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RESENA

ii.1 Lugar y Duracion de la Reunion

La Reunién de implementacion de la Vigilancia dependiente automatica — emisién (ADS-
B OUT) para las regiones NAM/CAR (ADS-B/OUT/M), que también conté con la participacion de Estados
de la Regidn SAM, se llevd a cabo en Ottawa, Canadd, del 21 al 23 de agosto de 2019, auspiciada por
Canada.

ii.2 Ceremonia inaugural

La Sra. Mayda Alicia Avila, Especialista Regional en Comunicaciones, Navegacidn y
Vigilancia de la Oficina Regional para Norteamérica, Centroamérica y Caribe de la Organizacion de
Aviacion Civil Internacional (OACI), agradecié a Canada a nombre de la Oficina Regional NACC de la OACI
por ser anfitrién de la reunién. La Sra. Avila invité a todos los participantes a trabajar conjuntamente
para alcanzar mejoras regionales NAM/CAR y SAM.

El Sr. Jeff Dawson, Director de Normas ATS de NAV CANADA, dio las palabras de
apertura a nombre de Canad3, y el Sr. Pierre Ruel, Jefe de normas de vuelo de Transport Canada, dio la
bienvenida a los participantes y e inauguré oficialmente la reunién.

ii.3 Organizacidn de la Reunién

La Reunién ADS-B/OUT/M se llevd a cabo con la participacién del Presidente, Pierre
Ruel, Jefe de normas de vuelo de Transport Canada, y el Relator del Grupo de tarea de vigilancia del
ANI/WG, sefior Carlos Jiménez. La Sra. Avila dirigié la plenaria de la reunién y actué como Secretaria de
la Reunion.

i.4 Idiomas de Trabajo

Los idiomas de trabajo de la Reunidn fueron el espafiol y el inglés. Las notas de estudio,
las notas de informacion y las presentaciones de la Reunién estuvieron disponibles para los delegados
en ambos idiomas. El informe preliminar estuvo disponible solamente en idioma inglés.
ii.5 Horario y Modalidad de Trabajo

La Reunidn acordd llevar a cabo sus sesiones de 09:00 a 16:00 horas, con pausas

requeridas. La Reunidn realizd sesiones adicionales para discutir cambios que se propusieron al
documento Concepto de operaciones (CONOPS).
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ii.7

Orden del Dia

Adopcion del Orden del Dia Provisional y del Horario

Actualizacion del Estado de implementacion ADS-B en los Estados

2.1 Revisién de conclusiones previas

2.2 Actualizacion del estado de implementacion del ADS-B y avances
regulatorios por los Estados

2.3 Recoleccidn estadistica de la prueba ADS-B

2.4 Presentacién del Concepto operacional (CONOPS)

Cobertura de vigilancia (100%) para la implementacion PBN

3.1 Cobertura necesaria de vigilancia para la implementacion PBN
3.2 Cobertura de vigilancia actual

3.3 Discusion de nuevos requerimientos

3.4 Implementacion de nuevos sistemas de vigilancia

Implementacion de ADS-B satelital
4.1 Uso del servicio de ADS-B satelital en la regién CAR
4.2 Estudio de factibilidad en el uso del ADS-B satelital

Otros asuntos

Visita a las instalaciones de NAV CANADA

Asistencia

La Reunidon contd con la asistencia de nueve Estados/Territorios de las Regiones

NAM/CAR/SAM, cuatro Organizaciones Internacionales y cinco de la Industria, con un total de 34
delegados como se indica en la lista de participantes.

ii.8

manera:

Proyectos de Decision

La Reunidn registré sus actividades en la forma de Proyectos de Decision de la siguiente
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PROYECTO DE DECISION:

este informe.

Acciones internas de la Reunién de implementacién de la Vigilancia dependiente

automatica — emisién (ADS-B OUT) para las regiones NAM/CAR (ADS-B/OUT/M).

Se presenta un resumen ejecutivo de estas conclusiones/decisiones en el Apéndice A de

ii.09 Lista de Decisiones
Numero Titulo Pagina
ADS-B/OUT/M/01 | Planeacion de la implementacion ADS-B NAM/CAR 2-2
ADS-B/OUT/M/02 | Establecer un criterio para desarrollar andlisis estadisticos ADS-B 2-11
ADS-B/OUT/M/03 | Concepto de operaciones NAM/CAR de la implementacién ADS-B 2-12
ii.10 Lista de notas de estudio, notas de informacion y presentaciones
Refiérase a la pdgina de internet de la Reunion:
https://www.icao.int/NACC/Pages/meetings-2018-adsbout.aspx
NOTAS DE ESTUDIO
Numero Cuestion Titulo Fecha Preparada y
No. Presentada por
NE/01 1 Revisién y aprobacion del orden del dia provisional y del horario 19/07/19 Secretaria
NE/02 2.1 Revisién de conclusiones previas, implementacién ADS-B, Ciudad de México, | 07/08/19 Secretaria
noviembre de 2018
NE/O3 2.2 Garantizando la preparacién para el mandato de equipamiento ADS-B de los i 22/07/19 Estados
Estados Unidos en 2020 Unidos
NE/04 2.2 Estado de implementacidn del ADS-B en la FIR de Centroamérica 11/08/19 COCESNA
NE/05 2.2 Estado de implementacién del ADS-B en Cuba 29/07/19 Cuba
NE/06 2.2 CANCELADA México
NE/07 2.2 Estado de implementacién del ADS-B en Guyana Francesa 29/07/19 Francia
NE/08 5 Nueva version del Plan global de navegacién aérea y los retos regionales | 16/08/19 Secretaria
NAM/CAR
NE/09 2.3 Estadisticas colectadas de las pruebas ADS-B en la FIR de Centroamérica 19/08/19 COCESNA
NE/10 3.3 Encuesta sobre vigilancia dependiente automatica — emision (ADS-B OUT) 14/08/19 IATA
NE/11 2.2 Implementacién ADS-B en Brasil — Cuenca de Campos 13/08/19 Brasil
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Numero Cuestion Titulo Fecha Preparada y
No. Presentada por
NE/12 2 Informe de avances del trabajo del Grupo de tareas de vigilancia (SUR TF) 29/07/19 Relator
NE/13 2.4 Propuesta de revision del ADS-B CONOPS regional NAM/CAR/SAM 24/07/19 CONOPS
Grupo Ad Hoc
NE/14 2 Recopilacion estadistica de mensajes ADS-B recibidos en la regién occidental | 29/07/19 Cuba
de la FIR Habana
NE/15 5 Armonizacion LATAM/CAR CNS/ATM 13/08/19 IATA
NE/16 2.2 Informe publico de los Estados Unidos sobre el desempefio del ADS-B 29/07/19 Estados
Unidos
NOTAS DE INFORMACION
Numero Cuestion Titulo Fecha Preparada y
No. Presentada por
N1/01 - Lista de Notas de estudio, Notas de informacién y Presentaciones 16/08/19 Secretaria
N1/02 41 Vision general de la evaluacién operacional de la FAA en el Caribe al ADS-B | 19/07/19 Estados
basado en el espacio Unidos
N1/03 4 Evaluacién del ADS-B basado en el espacio en Brasil 14/08/19 Brasil
NI/04 5 Posible impacto de pequefios UAS transmitiendo sobre 1090 MHz 14/08/19 | Secretario del
Grupo de
Expertos de
Vigilancia
IP/05 4 Space-Based ADS-B Implementation Update (disponible sélo en inglés) 16/08/19 AIREON
NI/06 2.2 Mandato de requisitos canadiense de desempefio ADS-B 19/08/19 Canada
IP/07 2.3 Overview of ADS B equipage in the U.S., Presented by United States (disponible i 22/08/19 Estados
sélo en inglés) Unidos
N1/08 2.2 Implementacién de la Vigilancia dependiente automatica por radiodifusion 21/08/19 México
ADS-B
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PRESENTACIONES
Numero Cu;s;lon Titulo Presentada por
1 3.4 Automatic Dependent Surveillance — Broadcast OUT Implementation Meeting Leonardo
for the NAM/CAR Regions (ADS-B/OUT/M)
2 3.4 Indra Surveillance Evolution for ASBU INDRA
3 3.3. Requerimientos de Vigilancia ATS Optimos para la Implementacién PBN Secretaria
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Cuestion 1 del
Orden del Dia Adopcion del Orden del Dia Provisional y del Horario
1.1 Bajo la NE/01, la Secretaria invitd a la Reunién a aprobar el orden del dia provisional y el

horario. La Reunion aprobé el orden del dia como se presenta en la Resefa de este informe y no realizé
cambios al horario.
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Cuestion 2 del
Orden del Dia Actualizacion del Estado de implementacion ADS-B en los Estados

Bajo la NE/12, el Relator del Grupo de Tareas de Vigilancia del Grupo de Trabajo sobre
implementacion de Navegacion Aérea (ANI/WG), Sr. Carlos Jiménez, presentd los resultados de las
actividades llevadas a cabo durante 2019 para apoyar el sistema de datos de vigilancia y la
implementacién de Comunicaciones de Datos entre Instalaciones de Servicios de Transito Aéreo (AIDC),
y otras acordes a la implementacion de la Vigilancia dependiente automatica - radiodifusidn (ADS-B).

El Grupo de Tarea realizé las siguientes actividades:

1. Actualizacion del CONOPS Regional para la implementacion ADS-B, tarea
desarrollada por Cuba, Republica Dominicana y COCESNA, liderados por los Estados
Unidos.

2. Actualizacion del estado de implementacion del ADS-B por los Estados.

La Reunidn discutio las necesidades operacionales potenciales para la vigilancia regional
sobre el espacio oceanico para mejorar los informes de seguridad operacional. La Secretaria coordinara
esta propuesta para que sea discutida y analizada en los grupos de trabajo regionales operacionales
para validar esta necesidad.

El estado de implementacidon regional de Multilateracién (MLAT) y/o ADS-B estd
disponible en el Apéndice B de la NE/12.

La NE/12 presentd los informes de los Estados sobre los avances de su implementacion.
Se proporcionaron algunas actualizaciones por algunos Estados durante la Reunion.

