada por el sistema antes de la salida, es decir, la trayectoria finalmente
aceptada, se almacena en la memoria para que tengan acceso a ella todos los posibles proveedores de
servicio ATM.
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7.5 Basandose en la afluencia del transito de salida, el proveedor del servicio de operaciones de
aerédromo puede enmendar la trayectoria inicial para determinar una trayectoria de vuelo segura y rapida
hasta la fase de salida del vuelo, en la que puede haber interaccién con otras aeronaves que salen o que
llegan. La autorizacion de salida se comunicara al puesto de pilotaje, asi como la autorizacién para poner
en marcha los motores y, si corresponde, iniciar la maniobra de empuje. La aeronave realizara el rodaje a lo
largo de calles designadas para eliminar conflictos entre las corrientes de llegada y de salida y para impedir
posibles colas o problemas de congestion. La performance de despegue de las aeronaves propiamente
dicha (por ejemplo, una alta velocidad vertical de ascenso) se puede utilizar para separar el transito de
salida del transito de llegada y para mitigar las restricciones ambientales.

7.6 La trayectoria preferida por el usuario es la ruta de vuelo que mejor se adapta a sus
expectativas. La trayectoria proporcionada por el sistema sera siempre una tentativa de adaptarse lo mas
posible a esas expectativas. A pesar de que la trayectoria proporcionada puede liberar eficazmente la
aeronave a un modo de separacion autonomo, o a un modo de encaminamiento libre, la trayectoria
proporcionada también se tiene en cuenta en el sistema ATM para determinar el equilibrio entre demanda y
capacidad, la gestion de conflictos y la performance de las operaciones en el aerédromo. Los cambios de
trayectoria no pronosticados pueden repercutir en las operaciones de otras aeronaves. Con ese fin, tal
como lo requiere el disefio del sistema ATM, la posicion actual de la aeronave y su trayectoria prevista se
comunicaran siempre a los otros participantes del sistema ATM con fines estratégicos o tacticos de la ATM.

7.7 Cualquier desviacion respecto de la trayectoria inicial proporcionada por el sistema se
negociara directamente entre el puesto de pilotaje y las autoridades que proporcionan los servicios de ATM.
Tales desviaciones pueden generarse como resultado de factores tales como las condiciones
meteoroldgicas no pronosticadas, activacion no pronosticada de restricciones del espacio aéreo, retrasos
en la llegada al punto de destino, necesidad de gestion y resolucién de conflictos, cambios en la capacidad
del espacio aéreo, cambios en la performance de las aeronaves o situaciones de emergencia, entre otros.
En un entorno de encaminamiento libre, no se requerira una autorizaciéon o permiso de desviarse o de
enmendar la trayectoria; no obstante, se proporcionara dinamicamente al sistema toda trayectoria
enmendada para ayudar a otros participantes o procesos de la ATM en la toma de decisiones.

7.8 Cuando el sistema ATM esté proporcionando a una aeronave una supervision de vuelo, u otra
funcion, el sistema ATM podra detectar la posibilidad de optimizar el vuelo y ofrecerla al usuario del espacio
aéreo. Cualquier encaminamiento revisado sera negociado para que esté libre de conflictos o, cuando se
haya invocado la separacién autbnoma, cualquier conflicto potencial identificado dentro de los parametros
de trayectoria se comunicara claramente al puesto de pilotaje en la oferta de trayectoria. Cuando se
negocien trayectorias de vuelo, la tripulacién de vuelo puede suponer que tales negociaciones son para
toda la fase del vuelo en ruta si no se indica especificamente.