Finalmente, la NE/12 invité a la Reunidn a:

a) tomar nota de lo presentado en esta nota de estudio;

b) instar a los Estados que aun no lo han hecho a presentar a la Oficina Regional NACC
de la OACI su plan de implementacion del ADS-B antes del 31 de octubre de 2019;

c) realizar las acciones que consideren oportunas para el cumplimiento de los
acuerdos vigentes en materia de vigilancia para todas las regiones de informacion
de vuelo (FIR) de la regidn:

e lograr el 100% de cobertura de vigilancia cuando sea necesario de acuerdo con
las operaciones

e comenzar el uso operacional del ADS-B

e compartir datos de vigilancia entre Estados vecinos

d) cumplir con las fechas acordadas en los planes regionales y proyectos de los
programas de GREPECAS, para los puntos sefialados con anterioridad.

En este sentido, la Reunién adoptd la siguiente Decisidn:
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DECISION

ADS-B/OUT/M/01 PLANEACION DE LA IMPLEMENTACION ADS-B NAM/CAR
Qué: Impacto esperado:

Que, el Grupo de tarea de vigilancia coordinara con los Estados | O Politico / Global
que no hayan enviado su plan de implementacién ADS-B a la a la | [ |nter-regional
Oficina Regional NACC de la OACI antes del 31 de octubre de
2019, lo que debe incluir::

O Econdmico
O Ambiental

. . s ) Técnico/Operacional
a) fecha de instalacién o de instalacién prevista de ADS-B o /Op

de receptores MLAT,;

b) porcentaje actual de cobertura o cobertura futura con
ADS-B en la FIR, de acuerdo con requerimientos
operacionales nacionales;

c) porcentaje de aeronaves registradas con ADS-B
implementado; y

d) fecha posible para que esto sea operacional.

Por qué:

Para cumplir con el acuerdo regional de la operatividad del ADS-B para 2020.

Cuando: 31 de octubre de 2019 Estado: Vilida / O Invalidada / O Finalizada
Quién: Estados [1 OACI [ Otros: Estados CAR
2.1 Revision de conclusiones previas, implementacion ADS-B, Ciudad de Meéxico,

noviembre de 2018

2.1.1 La NE/O2 presentd una revisidon de la lista de conclusiones/decisiones vélidas de las
reuniones anteriores relacionadas con la implementacidn del ADS-B y de las actividades acordadas por
el Grupo de Tareas de Vigilancia.

2.1.2 Durante los ultimos dos afios se han sostenido dos reuniones previas para tratar los
aspectos de implementacidn del ADS-B y las acciones que los Estados deben desarrollar para asegurar la
implementacion obligatoria del ADS-B en Estados Unidos.

2.1.3 De igual manera, dentro del Grupo de Tarea de Vigilancia de la Region NAM/CAR, se
acordaron una serie de actividades dirigidas a apoyar la implementacion del AIDC, proporcionar datos
de vigilancia en las areas de coordinaciones entre las FIR y reducir la ocurrencia de Desviacion de altitud
importante (LHD) en el drea del Caribe y entre las coordinaciones CAR/SAM.

2.1.4 El Apéndice C proporciona una actualizacidn sobre la lista de conclusiones y decisiones
gue todavia son validas de reuniones anteriores.
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2.1.5 Una de las actividades importantes acordadas durante la reunidon previa es que los
Estados CAR realizaran un andlisis del impacto operativo que la implementacién obligatoria del ADS-B en
Estados Unidos pudiera causar en sus operaciones, ya sea por sus coordinaciones directas con Estados
Unidos o debido a que poseen aerolineas de bandera nacional que tienen operaciones directas entre los
Estados CAR y Norte América.

2.1.6 Durante la Reunidn se revisd la informacidon del Apéndice C y los participantes
proporcionaron informacién que es solicitada para cada Estado de acuerdo con la tabla del apéndice, y
se tomaron decisiones sobre las actividades que todavia estan pendientes, las cuales se hablaron en la
sesion de discusién del Grupo de Tareas de Vigilancia y el resultado aparece en su programa de
ejecucion en el Apéndice E de este informe.

2.2 Actualizacion del estado de implementacion del ADS-B y avances regulatorios por los
Estados
2.2.1 Bajo la NE/03, los Estados Unidos proporcionaron informacion sobre el mandato ADS-B

del 1 de enero de 2020. Los Estados Unidos sefalaron que en 2010 publicaron requisitos regulatorios del
espacio aéreo y operacional (v. gr. 14 CFR 91.225 y 91.227) para el mandato 2020. Estados Unidos estd
aprovechando la informacion de precisién y confiabilidad de ADS-B para transformar su sistema de
aviacion.

2.2.2 Estados Unidos subrayaron que a pesar de que la 91.225 permite dos frecuencias,
1090MHz y 978MHz, basados en su experiencia no recomendarian que otros Estados de la OACI hagan
lo mismo. Estados Unidos recomiendan utilizar 1090MHz, la unica frecuencia aprobada
internacionalmente, como un requerimiento ADS-B OUT. UAT (978MHz) puede utilizarse para
proporcionar servicios de informacién de vuelo, si asi se desea.

2.2.3 Para clarificar la informacion relacionada con la implementacién por mandato ADS-B de
Estados Unidos, puede consultar los siguientes vinculos:  https://bit.ly/2LECCNK vy
https://bit.ly/2M4VTCx.

2.2.4 Los Estados con explotadores que pretendan operar dentro del espacio aéreo afectado
de Estados Unidos son exhortados a promover la conciencia sobre este requisito futuro y los
pronunciamientos sobre politicas relacionadas que sean publicadas por la FAA.

2.2.5 La Reunidn subrayd algunas acciones aprendidas de los Estados Unidos durante el
proceso de implementacidon ADS-B. Durante la discusion, el grupo identificé la necesidad de desarrollar
medios para monitorear instalaciones de avidnica y asegurar el cumplimiento con requerimientos
operacionales deseados. Adicionalmente, Estados Unidos enfatizaron la necesidad de que los Estados
gue cuentan con fabricantes de aeronaves consideren el uso del mandato del uso del ADS-B ya que un
enfoque pensando en el futuro disminuiria el nimero de aeronaves que deben ser adaptadas para
utilizar esta facilidad.
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2.2.6 Se le pidid a la Reunién tomar nota del préximo mandato del 1 de enero de 2020, y
apoyar el aseguramiento de su cumplimiento con explotadores aplicables regulados por el Estado.
Ademas, el Relatos y la OACI enfatizaron la necesidad de que los Estados tomen en cuenta las lecciones
aprendidas identificadas al implementar el ADS-B.

2.2.7 Bajo la NE/04, COCESNA presentd el estado de implementacion del ADS-B en la FIR de
Centroamérica como parte de la estrategia de modernizacién de los Sistemas de Vigilancia Aeronautica,
en el marco de la planificacion de COCESNA y sus Estados Miembros, misma que estd alineada con el
Plan Mundial de Navegacion Aérea de la OACI (GANP) y los Planes Regionales, para asegurar la
interoperabilidad, homogeneidad tecnoldgica, y cubrir las necesidades de la region, con el objetivo de
obtener beneficios operacionales incrementando la capacidad y eficiencia de los servicios de navegacion
aérea de manera rentable y segura.

2.2.8 COCESNA trabajo en cinco fases para mejorar sus capacidades de cobertura de vigilancia
y actualizar el radar secundario de vigilancia de monopulso (MSSR) a Modo S/ADS-B, una capacidad ADS-
B para apoyar ADS-C en la regién del Océano Pacifico, actualizando la infraestructura de comunicacion
para apoyar la comparticion de datos radar entre Estados de Centroamérica, y estableciendo un comité
de vigilancia para la estandarizaciéon de Centroamérica y el monitoreo continuo de los datos de vigilancia
para mejorar los servicios.

2.2.9 La comparticion de datos de vigilancia entre centros de control de Centroamérica y FIR
adyacentes, mejora la cobertura de vigilancia y contribuye con la automatizacién de los servicios de
navegacién aérea, permitiendo el traslape de coberturas y maximizando la disponibilidad de los datos de
vigilancia.

2.2.10 COCESNA indicé que mediante su implementacién mejora la seguridad operacional.
Ademds, COCESNA estd trabajando en la implementaciéon del ADS-B satelital en el espacio aéreo del
pacifico con miras a reducir la separacién longitudinal entre aeronaves in el mismo nivel de vuelo con la
misma ruta.

2.2.11 Finalmente, COCESNA indicé que de acuerdo con su experiencia no existe una solucion
Unica para resolver deficiencias de vigilancia. El uso de sistemas de vigilancia convencionales y nuevas
tecnologias (MLAT, ADS-B y ADS-C) o una combinacion de estas estan siendo consideradas, como es el
caso del area (de control) terminal (TMA) de La Aurora donde se instalara el primer sistema de
multilateracion extendida (WAM) de Centroamérica que incluye capacidad ADS-B en todas las
estaciones.

2.2.12 Bajo la NE/0O5, Cuba presentd su estado de Implementacién del ADS-B y las acciones
operacionales derivadas de la implementacidn operacional del ADS-B en enero de 2020.

2.2.13 Cuba indicd que seis instalaciones ADS-B Versidn 1 permiten disponer del 100% de la
cobertura de la FIR Habana pero estos datos no estan integrados a su sistema de control de transito
aéreo (ATC). Cuba esta trabajando en la actualizacidén del software del sistema ATC y estara listo para
2020.
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2.2.14 Cuba estima tener en funcionamiento en 2020 el nuevo sistema automatizado,
recibiendo, procesando y representando las sefiales de todos los sistemas de vigilancia instalados, con
las sefiales provenientes de la comparticidn de datos con los Estados vecinos, en el mosaico de vigilancia
que da servicios del Centro de control de transito aéreo (CCTA). Debido a que el ADS-B en Estados
Unidos es operacional no se prevén cambios operacionales inmediatos.

2.2.15 Bajo la NI/08, México proporciond informacién sobre el avance en la implementacion de
la Vigilancia dependiente automatica — radiodifusion (ADS-B) en México. La Autoridad de aviacién civil
ha desarrollado una norma nacional denominada Norma Oficial Mexicana NOM-091/2-SCT-2018 que
establece la instalacién de especificaciones en el ADS-B OUT, que esta en el proceso final de publicacion
en la Gaceta Oficial de la Federacion del Estado Mexicano.

2.2.16 De acuerdo con informacién mexicana, mas del 90% de las lineas aéreas nacionales de
México ha venido equipando ya a sus aeronaves con el ADS-B OUT. El 60% de la aviacion general ya ha
estado equipando a sus aeronaves o tiene planes de equipamiento a corto y mediano plazo.

2.2.17 México no ha establecido el uso obligatorio del ADS-B, sin embargo ha informado que
sus operaciones no son afectadas por la implementacién obligatoria en Estados Unidos y que la flota
nacional de aeronaves estd preparada con el equipo necesario para realizar operaciones hacia Estados
Unidos.

2.2.18 Bajo la NE/07, se presentd la actualizacidon del estado de implementacion del ADS-B
basado en tierra de Guyana Francesa.

2.2.19 Se informé que la primera antena localizada sobre la torre es operacional desde mayo
de 2019. Las cuatro antenas siguientes seran instaladas en septiembre de 2019 y mayo de 2020. Una
validacién parcial del sistema esta planificada para noviembre de 2019, y todo el sistema seria
operacional antes del verano de 2020.

2.2.20 Las pruebas de la instalacion, precision e integridad de la navegacion y recoleccion de
estadisticas para analisis técnico, iniciardn a principios de 2020.

2.2.21 Sobre los CONOPS del ADS-B para Guyana Francesa, la meta principal es mejorar
operaciones de Busqueda y Salvamento (SAR) (planeadas para verano de 2020) y luego entonces
implementar servicios de vigilancia (para finales de 2021).

2.2.22 Esta Nota de estudio proporciond la actual cobertura de vigilancia en la FIR:

- La cobertura de vigilancia en la region superior de informacién de vuelo (UIR) esta
completa con el uso de ADS-C

- La cobertura de vigilancia en el espacio aéreo bajo del area continental (TMA/CTR)
todavia esta en proceso (nuevo radar GM406 y datos de ADS-B basado en tierra se
esperan para 2020)



ADS-B/OUT/M
Informe sobre la Cuestidon 2 del Orden del Dia

2-6
2.2.23 Se presentaron preocupaciones sobre:
- Coémo convencer a la comunidad de aviacién en general sobre los beneficios del
ADS-B; y
- La cobertura de baja altitud (GND a 15000ft) en el suroeste del pais una vez que el
sistema sea operacional.
2.2.24 Finalmente, se anotd que en el caso de que todavia exista una brecha en la cobertura en

la FIR continental una vez que el sistema sea operacional, otras opciones seran investigadas después de
un nuevo andlisis costo-beneficio.

2.2.25 Bajo la NE/11, Brasil proporciond una actualizacion de la implementacion del ADS-B en
la Cuenca de Campos.

2.2.26 Mediante un proyecto, DECEA (Departamento de Control del Espacio Aéreo de Brasil),
hizo operacional la ADS-B dentro de su espacio aéreo ocednico en la Cuenta Campos. La regién,
relevante por su concentracién de petrdleo, corresponde a un area remota de aproximadamente 100
mil km2, subordinada a la Terminal de control aéreo Macaé (TMA-ME), extendiéndose mas alld de las
120 MN de la costa. Las operaciones aéreas son realizadas por helicopteros que vuelan de 500 a 4,500
pies entre el continente y las plataformas de prospeccion para la transportacién de carga y personas.

2.2.27 Los beneficios del proyecto son: a) mejora de la conciencia situacional en altitudes bajas
y de la confianza de los usuarios; b) misiones SAR mas rapidas y costeables; c) reduccion de cargas de
trabajo debido al decremento considerable de tiempo de uso VHF-AM entre las cuales se encuentran las
estimaciones y solicitudes de verificacién de posicion; d) capacidad mejorada de planeacion en APP-ME;
y e) navegacion optimizada permitida por autorizaciones directas de rumbo, reduccién de tiempos de
vuelo y ahorro consecuente de combustible, estimado en RS MM 1,31 por afio.

2.2.28 Brasil concluyé que la implementacidon operacional del ADS-B OUT en TMA-Macaé
marca el inicio de una evolucién de los sistemas de vigilancia ATS en un Espacio aéreo sin radar (NRA) en
Brasil, con un incremento significativo en la cobertura de la vigilancia aeronautica en la regién ocednica,
mejoramiento en la prestacion de servicios de transito aéreo (ATS) (ATC, informacién de vuelo y alertas)
y seguridad operacional en operaciones de altitud baja.

2.2.29 La NE/16 describié una capacidad informativa que la Administracién Federal de Aviacion
de Estados Unidos (FAA) ha presentado para apoyar a los explotadores a entender el desempefio de la
avidnica ADS-B de sus aeronaves relativa al mandato ADS-B de Estados Unidos. Este documento también
ayuda a describir el enfoque de la informacidon que la FAA recolecta para todos los mensajes ADS-B
Version 2 que son recibidos por la FAA en las estaciones terrestres ADS-B.
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2.2.30 La Reunidon toméd en consideracion el enfoque de la FAA para asegurar el monitoreo
continuo del equipamiento ADS-B y su performance dentro del espacio aéreo de los Estados Unidos.
Este Estado proporciond una visién general del Monitor de Performance (APM) ADS-B existente y del
Informe Publico sobre desempefio ADS-B (PAPR), disefiado para apoyar a los explotadores en
determinar si la instalacion de su ADS-B cumple con los requerimientos de desempefio descritos en la 14
CFR 91.227. Estados Unidos enfatizaron la necesidad de todos los explotadores, extranjeros vy
nacionales, de utilizar esta herramienta para asegurar el cumplimiento del mandato ADS-B antes del 1
de enero de 2020.

2.2.31 La Reunién tomé nota de la herramienta disponible a los explotadores equipados con
ADS-B Versién 2 volando en espacio aéreo de Estados Unidos con cobertura ADS-B. Los Estados Unidos
solicitaron a los Estados miembros de la OACI informar de lo anterior a sus explotadores existentes en el
PAPR. Al utilizar el PAPR, los explotadores aseguran el cumplimiento del préximo mandato ADS-B antes
del 1 de enero de 2020.

2.2.32 Bajo la N1/06, Canada presentd un panorama del Mandato canadiense del equipamiento
ADS-B, aprobado el 28 de febrero de 2019.

2.2.33 El espacio aéreo canadiense incluye 18 millones de kildmetros cuadrados de espacio
aéreo nacional y ocednico, mucho del cual se mantiene sin vigilancia y es controlado con reglas de
procedimiento del espacio aéreo menos eficiente y la disponibilidad de recepcién ADS-B basada en el
espacio, mientras que la fuente de vigilancia ATS, presenta una oportunidad para expandir la cobertura
de vigilancia y mejorar la seguridad operacional mientras se incrementa la eficiencia operacional.

2.2.34 El mandato de los requisitos de desempeiio ADS-B fue desarrollado de acuerdo con el
proceso del estudio aeronautico definido en las Regulaciones canadienses de aviacidon (CAR) y el Acta de
comercializacién de los servicios de navegacion aérea civil (CANSCA). El estudio aerondutico fue
conducido por NAV CANADA, en consulta con varias partes interesadas de aviaciéon nacionales e
internacionales. Transport Canada, el regulador ANSP, estuvo de acuerdo con el estudio aerondutico el
28 de febrero de 2019, permitiendo la implementacién del mandato.

2.2.35 La implementacidn se realizara en fases. La primera fase sera aplicada en enero de 2021
para el espacio aéreo canadiense Clase A. La fase 2 serd efectiva el 1 de enero de 2022 en el espacio
aéreo canadiense Clase B. La fase 3 se aplicara al espacio aéreo Clase E, terminal o en areas de
transicion.

2.3 Recoleccion estadistica de la prueba ADS-B

2.3.1 Bajo la NE/09, fueron presentados los resultados obtenidos por COCESNA relacionados
con la generacidn de estadisticas de los datos ADS-B sobre la capacidad ADS-B y el performance de la
posicién notificada por las aeronaves, dentro del espacio aéreo Centroamericano, con el propdsito de
dar cumplimiento a los requerimientos de monitorear y evaluar la informacién ADS-B.
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2.3.2 COCESNA proporcioné informacion de acuerdo con la informacidn obtenida a finales de
2018 y durante 2019 sobre la evaluacion de capacidades ADS-B, nivel de desempefio de la posicion y la
velocidad reportada por la aeronave, asi como otra informacién. Alrededor de 4 millones de mensajes
fueron analizados por dia.

233 De acuerdo con los resultados, la capacidad y version ADS-B de las aeronaves muestran
datos interesantes, ya que en comparacion con un 5% de aeronaves con Versidn 2 que se detectaron en
ensayos ADS-B en el aifio 2013, en los ultimos 8 meses se observa un crecimiento desde el 55% a un 80%
de aeronaves equipadas con ADS-B DO-260B, decreciendo el nimero de aeronaves con Versién 0 (DO-
260). En el caso de la version 1 (DO-260A) se mantiene en 1%.

MOPS

234 También se evalud informacién sobre la precisién e integridad de la posicién transmitida
por avidnica ADS-B y relacionada con integridad y precisidn de factores de calidad de los mensajes.

2.35 En conclusién, COCESNA indicé que es necesario monitorear de manera permanente y
periddica los sistemas ADS-B basados en tierra, la avidnica y el nivel de desempeio de los datos
proporcionados de una manera automatizada y permanente para asegurar la seguridad operacional de
que la implementacion del ADS-B cumple con los requerimientos establecidos para los diferentes
espacios aéreos.

2.3.6 Bajo la NE/14, Cuba presentd un analisis estadistico sobre la evolucién de la
implementacion del sistema ADS-B desde el afio 2015 hasta junio del 2019, en zona de cobertura por
vigilancia aerondutica dentro de la FIR Havana.

2.3.7 Se presentaron y se actualizaron los informes sobre los avances de los Estados en Ila
implementacién con la informacidn proporcionada durante la reunién.

2.3.8 El andlisis estadistico de los sistemas entre 2015 y 2019 muestra:

- Crecimiento sostenido de aeronaves con transmisiones ADS-B

- Decremento de transpondedores con Versiones DO-260/D0-260A y aumento de la Version-
260B

- La Categoria de Integracién de la Navegacion (NIC) dominante es NIC=8

- Errores en el campo Identificacion (ID), lo que no puede correlacionarse con los cddigos de
las aerolineas
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2.39 En este sentido, los Estados fueron exhortados a tomar nota de estas estadisticas,
analizar sus resultados y las tendencias presentadas, comparar datos presentados con los obtenidos por
los Estados o las organizaciones y enviar a las aerolineas nacionales o que son parte de IATA la
informacién relacionada con errores ocurrentes en las transmisiones ADS-B.