7.9 La fase de llegada del vuelo se caracteriza por la transicién del vuelo desde el entorno en ruta
al entorno de terminal y de aer6dromo, utilizando una ruta o procedimiento de llegada; aproximacion y
aterrizaje, y rodaje hasta el lugar de estacionamiento. La trayectoria de llegada propuesta ya se habra
asignado teniendo en cuenta las trayectorias conocidas de salida y en ruta, la performance de la aeronave y
las limitaciones conocidas dentro del entorno de terminal y de aer6dromo, con lo cual se lograra minimizar
la posibilidad de demoras y optimizar la capacidad del aer6dromo. Los sucesos no previstos pueden
repercutir en la trayectoria de llegada; de todos modos, cualquier demora ya deberia haberse absorbido en
la trayectoria en ruta. Se separaran las trayectorias de llegada de las trayectorias de salida, y esa
separacion podria basarse en las caracteristicas de performance de la aeronave. Las caracteristicas de
performance de la aeronave (incluidas la estela turbulenta y las funciones de desaceleracion y de parada) y
las caracteristicas de disefio de las pistas (incluidas las salidas a alta velocidad y las funciones de guia de
precisién) se habran tenido en cuenta para determinar el espaciado seguro para la sincronizacion del
transito hacia la pista y en la pista.
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8. MANEJO DE CONFLICTOS

8.1 En este ejemplo, la necesidad de que los usuarios del espacio aéreo logren la maxima
eficiencia para sus vuelos es de suma prioridad, ya sea que se trate de la hora de llegada requerida o de la
operacion mas econdmica. Se reconoce que los cambios tacticos de la trayectoria de vuelo para mejorar la
separacion de la aeronave respecto de peligros o para esperar a que se disponga de un recurso ATM
tendran un efecto significativo en la eficiencia de los vuelos. Por consiguiente, el sistema ATM ha
determinado que la meta deseada es lograr trayectorias en 4-D negociadas que no requieran intervencion
tactica. Se reconoce que algunas imprecisiones en la informacion disponible y los cambios imprevistos o
incontrolables requeriran modificaciones tacticas de los perfiles de vuelo. Ademas, puede existir en el
disefio del sistema ATM un elemento de intervencién tactica como solucion rentable para algunas
cuestiones ATM. La gestién de trayectorias apunta a lograr cumplir con la hora deseada de llegada a la
zona de estacionamiento de destino.

Gestion estratégica de conflictos

8.2 El proposito de la gestion de conflictos consiste en reducir a un nivel aceptable el riesgo de
colisibn entre una aeronave y un peligro. Las actividades de gestion de recursos del espacio aéreo para
equilibrar la demanda y la capacidad y la sincronizacion del transito tienen obviamente una relacién
estrecha con la gestion de conflictos y se consideran por cierto como componentes estratégicos de la
gestion de conflictos. La utilizacion de la gestion estratégica de conflictos reducira a un nivel convenido la
necesidad de intervencion tactica. Obsérvese que el objetivo de equilibrar la demanda y la capacidad es
una gestién eficiente de recursos y no sencillamente impedir una sobrecarga de actividades de separacion
tactica, que no necesariamente proporcionan la capacidad maxima porque pueden despacharse mas
aeronaves en una secuencia continua que en una secuencia creada tacticamente.

8.3 En el ambito de la gestiéon de conflictos, el término “peligros” se ha ampliado para incluir todos
los peligros para los vuelos y en la plataforma. Cualquier solucién a un conflicto con un peligro particular
debe limitar la trayectoria dada como solucion al espacio aéreo (o area) libre de toda clase de peligros.

8.4 Puesto que la trayectoria se administra de puerta a puerta, es necesario considerar los peligros
y los recursos en la plataforma. La trayectoria desde el momento en que la aeronave empieza a moverse
deberia tender a estar libre de conflictos y sin demoras. En la trayectoria se incluye el transito desde la pista
de aterrizaje al estacionamiento de llegada, que también deberia tender a estar libre de conflictos y sin
demoras.

8.5 Para reflejar la transicion hacia una gestion mas estratégica de los conflictos, es decir la gestion
de recursos del espacio aéreo, en el concepto se define el término “conflicto” como cualquier situacion en la
que pueda ponerse en peligro la separacion aplicable. Esta definicion correspondia antes al concepto de
“conflicto potencial”’, que reflejaba una gestion de conflictos mas tactica que consistia en mantener a las
aeronaves alejadas de los peligros. En una gestiéon de conflictos estratégica, ocurre “un conflicto” siempre
que haya una demanda en competencia para un recurso del espacio aéreo.