—+—DO260 v0 -=-DO260 v1 DO260v2

GiTE o

2.3.10 Bajo la IP/07, Estados Unidos presentdé una vision general de las tendencias del
equipamiento ADS-B y las estadisticas recolectadas por la FAA al 1 de agosto de 2019.

2.3.11 El Monitor de desempefio de ADS-B (APM) de la FAA tiene diversas capacidades para
rastrear tendencias de equipamiento ADS-B. El APM rastrea direcciones de la OACI Unicas para
aeronaves y mantiene estadisticas sobre los dos afios anteriores. El conteo de las direcciones de
aeronaves de la OACI se basa en las direcciones detectadas durante un afo anterior al afio de conteo.
Por ejemplo, el conteo de direcciones de la OACI para aeronaves en julio de 2018 incluye todas las
direcciones detectadas desde julio de 2017.

2.3.12 En el siguiente diagrama se muestra que el nimero de aeronaves con ADS-B Version 1
ha disminuido de 3, 522 a 1,630. En contraste, aeronaves equipadas con ADS-B Version 2 se ha mas que
duplicado.
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2.3.13 El APM puede también desplegar tendencias de equipamiento cuando impactan

operaciones ATC. La siguiente figura muestra el nimero de operaciones por diferentes versiones de
ADS-B desde el 31 de agosto de 2017. Durante este periodo, el nimero de operaciones ADS-B Version 0
ha disminuido de 248, 176 por mes a 80, 056 en el mismo lapso; el nimero de operaciones con ADS-B
Version 1 ha disminuido de 52,076 a 12,144 por mes. En contraste, operaciones con ADS-B Version 2 se
ha mas que triplicado, superando el millén de operaciones por mes durante junio de 2018.
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2.3.14 El andlisis de Cuba, Estados Unidos y COCESNA mostré una disminucion considerable de
transpondedores DO-260 y DO260A, mientras que incrementd el equipamiento DO-260B. Este
incremento aplica para toda las regiones NAM/CAR. Los tres analisis presentados mostraron resultados
similares.

2.3.15 En este sentido, la Reunién acordd tomar nota de esta informacidon y mejorar la
implementacion ADS-B tomando en cuenta que:

1. Es necesario desarrollar mds analisis en FIR especificas donde el ADS-B sera implementado,
tomando en consideracion la capacidad de la avidnica;

2. Es necesario desarrollar mds analisis y establecer un nivel aceptable de implementacién en
diferentes tipos de espacios aéreos; y

3. También es necesario realizar analisis estadisticos basados en los mismos criterios, basado en un
mismo lenguaje técnico; cada Estado que desarrolle andlisis ADS-B podria utilizar los mismos
criterios para entender los resultados de la misma manera.

2.3.16 La Reunidn tomo la siguiente Decisién.

DECISION

ADS-B/OUT/M/02 ESTABLECER UN CRITERIO PARA DESARROLLAR ANALISIS
ESTADISTICOS ADS-B

Qué: Impacto esperado:

Que, es necesario monitorear de manera permanente y | [ Politico / Global
periddica los sistemas ADS-B basados en tierra, la avidnica y el Inter-regional
nivel de desempefio de los datos proporcionados de una manera
automatizada para asegurar la seguridad operacional y que la
implementacion del ADS-B cumpla con los requerimientos
establecidos para los diferentes espacios aéreos. Cuba, Estados
Unidos y COCESNA realizardn una propuesta de andlisis a mds
tardar el 31 de diciembre de 2019, considerando:

O Econdmico
0 Ambiental
Técnico/Operacional

1. Establecer criterios minimos y normas para realizar
analisis estadisticos ADS-B, que incluyan los criterios
técnicos y operativos.

2. Establecer niveles de Desempefio ADS-B para filtrar
datos basados en los diferentes parametros a medir.

3. Establecer los parametros a medir.

4. Desarrollar un lenguaje comun de interpretacion de los
criterios y resultado de los analisis estadisticos del ADS-
B.

5. Es necesario analizar datos debido a la implementacion
mandatoria del ADS-B en Estados Unidos.

6. Incluir los items listados anteriormente dentro de las
tareas del Grupo de Trabajo de Vigilancia.
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Por qué:
Debido a que los datos obtenidos de estos analisis apoyan la toma de decisiones.
Cuando: 31 de diciembre de 2019 Estado: Vélida / O Invalidada / O Finalizada
Quién: Estados [J OACI [ Otros: Cuba, Estados Unidos y COCESNA (Lider)
2.4 Presentacion del Concepto de operaciones (CONOPS)
2.4.1 Como parte de las actividades del Grupo de tareas de vigilancia, el Grupo Ad hoc revisé

el Concepto de operaciones (CONOPS) existente, documento creado en 2015 aproximadamente. El
Grupo Ad hoc consistid en representantes de Cuba, Estados Unidos, Republica Dominicana y COCESNA.

2.4.2 Bajo la NE/13, Estados Unidos como lider del Grupo Ad hoc, parte del Grupo de tarea de
vigilancia NAM/CAR, presentd la Gltima version del documento CONCEPTO DE OPERACIONES (CONOPS).

2.4.3 El documento tuvo un proceso de revision y actualizacion de acuerdo con las
necesidades y las lecciones aprendidas de la region. En este sentido, la ultima versidn (en inglés y
espafiol) se presenta en el Apéndice D de este informe. Por lo anterior, la Reunién adoptdé la siguiente
Decision:

DECISION

ADS-B/OUT/M/03 CONCEPTO DE OPERACIONES NAM/CAR DE LA
IMPLEMENTACION ADS-B

Qué: Impacto esperado:

Que, debido a que la actualizaciéon del documento CONCEPTO DE | O Politico / Global
OPERACIONES (CONOPS) llevd un proceso de revision vy Inter-regional

actualizacién acorde a las necesidades regionales y que el mismo
fue nuevamente revisado y actualizado acorde con los
comentarios proporcionados tanto por los Estados, como por la
industria. El documento fue aprobado por la Reunidn y se
recomienda que la Oficina Regional NACC de la OACI realice la
distribucion del documento remitiendo la version final del
documento a los Estados NAM/CAR, Brasil y Guyana Francesa, ya
que estos Estados de la Regidn SAM participaron en la ultima
revision del documento, asi como a los integrantes del ANI/WG.

O Econdmico
O Ambiental
Técnico/Operacional

Por qué:

Es importante que los Estados conozcan e integren a sus procesos de implementacién del ADS-B la
informacién contenida en el documento.

Cuando: Inmediatamente. Estado: Vélida / O Invalidada / O Finalizada

Quién: Estados [J OACI [ Otros: Oficina Regional NACC de la OACI
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Cuestion 3 del
Orden del Dia Cobertura de vigilancia (100%) para la implementacion PBN
33 Discusion de nuevos requerimientos
331 Bajo la P/03, la Secretaria presentd un panorama acerca de los requerimientos de

vigilancia ATS éptimos para la Implementacién de la navegacion basada en la performance (PBN). La
presentacién indico los beneficios de la vigilancia a los procedimientos ATS, teniendo en cuenta que los
datos de vigilancia ayudan a impulsar la seguridad operacional, apoya la mejora de la conciencia
situacional y los objetivos de incrementar la capacidad gestion de vuelos y de reducir las cargas de
trabajo.

3.3.2 Una de las prioridades en implementacién de la OACI es apoyar las muchas funciones
avanzadas PBN y otras opciones han sido desarrolladas para incrementar el uso PBN en ambientes
desafiantes, permitiendo accesos mas seguros a mas aeropuertos y eficiencia de ruta mejorados.
También la implementaciéon PBN en espacio aéreo terminal es vista como un facilitador clave para las
operaciones avanzadas de terminal, proporcionando un programa mas maduro para la modernizacion
de la gestién del transito aéreo (ATM).

333 Las capacidades 6ptimas de vigilancia para PBN proporcionan:

1. Mientras que el PBN principalmente atiende los requerimientos de desempeno para
aeronaves navegando sobre una ruta ATS, en un procedimiento terminal o de
aproximacion, la vigilancia ATS es un facilitador para el pleno potencial PBN.

2. La complejidad en la determinacién del espaciamiento de ruta y de la separacion
minima es afectada por la disponibilidad de servicios de vigilancia radar y el tipo de
comunicaciones utilizada. Sin un servicio de vigilancia ATS esta disponible, quiere
decir que el riesgo puedes ser mitigado al incluir requerimientos para intervencién
ATC.

3. Ladisponibilidad de las comunicaciones entre la aeronave y el proveedor ATS puede
impactar el nivel de capacidad de intervencidn de transito aéreo necesario para
operaciones seguras. En un ambiente de vigilancia ATS, una aeronave con una falla
en su capacidad de navegacion podria normalmente ser controlada exitosamente
por el ATC. Donde no hay vigilancia ATS es necesario considerar dos situaciones: 1)
la falla completa o el sistema RNAV; y 2) la posibilidad de que el sistema de
navegaciéon de una aeronave tiene un error de posiciéon no informado. En cualquier
caso, se requiere identificar e incorporar mitigaciones en los procedimientos de
operacion para implementar la aplicacién de navegacion.

4. La disponibilidad de vigilancia ATS a lo largo de la ruta es un elemento primordial
para determinar si el espaciamiento deseado en ruta para la implementacion de
navegacion planeada.

5. Aumento de la informacién del sistema de vigilancia ATS reduce significativamente
comunicaciones por enlace de datos controlador-piloto (CPDLC).

6. Una separacion minima mejorada puede ser aplicada mientras se utiliza la vigilancia
ATS.



ADS-B/OUT/M
Informe sobre la Cuestidon 3 del Orden del Dia

3-2
7. Capacidad incrementada de gestién de transito aéreo para permitir operaciones
secuenciales multiples.
3.34 Bajo la NE/10, IATA proporciond un panorama sobre las flotillas equipadas con Modo S

del transpondedor de sefales espontdneas ampliadas en la regién. Esta informacién fue proporcionada
por los Estados y por la Oficina Regional NACC de la OACI para ser considerada en la fase de planeacién
para la implementaciéon operacional ADS-B OUT, adicionalmente a la informacién proporcionada
durante la dltima reunién ANI/WG/5.

3.35 Para que IATA incluya otros transportistas locales, la aviaciéon general o aeronaves de los
Estados, se proporciona el siguiente vinculo para que los Estados lo distribuyan entre sus propios
explotadores.

https://docs.google.com/forms/d/e/1FAIpQLSdqlUDhD8rfufXrDplv 5T8wt-ryGmW798HhCTIXTUZ-
Y9AWA/viewform

3.3.6 La siguiente tabla resume la situacién ADS-B actual del equipamiento de las aeronaves,
comparada con otras tecnologias para su analisis regional.

Cenitral .
America ¢
ADE-R OUT DO-2608 0% 35% 4%
ADS-B OUTDO-2604 | 2%
ADS-BOUT DD-260 | 69% B SB%
ModeSEHS | 3% Ik
ModeSELS | 35% 4%
Moda & (153
3.4 Implementacion de nuevos sistemas de vigilancia
3.4.1 Bajo la P/01, Leonardo proporciond informacidn sobre sus actividades mas recientes

relacionadas con la implementacién ADS-B en el mundo, y actualizaciones sobre la implementacion en el
Caribe (Barbados).

3.4.2 El sistema ADS-B/WAM/MLAT de Leonardo es un producto muy consolidado, ya
presentado a la comunidad en la Ciudad de México en noviembre de 2018.

3.4.3 Por este motivo, la presentacion se enfocd mas en el sistema ATM, su evolucidn de
acuerdo con las Mejoras por bloques del sistema de aviacidon (ASBU), y el impacto de la integracion de la
informacién ADS-B.

3.4.4 El siguiente paso a realizarse en este campo fue representado por la introduccion del
ADS-B basado en el espacio, ya que puede proporcionar cobertura ADS-B en dreas donde otros sistemas
de vigilancia no pueden ser instalados.


https://docs.google.com/forms/d/e/1FAIpQLSdqIUDhD8rfufXrDpIv_5T8wt-ryGmW798HhCTIxTUZ-Y9AWA/viewform
https://docs.google.com/forms/d/e/1FAIpQLSdqIUDhD8rfufXrDpIv_5T8wt-ryGmW798HhCTIxTUZ-Y9AWA/viewform
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3.4.5 Leonardo firmoé un Memorando de Acuerdo (MoU) con Aireon en septiembre de 2018, y
demostré la integracion del ADS-B basado en el espacio en su sistema en marzo, en la celebracion del
Congreso Mundial ATM en Madrid.

3.4.6 Mejoras futuras potenciales, posibles por la integracién del ADS-B basado en el espacio
fueron incluidas en la presentacion.

3.4.7 Aireon estd completamente de acuerdo con la informacidn proporcionada en la
presentacion, y espera la cooperacidn entre la industria.

3.4.8 Después de la presentacion, COCESNA indicd que considera conveniente el
involucramiento de la industria de forma mas eficiente en el desarrollo y puesta en operacién de los
proyectos, con el objetivo que los proveedores de sistemas y equipos formen parte del éxito de su
implementacion, por lo cual recomiendd que la industria sea parte esencial no solo de la puesta en
operacion de los sistemas, sino también de la evaluacién y validacion de todas sus funciones. El
involucramiento de la industria en la validacién de datos y del sistema es necesario.

3.4.9 Leonardo contestd que, en lo que respecta a su sistema LeadInSky, la integracion de
fuentes adicionales de vigilancia es bastante sencillo, si las fuentes de vigilancia proporcionan datos
alineadas con las normas internacionales.

3.4.10 Leonardo también sugirid al planear las actividades de un proyecto, una fase pre-
operacional con el propésito de utilizar nuevos datos y validarlos, analizar datos recibidos y procesados
con herramientas especificas, y eventualmente realizar pruebas de vuelo para mejorar la confianza de
los datos proporcionados al usuario final.

3.4.11 Como conclusién general, la colaboracién entre la industria, ANSP y la OACI podria
mitigar el riesgo de problemas de implementacién. Ademas, se deberia realizar un esfuerzo para definir
de mejor manera las necesidades reales operacionales de cada Estado, a fin de garantizar que el sistema
implementado realmente satisface dichas necesidades. La OACI podria jugar un papel importante en
este campo.

3.4.12 Bajo la P/02, INDRA presenté la relacidon entre los aspectos de vigilancia del GANP/ASBU
de la OACI y las consecuencias en el marco de trabajo europeo, en particular en la hoja de ruta ECTRL,
que lidera el desarrollo de nuevas funcionalidades bajo el enfoque de las actividades SESAR2020 y la
implementacion de dichas funcionalidades por INDRA en sus propios sistemas.

3.4.13 La P/02 abordd mejoras en diferentes areas relacionadas con el ADS-B, tales como:

e Vigilancia compuesta

e ADS-B asegurado

e Modulacién de fases

e Monitoreo del desempefio de la vigilancia

e Vigilancia multi-sensor para aeropuertos

e Integracion de datos de ADS-B basado en el espacio
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Cuestion 4 del

Orden del Dia Implementacion de ADS-B satelital

4.1 Bajo la IP/03, Brasil presentd un resumen de la iniciativa brasilefia en firmar un Acuerdo

de Cooperacion con la empresa AIREON LLC, para la evaluacion de técnica y operacional de los datos de
vigilancia ADS-B recolectados y transmitidos por medio satelital.

4.2 El programa estratégico de DECEA para la evolucion de la gestion del trafico aéreo
brasilefio, SIRIUS BRASIL, armonizado con las recomendaciones contenidas en el Doc 9750 y alineado
con el ASBU, considera la implementacion de ADS-B en algunos de sus proyectos para satisfacer las
demandas operativas identificadas, al tiempo que contribuye a la evolucién de los futuros conceptos de
la ATM.

4.3 La evaluacion del rendimiento técnico y operativo de la vigilancia ADS-B basada en la
solucion de AIREON aplicada al espacio aéreo del DECEA consistird en dos fases: FASE - 1 - Rastreo de
Aeronaves Especificas y FASE - 2 - Rastreo en tiempo real.

4.4 Brasil continuara con el proceso de implementacién de acuerdo con las fases indicadas y
realizard el monitoreo de medicion de los beneficios operacionales obtenidos de esta implementacion.

4.5 Bajo la N1/05, AIREON informd que el servicio ADS-B basado en el espacio es operacional
desde marzo de 2019.

4.6 El 4 de junio de 2019, AIREON fue oficialmente aprobado por la Agencia de la Unién
Europea para la Seguridad Aérea (EASA) como ANSP, una organizacidon que proporciona ATM/ANS vy
servicios de vigilancia en los espacios aéreos ocednicos, para apoyar la separacién de las aeronaves. Esto
autoriza a AIREON como el primer proveedor jamas certificado de vigilancia de aeronaves como servicio.

4.7 Esto es una situacién Unica, donde una organizacién sin responsabilidad aeroespacial
estd autorizada con dicha autorizaciéon siendo un hito, y esto valida el primer conjunto de datos
mundiales de transito aéreo en tiempo real.

4.8 El ADS-B basado en el espacio ha superado las expectativas en alcanzar los pardmetros
de desempefio de la vigilancia, desde que fueron lanzados los primeros satélites. El sistema cumple con
métricas de desempenfio estdndar para sistemas de vigilancia y esta garantizado por AIREON:

e >99.9% de disponibilidad
e < 1.5sdelatencia
e Intervalo de actualizacion de 8 segundos
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4.9 NAV CANADA y NATS de Reino Unido fueron los primeros ANSP en desplegar ADS-B
basada en el espacio para vigilancia ATS en ambientes oceanicos y en ruta. Al 28 de marzo de 2019, los
proveedores referidos han incorporado ADS-B basado en el espacio en vuelos del espacio aéreo
oceanico (Atlantico Norte) y estdn utilizando separaciones longitudinales reducidas de 14 NM o 17 NM,
mas 5 NM en direccién opuesta, utilizando CPDLC para comunicacion.

4.10 NAV CANADA también ha incorporado ADS-B basada en el espacio utilizando una norma
de 5 NM en espacio aéreo bajo comunicacion VHF. Esto es en la FIR Edmonton en el norte de Canada.

4.11 AIREON continuda trabajando colaborativamente con otros socios de la industria, tales
como proveedores de plataformas para automatizacion y fabricantes de aeronaves, entre otros.

4.12 Curazao es cliente de lanzamiento de ADS-B basada en el espacio de AIREON en la
region del Caribe. Para su implementacién, Curazao identificd la necesidad de utilizar MEVA como una
de los canales de telecomunicaciones para conectar el servicio a sus instalaciones.

4.13 MEVA se ha convertido en la infraestructura de comunicacién para apoyar las
aplicaciones aeronduticas actuales y futuras entre los Estados miembros y para interconectar con la red
de telecomunicaciones aeronauticas (ATN) de Sudamérica (SAM), llamada REDDIG.

4.14 Se realizaron las pruebas de la sefial ADS-B basada en el espacio en DC-ANSP utilizando
la red MEVA para el periodo 6 de julio — 6 de agosto de 2019. Los parametros de desempefio de la
vigilancia cumplen satisfactoriamente, lo que muestra que la red regional MEVA puede utilizarse
eficientemente como una linea de respaldo para conectar Puntos de prestacion de servicios de ANSP y
recibir sefial de ADS-B basada en el espacio para efectos de vigilancia.

4.15 AIREON concluyé que:

e E|I ADS-B basado en el espacio es operacional

e NAV Canadd y NATS de Reino Unido ya utilizan el sistema en el espacio aéreo
oceanico del Atlantico Norte con separacién minima reducida de 14 NMy 17 NM

e NAV CANADA también utiliza el sistema en la FIR Edmonton sobre el espacio aéreo
continental

e ADS-B basado en el espacio esta certificado por EASA en el ambiente oceanico.
Certificaciones en ruta y de terminal se esperan para septiembre de 2019

e El sistema ha logrado parametros de desempeio de vigilancia ATS excelentes en la
region LATAM/CAR

e Ocho ANSP adicionales seran operacionales para finales de 2019 y comenzardn a
utilizar ADS-B basado en el espacio como sistema de vigilancia

e El uso de redes regionales tiene un efecto costo-beneficio y es una forma
colaborativa de implementar la sefal. Resultados de la implementacién MEVA en
Curazao muestran niveles de aceptacién del desempefio para la vigilancia ATS (ED-
1298B)
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4.16 Bajo la IP/02, Estados Unidos presentd un panorama de la Evaluacidon Operacional del
ADS-B Basado en el Espacio (SBA) planeada por la FAA en el Caribe. La evaluacidon operacional tendria
una duracién de un (1) afio iniciando en marzo de 2020 a fin de evaluar el impacto de las operaciones de
transito aéreo, el desempefio de sistema técnico SBA, y los beneficios operacionales del uso del SBA
dentro de un espacio aéreo determinado.