Suministro de la separacién

8.6 La gestién tactica de conflictos, mencionada en el concepto como suministro de la separacion,
es la siguiente capa en la gestion de conflictos. El suministro de la separacion se ha definido con detalle en
el concepto, e introduce la expresion “modo de separacion”. El concepto no analiza el desarrollo de los
modos de separacion, lo cual requiere considerable esfuerzo. Sigue en curso la elaboracién de modos de
separacion adicionales; no obstante, se ha interpretado que el concepto define minimas de separacion
respecto de todos los peligros y un agente de separacién basandose en la funcion de intervencion.
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8.7 Las minimas de separaciéon definidas permiten no solamente aplicar un solo valor a todos los
casos sino también valores dinamicos determinados a partir de parametros definidos, por ejemplo utilizando
una férmula para las minimas de separacion. Las minimas de separacion definidas son necesarias para el
desarrollo de instrumentos de apoyo a la toma de decisiones, que requieren valores mediante los cuales
han de evitarse los peligros.

8.8 En este ejemplo, la funcién de intervencion ha generado distintos valores para distintos agentes
de separacioén, y ese valor varia para cada agente de separacion segun las circunstancias. Un motivo
importante para tener distintos valores es la carga de trabajo total requerida de los usuarios del espacio
aéreo, de los proveedores del servicio o del sistema automatizado. En el disefio del sistema ATM, se presta
la debida atencién a la seleccion del mejor agente de separacion para una situacién determinada. No
obstante, el usuario del espacio aéreo, como agente de separacion predeterminado, es el punto de partida
del disefio, es decir que no existira ningun servicio de suministro de separacién a menos que la seguridad
operacional o el disefio del sistema ATM requieran tal servicio.

8.9 En este ejemplo, la separacién en cooperacion contintia siendo una opcion disponible dentro de
este sistema ATM particular, pero no un requisito para que lo utilice el agente de separaciéon. Sélo hay
delegacion cuando el agente de separacién vigente lo considera adecuado, y después de que la acepta el
agente de separacion delegado. La delegaciéon se aplica a un periodo determinado en condiciones
determinadas. Dado que el suministro de la separacion es una gestion tactica de conflictos, esa delegacion
y aceptacibn en muchos casos esta bien definida. Los procedimientos se elaboraron a partir de
procedimientos de delegacién preexistentes. Un ejemplo es la expresion “aproximacion visual autorizada”
que, segun los procedimientos preexistentes, transfiere la responsabilidad de la separaciéon de las
aeronaves respecto del terreno del proveedor del servicio al usuario del espacio aéreo (si se aceptara la
aproximacion visual); sin embargo, la separacion respecto del resto del transito continta siendo
responsabilidad del proveedor del servicio.

Sistemas anticolision

8.10 En este ejemplo, los sistemas anticolision han seguido evolucionando; no obstante, contintan
siendo sistemas que evitan peligros de proximidad inmediata, en lugar de ser sistemas que han
evolucionado hacia alguna forma tactica de suministro de la separacion. La funcion de los sistemas
anticolision es un aspecto importante del disefio de seguridad operacional del sistema ATM vy, por
consiguiente, se considera un paso para satisfacer el nivel de seguridad requerido por el disefio de la ATM.
La importancia de los sistemas anticolision, que constituyen el tercer nivel en la gestion de conflictos, reside
en que es el nivel adicional e independiente de la gestiébn de conflictos que se suma al suministro de
separacion. Obsérvese que los sistemas anticolisién no se consideran como un elemento de los modos de
separacion en el suministro de la separacion.

9. GESTION DE LA PROVISION O DEL SERVICIO ATM

9.1 La funcién del sistema de gestién de la provisién del servicio ATM consistird en coordinar la
provision de los servicios de todos los proveedores de servicios, incluidos otros proveedores de servicios de
gestion de provision de servicios ATM, en respuesta a la solicitud de un servicio por parte de un usuario del
espacio aéreo. Por ejemplo, puede tratarse de una Unica administracién de provision de servicios que
coordina los servicios de diversos proveedores de servicios situados en varias regiones.