4.17 Estados Unidos informd al grupo de la prueba planificada para determinar la factibilidad
de uso del SBA sobre el espacio aéreo del Caribe. El uso de SBA permitira la redundancia en caso de que
datos radar de Islas Turcas y Caicos no estén disponibles.

4.18 La Reunion tomd nota de la importancia de esta prueba para validar la habilidad del
sistema para cumplir con los requerimientos operacionales de Estados Unidos.
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Cuestion 5 del
Orden del Dia Otros asuntos
5.1 Bajo la NE/15, IATA proporcioné un panorama de los diferentes procedimientos,

metodologias y normas utilizadas a través de Las Américas, cuando se implementa o aplica la misma
tecnologia o procedimiento.

5.2 IATA explicd que durante los ultimos afios las diversas implementaciones CNS y ATM en
la region han tomado diferentes direcciones, de acuerdo con la demanda del transito, necesidades
operacionales, disponibilidad presupuestal, ANSP/disponibilidad financiera del Estado, estrategias, entre
otras. Estas diferencias han creado un ambiente que difiere de los objetivos fluidos e interoperables
descritos en las disposiciones de la OACI, incrementando la complejidad cuando los explotadores
planean sus vuelos a través de los espacios aéreos/FIR.

53 Estas diferencias aplican en temas como legislacion, publicaciones aeronduticas,
operaciones y aplicabilidad.

5.4 Igualmente, IATA indicd que existen otras implementaciones CNS/ATM con diferente
aplicabilidad en la region, por ejemplo:

1. Mandatos de avidnica de la OACI (TCAS 7.1, TCAS X, ULB, etc.)

Separacion radar (3MN, 5SMN, 8MN, 10MN, 20MN) — para las mismas condiciones

3. Separacion por procedimiento (10MN, 20MN, 40MN, 80MN/10MIN) — para las

mismas condiciones

Procesos FPL — para las mismas condiciones y equipamiento

ATFM (Espacio APTO vs Espacio ATC — estimaciones de capacidad — TMls, etc.) —

para condiciones similares

AIDC (interoperable)

Fraseologia de la OACI

Aprobacién OPS para PBN

Planes de accion coordinados entre reguladores y Proveedores de Servicios de

Trafico Aéreo

10. Actualizaciones de desempefio de la base de datos BADA o A/C (desempefio o tipo
de A/C)

11. Cambios coordinados de puntos de ruta vecinos (Errores en FPL en el sistema ATM)

12. Otros

N

vk

LN

5.5 IATA indicé que antes de cualquier mejora CNS en la regién deberia haber al menos:

1. Armonizacién o regulaciones en la regidn para atender los diferentes requerimientos basados en
la performance (ej. Publicacion de normas y requerimientos para DO-260B o utilizar una
separacion minima bajo las mismas condiciones).



ADS-B/OUT/M
Informe sobre la Cuestidon 5 del Orden del Dia

5-2
2. Acuerdos armonizados de los ANSP en la performance de como utilizar cualquier tecnologia bajo
las mismas condiciones (ej. Donde haya cobertura VHF + ADS-B = separacidn similar a la radar).
5.6 Bajo la NE/0S8, la Secretaria introdujo la nueva Version del Documento 9750, Plan

Mundial de Navegacion Aérea, que se espera sea aprobado en la 40 Asamblea de la OACI que se
realizard en la Sede de la OACI del 24 de septiembre al 4 de octubre préximos. Se proporciond
informacidn relevante sobre la documentacién GANP:

1. Los Elementos constitutivos basicos (BBB) también fueron introducidos, los cuales describen la
base de cualquier sistema robusto de navegacidn aérea, identifica servicios esenciales que
deben proporcionar cada Estado en servicios de navegacion aérea, servicios aeroportuarios,
gestidn del transito aéreo, busqueda y salvamento, meteorologia y gestidn de la informacidn, asi
como los activos en cuanto a infraestructura aeronautica CNS.

2. La sexta edicion del GANP tiene una estructura multicapa que comprende dos niveles globales;
global (planificacién estratégica mundial) y técnico (ASBU), asi como regionales (Plan de
Navegacion Aérea Regional) y nacionales (Plan de Navegacion Aérea Nacional).

3. Los pilares de las Mejoras por bloques del sistema de aviacién (ASBU) se clasifican en 3 grupos:
operativos, de informacién y tecnoldgicos.

4. Se establece el método de seis pasos de la OACI. Los pasos 1y 2 sirven para conocer su sistema,
sus fortalezas, debilidades, oportunidades y amenazas, asi como su funcionamiento, actuando
para establecer objetivos. Con base en estos objetivos, los objetivos se pueden establecer en el
paso 3 y en el paso 4, y se pueden identificar soluciones potenciales para lograr objetivos
abordando las debilidades y amenazas del sistema.

5. En el marco de desempefio de GANP, una lista de Indicadores clave de rendimiento (KPI),
vinculada a los objetivos relevantes en el catdlogo de objetivos de desempeio, es
proporcionada para establecer objetivos a través de la cuantificacién de objetivos.

5.7 El GANP también explica las diferentes responsabilidades que tiene cada parte
interesada integracion GANP con GASP (Plan Global para la seguridad operacional de la aviacion) y otros
documentos.

5.8 La Secretaria también explicd sobre el proceso de actualizacion de las actividades del
Grupo de tareas de vigilancia, como resultado de las reuniones ANI/WG/04 y NACC/DC/9, donde se
aprobé la nueva estructura del Grupo de tareas del ANI/WG para alcanzar los siguientes tres objetivos
regionales y cdmo los datos de vigilancia los apoya.

1. Eficiencia/capacidad: Reducciéon de las separaciones longitudinales de las
operaciones en la regién.

2. Predictibilidad/eficiencia: estandarizacion de la informacion del mensaje
aeronautico (AIM/SWIM).

3. Medio ambiente: reduccion de emisiones de CO2
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5.9

En ese sentido, la Reunién acordd integrar a las actividades de septiembre de 2019 a

agosto de 2020 del Grupo de Tareas de Vigilancia lo siguiente:

5.10

Desarrollo de un documento que incluya las consideraciones y requisitos para lograr
una implementacion armonizada del TCAS versién 7.1 y poder alcanzar los
beneficios operacionales y de seguridad operacional de su implementacion.

Coordinar el levantamiento de la informacion de las capacidades de gestidn de las
alarmas de seguridad operacional de los diferentes sistemas ATM vy realizar las
recomendaciones necesarias a los Estados que estdn por modernizar o comprar
nuevos sistemas ATM.

Coordinar con los Estados que aln no entregan su infraestructura de vigilancia, la
pronta entrega de la misma y establecer mecanismo que aseguren que la
informacién se mantenga actualizada.

Coordinar la evaluacion por parte de los Estados de los requisitos planteados para
vigilancia acorde a los BBB.

Una vez aprobada la nueva version de GANP coordinar el analisis de la
implementacion del ASBU que es soportada por el ADS-B u otro sistema de
vigilancia.

Las acciones para realizar las actividades estan en el Plan de accién del Grupo de tareas

de vigilancia en el Apéndice E.
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Cuestion 6 del
Orden del Dia Visita a las instalaciones de NAV CANADA
6.1 El 23 de agosto de 2019 los participantes de la ADS-B/OUT/M tuvieron la oportunidad
de conocer las instalaciones de NAV CANADA en la ciudad de Ottawa, Canada.
6.2 En ese sentido personal de NAV CANADA expuso los procesos de implementacién de
ADS-B satelital, ADS-C/CPDLC y su actual uso en las FIR Canadienses.
6.3 Los delegados participaron en la simulacion de operaciones, su gestion vy
funcionamiento de los sistemas que utilizan estas funcionalidades.
6.4 Durante la exposicion del proceso de implementacion del ADS-B, NAV CANADA explicé y

proporciond las areas de cobertura de ADS-B, el proceso de implementacion del ADS-B satelital, y la
ampliacidn de la cobertura de vigilancia a través del tiempo.

6.5 Debido a las condiciones meteoroldgicas en la FIR de Canada y las dificultades de
instalacion de equipo y poder brindar el adecuado mantenimiento, la implementacion de ADS-B satelital
satisfizo las necesidades de cobertura de vigilancia especialmente en el norte de Canada.

6.6 Como parte del procesamiento de datos de vigilancia y otros datos, NAV CANADA
presentd el sistema FUSION, que consiste en una red integrada de datos que proporciona informacién
para alimentar los sistemas de control de transito aéreo de NAV CANADA y otros sistemas de usuarios
externos.

F MR TRAFFIC
AANAGEMENT
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APENDICE A

LISTA EJECUTIVA DE DECISIONES

Nimero

Proyectos de Conclusién/Decision

Responsable
accion

Fecha limite

ADS-
B/OUT/M/01

Planeacién de la implementacidon ADS-B
NAM/CAR

El Grupo de tarea de vigilancia coordinara con
los Estados que no hayan enviado su plan de
implementacion ADS-B a la a la Oficina Regional
NACC de la OACI antes del 31 de octubre de
2019, lo que debe incluir:

a) Fecha de instalacion o de instalacion
prevista de ADS-B o de receptores MLAT;

STF/Estados

31 de octubre de
2019

b) Porcentaje actual de cobertura o
cobertura futura con ADS-B en la FIR, de
acuerdo con requerimientos operacionales
nacionales;

STF/Estados

31 de octubre de
2019

c) Porcentaje de aeronaves registradas
con ADS-B implementado; y

STF/Estados

31 de octubre de
2019

d) Fecha posible para que esto sea
operacional.