9.2 Desde el punto de vista estratégico, la administracion a cargo de la provision de servicios ATM
es responsable de adoptar decisiones en colaboracion, dentro de la comunidad ATM, a fin de lograr los
mejores resultados para la comunidad ATM. Esto incluye llegar a un equilibrio entre solicitudes en conflicto
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de distintos miembros de la comunidad. Las restricciones respecto de las opciones seran las normas
mundiales de seguridad operacional (y cualquier requisito adicional de los Estados) las que deberan
cumplirse. Entre esas restricciones, el servicio de administracion de la provisién de servicios proporcionara
la combinacién de servicios ATM que mejor satisfaga los niveles convenidos de capacidad y eficiencia para
toda la comunidad de la ATM.

9.3 La administracion de la provision de servicios ATM sera normalmente el primer punto de
contacto entre un posible usuario del espacio aéreo y los servicios ATM. Esto puede ocurrir directamente,
mediante un proceso de adopcién de decisiones en colaboracién acerca de niveles de servicio, o
indirectamente, mediante la determinacion de la necesidad de determinados servicios o procesos por parte
de las autoridades competentes, en ausencia de un usuario del espacio aéreo. El usuario del espacio aéreo
puede también ponerse directamente en contacto con cada uno de los proveedores para el suministro de
un servicio particular, por ejemplo, por una necesidad a corto plazo.

9.4 Si bien se dispondra de servicios ATM a pedido, quizas no sea eficiente proporcionar todos los
servicios en todo el espacio aéreo. Por consiguiente, sera necesario que la comunidad acuerde cuando
estaran disponibles los servicios, a reserva de considerar la seguridad operacional y los aspectos
comerciales.

9.5 Por ejemplo, a medida que aumentan los niveles de transito en zonas en las que anteriormente
no se requerian servicios de gestion de conflictos ATM, habra una serie de opciones para mantener el nivel
requerido de seguridad operacional. Entre ellas, se incluyen la necesidad de un servicio de suministro de la
separacion (gestion tactica de conflicto) en horas de punta, o de un servicio de equilibrio entre demanda y
capacidad (mientras se mantiene la separaciéon auténoma), o de procedimientos particulares. Puede
determinarse que el problema es localizado y no tiene ninguna consecuencia para los explotadores
internacionales y que la solucién mas eficaz es de procedimientos.

9.6 La administracion de la provision de servicios ATM evaluard la disponibilidad de otros
proveedores de servicios ATM para asumir un servicio particular. Desde una perspectiva estratégica, esto
puede implicar el acceso a funciones de proveedores adyacentes o la realizacién de una labor de analisis
en apoyo de los aspectos comerciales y de seguridad operacional con miras a mejorar el sistema.

9.7 Cuando sea necesario, se utilizaran instrumentos apropiados en apoyo de la adopcién de
decisiones en forma automatizada para contribuir a la provisién de servicios ATM en ruta. La finalidad de
muchos de esos sistemas sera la de conformidad y supervisién de la seguridad operacional.

Fases del vuelo

9.8 En las fases de salida y aterrizaje, la administracién de la provision de servicios ATM sera
responsable de asegurar que los vuelos puedan llegar a la pista puntualmente, dentro de su franja horaria
de despegue, y al mismo tiempo, para integrarlos a todos los otros vuelos de salida y de llegada, con miras
a garantizar la seguridad operacional y optimizar el uso de los sitios de estacionamiento, rampas, calles de
rodaje y pistas. La administracion de la provisién de servicios ATM garantizara que los proveedores de
servicios tengan acceso en tiempo real a los datos sobre llegadas y salidas previstas, carga de las pistas,
congestion del aeropuerto, lugares de estacionamiento y consideraciones ambientales a fin de reducir las
ineficiencias en los movimientos de aeronaves y vehiculos.