STF/Estados

31 de octubre de
2019

ADS-
B/OUT/M/02

Establecer un criterio para desarrollar
analisis estadisticos ADS-B

Es necesario monitorear de manera
permanente y periddica los sistemas ADS-B
basados en tierra, la avidnica y el nivel de
desempeiio de los datos proporcionados de
una manera automatizada para asegurar la
seguridad  operacional 'y que la
implementacion del ADS-B cumpla con los
requerimientos establecidos para los
diferentes espacios aéreos. Cuba, Estados
Unidos y COCESNA realizardan una
propuesta de andlisis a mas tardar el 31 de
diciembre de 2019, considerando:

1. Establecer criterios minimos para
realizar analisis estadisticos ADS-B, que incluyan
los criterios técnicos y operativos.

STF/Estados

31 de diciembre de
2019

2. Establecer niveles de Desempefio ADS-
B para filtrar datos basados en los diferentes
pardmetros a medir.

STF/Estados

31 de diciembre de
2019

3. Establecer los parametros a medir.

STF/Estados

31 de diciembre de
2019

4, Desarrollar un lenguaje comun de
interpretacion de los criterios y resultado de los
andlisis estadisticos del ADS-B.

STF/Estados

31 de diciembre de
2019
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, .. ., Responsable ..
Numero Proyectos de Conclusién/Decision accion Fecha limite

5. Es necesario analizar datos debido a la | STF/Estados 31 de diciembre de
implementacion mandatoria del ADS-B en los 2019
Estados Unidos.
6. Incluir los items listados anteriormente | STF/Estados 31 de diciembre de
dentro de las tareas del Grupo de Trabajo de 2019
vigilancia.

ADS- Concepto de operaciones NAM/CAR de la

B/OUT/M/03 implementacién ADS-B

Debido a que la actualizacion del documento de
AUTOMATIC DEPENDENT SURVEILLANCE -
BROADCAST (ADS-B) SEMINAR, OPERATIONAL
CONCEPT” llevd un proceso de revisiéon y
actualizacién acorde a las necesidades
regionales y que el mismo fue nuevamente
revisado y actualizado acorde a los comentarios
proporcionados tanto por los Estados como por
la industria, el documento fue aprobado por la
Reunidon y se recomienda que la Oficina
Regional NACC de la OACI remita la version final
del documento a los Estados NAM/CAR y a
Brasil, ya que este Estado SAM participo en la
revision del mismo.

OACI

Inmediatamente.




APENDICE B
ADS-B IMPLEMENTATION COMPLIANCE STATUS /ESTADO DE CUMPLIMIENTO DE LA IMPLEMENTACION DE ADS-B

No. State/Estado Installed ADS-B | Representation | % Coverage of ADS-B deployed Date to begin the Percentage of aircraft Systems REMARKS/OBSERVACIONES
receivers that automated ADS-B FIR operationally ADS-B registered with ADS-B planned
meet the radar system installed /% /ADS-B implementation/Fecha | deployed/Porccentaje | Multilateracién
technical ready to use de cobertura implementado para comenzar la de aeronaves (P) or
requirements ADS-B ADS-B de la operacionalmente implementacion de matriculadas con implemented
approved data/Sistema FIR instalada ADS-B ADS-B implementado (1)/ Sistemas
regional automatizado de
/Receptores de Multilateracion
ADS-B representacion Planeado (P) o
Instalados que radar listo para implementado
cumplen con los usar datos (0]
requerimientos ADS-B
técnicos
regionales
aprobados
1. | Antigua and 0 N N TBD
Barbuda
2. Aruba 0 N N TBD
3. Bahamas 0 N N TBD
4. Barbados 4 Y N TBD P Planned 7 MLAT
stations
5. Belize 1 Y N 2019 ~70% N
6. Canada Y (15) Y 10% via Y 2009 ~90% in areas I ADS-B operational
terrestrial where service is FL290 and above
sites, available since 2009. MLAT
100% via operational since
space 2009. Space-based
based ADS-B Operations
SVA implemented
March 2019.
7. Costa Rica 4 (2016) N N 2019 ~70% N
8. Cuba 6 (2010) N 100% N 2020 ~83% P ADS-B Operational
planned for 2020
9. Curacao 1(Note5) Y(Note 6) 100% Y Q3-2019 ~65 % (based I Space-based ADS-B
on filed flight Operations planned

1-9
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No. State/Estado Installed ADS-B | Representation | % Coverage of ADS-B deployed Date to begin the Percentage of aircraft Systems REMARKS/OBSERVACIONES
receivers that automated ADS-B FIR operationally ADS-B registered with ADS-B planned
meet the radar system installed /% /ADS-B implementation/Fecha | deployed/Porccentaje | Multilateracién
technical ready to use de cobertura implementado para comenzar la de aeronaves (P) or
requirements ADS-B ADS-B de la operacionalmente implementacion de matriculadas con implemented
approved data/Sistema FIR instalada ADS-B ADS-B implementado (1)/ Sistemas
regional automatizado de
/Receptores de Multilateracion
ADS-B representacion Planeado (P) o
Instalados que radar listo para implementado
cumplen con los usar datos (0]
requerimientos ADS-B
técnicos
regionales
aprobados
plans) for Q3-2019
10. | Dominican 0 Y 0 N 2020 P Planea utilizacién
Republic del ADS-B Satelital
en 2020
11. | El Salvador N Y N
12. | Grenada 0 N N TBD
13. | Guatemala 2 Y N 2019 ~70% Y (2020)
14. | Haiti 0 N N TBD
15. | Honduras 3 Y N TBD ~70% 3
16. | Jamaica 0 N N TBD Not planned
17. | Mexico 10 Y 2017 I
18. | Nicaragua 2 Y N 2019 ~70% 2
19. | Panama 2 Y Y 2017 I
20. | Saint Kitts 0 N N TBD
and Nevis
21. | Saint Lucia 0 N N TBD

[
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No. State/Estado Installed ADS-B | Representation | % Coverage of ADS-B deployed Date to begin the Percentage of aircraft Systems REMARKS/OBSERVACIONES
receivers that automated ADS-B FIR operationally ADS-B registered with ADS-B planned
meet the radar system installed /% /ADS-B implementation/Fecha | deployed/Porccentaje | Multilateracién
technical ready to use de cobertura implementado para comenzar la de aeronaves (P) or
requirements ADS-B ADS-B de la operacionalmente implementacion de matriculadas con implemented
approved data/Sistema FIR instalada ADS-B ADS-B implementado (1)/ Sistemas
regional automatizado de
/Receptores de Multilateracion
ADS-B representacion Planeado (P) o
Instalados que radar listo para implementado
cumplen con los usar datos (0]
requerimientos ADS-B
técnicos
regionales
aprobados
22. | Saint 0 N N TBD
Vincent and
the
Grenadines
23. | Trinidad and 0 Y 0%(note4) N TBD 60% P A full deployment
Tobago of ADS-B/WAM in
the continental
airspace of the
Piarco FIR is
planned for Q4
2020
24. | United Over 600 Y 100% Y Y As of 1-Jul- P/ ADS-B operational.
States (note 3) 2019, over 70% Wide-Area MLAT
of U.S. air (WAM) operational
carrier fleet is in some route
equipped with locations and two
ADS-B Version terminal locations.
2 Additional terminal
WAM locations are
planned.

Note 3 — this coverage percentage is applicable to all US “domestic” FIR airspace and US-managed airspace in the Gulf of Mexico — it does not include all US-

managed oceanic FIR airspace
Note 4 - 1 Single installation supplied with ATM system and not operationalized.

Note5: Space-based ADS-B throws MEVA from AIREON host

€-d




APENDICE C

ESTADO DE LAS DECISIONES Y CONCLUSIONES

Iniciar ensayos de ADS - B en los|Estadisticas 30/10/14 31/12/19 [Se espera actualizacién de la

Estados que aln no lo realizan [resultados de los informacion por parte de los Estados en
ensayos Agosto 2019

Recolectar estadisticas de Estadisticas de los 30/10/13 31/12/19 [Se espera actualizacién de la

ensayos con ADS-B ensayos informacién por parte de los Estados en

Agosto 2019

Revisidn y actualizacion del CONOPS 26/11/18 31/01/19 [Finalizada

CONOPS

Elaboracién de Factibilidad del |Estudio de 30/11/2018| 30/04/2019(Se espera actualizacion de la

uso del ADS-B satelital factibilidad del uso de informacion por parte de los Estados en
IADS-B Satelital Agosto 2019

Apoyar la Implementacion de la [Tabla resumen del estado 26/5/17 31/12/20 [60% implementado a nivel CAR

comparticién de datos de

de vigilancia implementacion

Elaborar una guia parala Guia para la 29/11/18 31/01/19 |Aln pendiente

planificacién de adquisicion planificacion de

de sistemas de vigilancia sistemas de vigilancia

Iniciar proceso de Plan regional de 30/09/20 30/09/23|AUn pendiente

implementacion de los implementacion

nuevos

sistemas de vigilancia (ADS-

B, ADS-C,CPDLC, MLAT y

WAM)

Notificar sobre los planes Actualizar Tabla de 29/5/17 29/5/19 |Se espera actualizacién de la informacion por

de implementacion. avances en los estados de parte de los Estados en
la regién Agosto 2019

Informar sobre el estado de Actualizar Tabla de 31/7/17 29/5/19 |Se espera actualizacién de la informacién por

avance de las
implementaciones

avances en los estados de
la regién

parte de los Estados en
Agosto 2019

10
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iTEM NOMBRE DE LA TAREA RESULTADOS FECHASINICIO  FECHA DE FIN ESTADO

10 Contar con las regulaciones Actualizar Tabla de 29/11/18 31/12/19 Se espera actualizacion de la
nacionales requeridas para la avances en los informacidn por parte de los Estados en
implementacion de los nuevos estados de la regién Agosto 2019
sistemas de vigilancia.

11 Lograr el 100% de la cobertura de |Publicacion en AIP 26/5/17 31/12/20 Se espera actualizacion de la
vigilancia requerida por la PBN en informacidn por parte de los Estados en
cada FIR de la region. Agosto 2019

12 Desarrollo de guia parala Guia parala 26/11/2018 28/02/2019  |AUn pendiente

implementacién del ADS-B

implementacién del

ADS-B

(48]
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APENDICE D

0DACl LA AVIACION UNIDA

ORGAMNISMO ESPECIALIZADO DE LAS NACIOMNES UNIDAS

Oficina para Norteamérica, Centroamérica y Caribe (NACC)

CONCEPTO DE OPERACIONES (CONOPS) DE VIGILANCIA DEPENDIENTE AUTOMATICA -
RADIODIFUSION (ADS-B)

Desarrollado por el Grupo de Tareas de Vigilancia

Ciudad de México, 28 abril 2015
Revisado en agosto de 2019
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1. INTRODUCCION:

El Plan de Navegacién Area Global (GANP) de la OACI ha reconocido a ADS-B Out (y MLAT) como
capacidades de transformacion bajo el Modulo de Bloqueo de Sistemas de Vigilancia BO.