9.9 En la fase “en ruta” del vuelo, la administracién de la provisién de servicios ATM estara
encargada de adaptar las funciones del servicio ATM a la demanda, p. €j., caracteristicas de afluencia del
transito, mediante una serie de medios, incluidos, entre otros, la sectorizacion dinamica en los centros de
servicios ATM, cambios en las estructuras de rutas o en la organizaciéon del espacio aéreo, o cambios en
los modos de manejo de conflictos.
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9.10 En el transcurso de un vuelo (desde su inicio, en la etapa de programacion o planificacion,
hasta su operacion y posterior finalizacién, al estacionar en un sitio de estacionamiento de llegada), en la
provision de servicios ATM se consideraran los objetivos de cualquier vuelo en particular en el transcurso
de las operaciones de puerta a puerta. La medida en que esos objetivos son evidentes durante un vuelo y
la interaccién requerida son funcion tanto del volumen de transito como de la duraciéon de los vuelos.

9.11 Las fases del vuelo para la administracion de la provisidon de servicios ATM pueden consistir en:

a) planificaciéon: cuyo objetivo es la integracion en el entorno de la ATM, para lograr una
adaptacién estrecha entre la trayectoria preferida por el usuario y la trayectoria
proporcionada por el sistema;

b) rampa: cuyo objetivo es el movimiento de las aeronaves hacia y desde los lugares de
estacionamiento;

c) salidas en superficie: cuyo objetivo es el desplazamiento de las aeronaves desde la
rampa hasta la cola de salida;

d) salida: en la que se administra la cola de salidas y la pista para lanzar a la aeronave
desde la cola hacia el espacio aéreo;

e) dispersién: cuyo objetivo es que las aeronaves despeguen y se alejen de la terminal
hacia la estructura en ruta;

f)  crucero: en la que la aeronave se mantiene a una altitud y avanza hacia su destino, pero
no esta todavia sometida a medidas relacionadas con la fase de llegada;

g) coleccion: este estado consiste en el orden de las aeronaves en secuencia y su
espaciado para conducirlas al area terminal para la llegada;

h) aproximacion: es la fase en la cual se asignan las aeronaves a las pistas y se dirigen a la
superficie;

i) llegada a la superficie: es la fase en que las aeronaves salen de las pistas y se dirigen a
la rampa; y, una vez mas;

j) rampa: en la que las aeronaves se dirigen hacia el lugar de estacionamiento.

10. ADOPCION DE DECISIONES EN COLABORACION

10.1 La adopciéon de decisiones en colaboraciéon permitira que todos los miembros de la comunidad
ATM, especialmente los usuarios del espacio aéreo, participen en la adopcion de decisiones de la ATM que
les afecten. El nivel de participacion reflejara en qué medida los afectara una decision.

10.2 La adopcion de decisiones en colaboracion se aplicara a todas las etapas de adopcion de
decisiones, desde las actividades de planificacion a mas largo plazo, hasta las operaciones en tiempo real.
Se aplicara a todos los componentes del concepto de sistema ATM, y es un elemento esencial del concepto
operacional.

10.3 La adopcién de decisiones en colaboracién implica lograr una solucién aceptable en la que se
tengan en cuenta las necesidades de todos los participantes. Por consiguiente, todos los participantes
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deben tener un espiritu de cooperacion. Se requiere un equilibrio porque la adopcién de decisiones en
colaboracién se utiliza principalmente para resolver las demandas en competencia de un recurso de la ATM
y para organizar una distribucion segura de esos recursos entre los usuarios del espacio aéreo.

104 El tiempo disponible para llegar a una decisién en colaboracién disminuye desde la fase
estratégica a la tactica. En la mayoria de las situaciones tacticas, es posible que no haya tiempo para
considerar opciones; sin embargo, siempre que esas situaciones puedan preverse, se habra recurrido
previamente a la adopcién de decisiones en colaboracién para determinar los procedimientos convenidos
para tales casos. Por ejemplo, las reglas para determinar las prioridades de acceso a un recurso ATM se
habran acordado en colaboracién por adelantado. Por consiguiente, la adopcion de decisiones en
colaboracién puede aplicarse tanto activamente como pasivamente, mediante procedimientos convenidos.

10.5 La gestidn e intercambio eficaces de la informacion permitira a cada miembro de la comunidad
ATM estar alerta oportunamente a las necesidades, restricciones y prioridades de otros miembros en
relacion con una cuestion relativa a la adopcién de decisiones.

10.6 La adopcién de decisiones en colaboracion puede ocurrir directamente entre usuarios del
espacio aéreo, sin ninguna intervencién de un proveedor de servicio ATM.

Cualquier miembro de la comunidad ATM puede proponer una solucion

10.7 Cuando un proveedor de servicios participa en una adopcion de decisiones en colaboracioén por
un requisito del sistema ATM, suele ser el proveedor de servicios ATM el que propondra una solucién para
que la considere el usuario del espacio aéreo, puesto que el proveedor del servicio estara al tanto de los
requisitos de otros usuarios y proveedores de servicios y de las reglas convenidas en colaboracién para
resolver solicitudes en competencia de un recurso de la ATM. Sin embargo, puesto que en un entorno rico
en informacion el usuario del espacio aéreo puede tener acceso a la misma informacion que el proveedor
del servicio, el usuario comprendera el motivo por el que se ha propuesto una solucioén en particular.

10.8 Si el tiempo lo permite, un usuario puede proponer una solucién de alternativa que responda a
una preferencia del usuario que el proveedor del servicio no conozca. Del mismo modo, el proveedor del
servicio puede rechazar la solucion propuesta por el usuario debido a un requisito de la ATM que el usuario
no conozca. Esto ilustra la gran importancia de compartir la informacién adecuada para adoptar una
decision en colaboracion oportunamente.

11. GESTION DE LA INFORMACION

111 En el concepto operacional ATM se prevé la aplicacibn de un concepto de gestion de la
informacion para todo el sistema, mediante el cual las soluciones de gestion de la informacién se definiran
para la totalidad del sistema y no individualmente, para cada subsistema importante (programa/proyecto/
proceso/funcion) y en el nivel de interfaz, como ocurria en el pasado.

11.2 La gestién de la informacion para todo el sistema, o sencillamente la gestién de la informacion,
tiene como finalidad integrar la red ATM en el sentido de informacién y no meramente en tanto sistema.
Este cambio fundamental de paradigma constituye la base para la migracién del concepto de intercambio
de mensajes uno a uno, que se utilizaba en el pasado, al modelo de distribucion de la informacién de
muchos a muchos, del futuro; es decir que muchas fuentes geograficamente dispersas actualizan en
colaboracién la misma informacién con muchos destinos geograficamente dispersos que necesitan
mantener la conciencia situacional con respecto a modificaciones de esa informacion.
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11.3 La gestion de la informacion asegurara que las necesidades de informacion de los participantes
en la ATM, tanto dentro como fuera de la red ATM, se satisfagan de manera mucho mas flexible y rentable
que en el pasado.

1.4 Esa meta se lograra integrando las funciones de todos los proveedores de informacién ATM
para reunir y mantener continuamente el panorama mejor integrado posible de la situacién pasada,
presente y futura (prevista) de la ATM. Esto se utilizara como base comdn para una mejor adopcion de
decisiones por parte de todos los interesados en la ATM durante sus procesos de planificaciéon estratégica,
pretactica y tactica, incluidas las operaciones en tiempo real y las actividades después del vuelo.

11.5 La gestién exitosa de la calidad, integridad y acceso de esa red compleja y creciente de
informacion ATM distribuida, rapidamente cambiante y compartida, denominada grupo ATM virtual, podria
considerarse como el principal habilitante operacional para el concepto operacional.

11.6 La adopcién de decisiones es un proceso operacional normal, pero las decisiones seran de
mejor calidad y generaran mayor confianza si se dispone de una informacion precisa y convalidada en la
forma adecuada, en el lugar adecuado y en el momento adecuado. Un entorno de sistemas abiertos y una
mejor gestion de la informacion permitirdn compartir la informaciéon a una escala mucho mas amplia que en
el pasado, y prestaran apoyo a un didlogo permanente entre los diversos socios, en todas las fases del
vuelo.

11.7 El intercambio de informacién permitira que las diversas organizaciones se mantengan
mutuamente actualizadas continuamente acerca de los sucesos en tiempo real. De esa manera, los
explotadores de aeronaves tendran informacion actualizada y precisa sobre la cual basaran las decisiones
acerca de sus vuelos, mientras que los proveedores de servicios ATM, incluidos los explotadores de
aerédromos, tendran un mejor conocimiento de las intenciones de vuelo para fines operacionales y de
planificacion.

11.8 Entre otras partes interesadas que necesitan informacién para mejorar el servicio que
proporcionan o que reciben de la ATM, se incluyen las autoridades de aduanas y de inmigracion, los
departamentos de meteorologia, los encargados del despacho del equipaje, etc., que se beneficiaran de
una informacién mas precisa sobre llegadas, salidas o trayectorias. Las combinaciones de participantes en
cualquier proceso de adopcién de decisiones en particular pueden ser numerosas; por ejemplo, algunas
decisiones seran de interés uUnicamente para las autoridades del aeropuerto y los explotadores de
aeronaves (horas para reabastecimiento de combustible, sitios para estacionamiento, etc.), mientras que
otras seran de interés para todos los participantes (cambios de hora de salida, etc.).

11.9 La gestion de la informacién puede subdividirse conceptualmente en propiedad de la
informacion, otorgamiento de licencias y precio, gestion de la seguridad de la informacién, gestion del
contenido del grupo ATM, proceso de adquisicién de la informacion y proceso de divulgacién de la
informacion.

11.10 La informacién sera un producto basico en la red futura de la ATM, que contara con mucha
informacion, no meramente en las fases de planificacion estratégica, sino también durante las operaciones
en tiempo real. Sin embargo, habra que tener en cuenta aspectos comerciales sensibles y cuestiones de
seguridad nacional, asi como los intereses de los proveedores comerciales del servicio de informacion.

11.11 La propiedad de la informacién, el otorgamiento de licencias y el precio son cuestiones
relacionadas con la seguridad de la aviacion y el costo de las comunicaciones pero constituyen aspectos
separados. Parte de la informacion ATM proporcionada por los interesados, dentro o fuera de la red ATM,
podra compartirse sin restricciones. Para otra clase de informacion, los proveedores podrian cobrar una
tasa, restringir su divulgacién o mantener su propiedad y control después de su divulgacion.
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11.12 Habran de establecerse arreglos para establecer niveles de seguridad; establecer el deseo de
los interesados de proporcionar cierta informacion; acceder a la informacién; desempefar determinadas
funciones en la adopcién de decisiones en colaboracién, y abonar una compensacién o cobrar a los
participantes, segun corresponda, en términos financieros u otros.

11.13 Habran de establecerse protocolos que constituiran la base juridica; para la aplicacion
operacional diaria, se traduciran en “parametros de adaptacion” apropiados que regiran el funcionamiento
continuo de los diversos subprocesos de gestion de la informacion en toda la red ATM.

11.14 En un entorno de distribucién en colaboracién, en el que se han reducido drasticamente las
barreras técnicas, de organizacion e institucionales que limitan el acceso a la informacion, la seguridad sera
de suma importancia. Existirdn mecanismos uniformes y compatibles para tratar los aspectos relativos a la
seguridad en la recopilacién de informacion, la gestibn de su contenido y su divulgacién por toda la red
ATM. El principio de subsidiaridad se aplicara a las cuestiones de seguridad de los datos: por ejemplo, el
almacenamiento fisico y la gestion de la seguridad deberian estar lo mas cercanos posibles al propietario
de la informacién.

—FIN —
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y por conveniencia se han designado como Anexos al
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existir con un método recomendado internacional también
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Procedimientos para los servicios de navegacion
aérea (PANS). El Consejo los aprueba para su aplicacion
mundial. Comprenden, en su mayor parte, procedimientos
de operacién cuyo grado de desarrollo no se estima sufi-
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detalladas para su inclusién en un Anexo, 0 que son
susceptibles de frecuentes enmiendas, por lo que los proce-
dimientos previstos en el Convenio resultarian demasiado
complejos.

Procedimientos suplementarios regionales (SUPPS).
Tienen caracter similar al de los procedimientos para los
servicios de navegacion aérea ya que han de ser aprobados
por el Consejo, pero Unicamente para su aplicacién en las
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Las publicaciones que se indican a continuacion se
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macion mas detallada sobre las normas, métodos recomen-
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Planes de navegacion aérea. Detallan las instalaciones
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