En la superficie, la informacién de ADS-B se usa cuando estd disponible como un elemento de A-
SMGCS para proporcionar conciencia situacional del trafico al controlador en forma de
informacidén de vigilancia. La disponibilidad de los datos depende del nivel de equipamiento de la
aeronave y el vehiculo.

El GANP reconoce tres (3) desarrollos clave en el marco de tiempo del Bloque 0:

I.  Un despliegue significativo de sistemas de vigilancia cooperativas, incluyendo ADS-B
(terrestre y espacial).

II. Los sistemas de procesamiento en tierra se volveran cada vez mas sofisticados ya que
necesitaran fusionar datos de varias fuentes y cada vez utilizar mas los datos disponibles
de las aeronaves.

[ll.  En adicion de la provision de vigilancia ATS, los datos de vigilancia de varias fuentes junto
con los datos de la aeronave se utilizardn para proporcionar funciones basicas de red de
seguridad y funciones que no son para separacién.

Este Concepto Operacional (CONOPS) considera el uso de datos de Vigilancia Dependiente
Automatica — Radiofusion (ADS-B) de aeronaves para expandir la cobertura de vigilancia en areas
remotas, aumentar la cobertura de vigilancia cooperativa actual o reemplazar los sistemas de
vigilancia cooperativa existentes. Actualmente, algunos proveedores de Servicios de transito
aéreo (ATS) dependen de la infraestructura de base terrestre para recibir los datos de ADS-B de
las aeronaves. Otros estan usando satélites en drbita para recibir y transmitir los datos de ADS-B
de las aeronaves.

La Region CAR esta trabajando en el uso de datos ADS-B de aeronaves para ofrecer servicios de
trafico aéreo en sus diversas regiones de informacién de vuelo (FIR). Los analisis de seguridad
operacional, integracién ATM, pruebas y monitoreo para estas implementaciones proporcionan
una base para expandir los servicios de vigilancia de los ATS basados en ADS-B. De esta manera,
la Regidn CAR también se esfuerza por promover la armonizacion regional y el intercambio de
mejores practicas.
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Ademas de los beneficios de seguridad que se realizan por la introduccién de la vigilancia ATS
para el uso por parte de los controladores de trafico aéreo en areas que actualmente utilizan la
separacion de procedimientos, la integracion del sistema ATM puede ofrecer funciones tangibles
de red de seguridad terrestres utilizando los parametros transmitidos de las aeronaves. El
despliegue de la vigilancia ATS permite mejorar la capacidad del espacio aéreo a través de
reducciones seguras de la separacién horizontal entre aeronaves implementadas con una
infraestructura de comunicacién adecuada. Los operadores también se benefician de la
capacidad de pedir rutas que se parecen a sus preferencias de usuario (UPR) y obtienen
beneficios tacticos de “atajos” eficientes y de la aprobacién de niveles y velocidades de vuelo
Optimos.

1.1 Resumen del documento:

El propdsito de este documento es para facilitar la coordinacion entre los usuarios que
participaran o se veran afectadas por la implementacion de servicios utilizando ADS-B. Este
concepto se desarrolld para ayudar a los estados de la regién CAR de la OACI que estan
considerando el uso de ADS-B como parte de un sistema de vigilancia ATS como se define en los
Procedimientos de la OACI para los servicios de navegacién aérea — Gestién del Transito Aéreo
(PANS — ATM, Doc 4444). Los Estados individuales en la region CAR pueden desarrollar
documentos de implementacion complementarios segun sea necesario para reflejar sus entornos
operativos Unicos.

A medida que ocurren las implementaciones, este documento de concepto operacional puede
necesitar ser actualizado.

1.2 Uso Operacional
El uso operacional de ADS-B se realiza en cinco areas:

a. En ruta — Areas terrestre, Remotas y Ocednicas
b. Terminal

c. Superficie/Aeropuertos

d. Busqueda y Rescate

e. Areas Ocednicas

f. Seguimiento de aeronaves
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1.3 Revision del sistema:

— Satélites GNSS - _— = Wl Satélites con
receptor ADS-B 2%,

=)

" Aeronaves con Transponder 1090ES —

Radar de

Estaciones de ADS-B o de ADS-B/WAM terrestrial Vigilancia
. Coopgratlva

1.4 Referencias:

[1]
[2]
3]
[4]
[5]
[6]
[7]
[8]

[9]

[10]

Estudio APANPIRG ADS-B, Manual sobre Metodologia de Planificacion para
Determinacion de Minimas de Separacion de la OACI (Doc 9689), segunda edicion 2017
OACI Doc 9854 Concepto operacional de gestion del transito aéreo mundial, primera
edicién 2005

OACI Doc 9689, Manual sobre Metodologia de Planificacion para Determinacién de
Minimas de Separacion

DOC 4444, Procedimientos para los Servicios de Navegacion Aérea, Gestion del trdnsito
aéreo, OACI, Décima Sexta Edicion 2016.

Anexo 2 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, Reglamento del aire, OACI, julio de
2005

Anexo 4 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, Cartas aeronduticas, OACI, julio de
2009

Anexo 11 al Convenio sobre aviacion civil internacional, Servicios de trdnsito aéreo, OACI,
Decimocuarta edicion, julio de 2016

Anexo 15 al Convenio sobre aviacién civil internacional, Servicios de informacion
aerondutica, OACI, Decimoquinta edicidn, julio de 2016.

Cir 326 de la OACI, Evaluacion de la vigilancia ADS-B y la vigilancia por multilateracion en apoyo
de los servicios de trdnsito aéreo y directrices de implantacion, OACI, 2012

OACI Doc 9750, Plan de Navegacion Aéreo Global, Revision — Ultima
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2. NECESIDAD OPERACIONAL:

El uso de la tecnologia de ADS-B es necesario para asegurar la prestacion de servicios de
vigilancia ATS y, por lo tanto, optimizar el uso del espacio aéreo. La disponibilidad, integridad y
precision mejoradas de los datos de seguimiento de vuelo con latencia reducida deberia resultar
en minimos de separacion reducidos. Adicionalmente, la reduccion de las minimas de separacion
puede proporcionar reducciones en el tiempo de vuelo a los pasajeros, reduce el ahorro de
combustible y reduce las emisiones de CO2.

2.1. Ambiente Actual

La regidn esta utilizando una variedad de sistemas de vigilancia (e.g. PSR, SSR, MLAT). Tanto los
estdndares de separacion de procedimientos como los estdndares de los radares de vigilancia
cooperativas se utilizan dentro de la regidén. Actualmente hay grandes volumenes de espacio
aéreo donde los Controladores no pueden “ver” el trafico aéreo. Debido a esta incapacidad
basica del sistema ATS para rastrear aeronaves, los controladores dependen de los pilotos para
transmitir su posicidon actual y la préxima posicidn. Esto se hace usando voz o por enlace de datos
(CPDLC o ADS-C). Este método de control de trafico aéreo se basa completamente en que los
pilotos se adhieran a este procedimiento establecido, por lo tanto, se clasifica como control de
procedimiento.

3. JUSTIFICACION DEL SISTEMA:

3.1 Descripcion del cambio deseado:

ADS-B Out utiliza la tecnologia del sistema global de navegacion satelital para determinar la
posicion especifica de la aeronave y la informacion de velocidad, que luego se transmite
directamente a otras aeronaves y controladores de trafico aéreo que estan adecuadamente
equipados. Esta capacidad permite a los sistemas ATS muestren en la pantalla del controlador y
monitorean las tasas de actualizacién de posicion mas frecuentes que el radar. La precision
mejorada de ADS-B sobre radar significa que los controladores de trafico aéreo también puedan
reducir de forma segura la separacion obligatoria entre aeronaves. ADS-B Out también
proporciona una mayor cobertura de vigilancia, ya que las estaciones receptoras de ADS-B son
mucho mas faciles de ubicar que los radares.

Para utilizar la informacién de vigilancia de ADS-B (aérea y en la superficie del aeropuerto) para
las operaciones de control de trafico aéreo (incluyendo el mejoramiento de las funciones de
seguridad del sistema de automatizacién y la gestién del flujo de trafico), o para otros servicios
incluyendo la conciencia situacional igualmente como la busqueda y rescate.
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Otras instalaciones autorizadas (control de rampa, centro de operaciones aéreas, etc.) pueden
usar la informacion de vigilancia de ADS-B para rastrear las actividades de vuelo y optimizar
operaciones. El ADS-B proporciona informacién adicional a una mayor velocidad de actualizacion
y con mayor precision en comparacién con los sistemas de SSR existentes. Esto permite a los
proveedores de servicio y los usuarios lograr mejoras en seguridad, capacidad y eficiencia.
Adicionalmente, los datos de ADS-B son intrinsecamente mas faciles de compartir entre los
Estados adyacentes, ya que los datos transmitidos desde la aeronave se encuentran en el sistema
de coordenadas de longitud y latitud.

3.2. Beneficio Potencial de Sistemas Nuevo o Modificado

Las siguientes capacidades de vigilancia ADS-B contribuirdn a mejorar la seguridad, capacidad y
la eficiencia:

Seguridad

Proporciona capacidad de vigilancia de trafico de aeronave a aeronave

Proporciona a los ATC y pilotos (en la cabina) con vigilancia del trafico en la superficie
del aeropuerto.

Proporciona vigilancia en areas que actualmente no estan cubiertas por sistemas de
vigilancia terrestre.

Mejora o complementa la informacién de los sistemas de vigilancia terrestre existente.
Mejora el rendimiento de las funciones de automatizacién y seguridad de ATC (e.g.
precision de la aeronave y funciones de alerta).

Capacidad

Permite el uso de procedimientos de separacion de radar en areas remotas o sin radar.
Apoya un estandar de separacién comun en dominios seleccionador y clasificaciones de
espacio aéreo.

Apoya la potencial reduccion de los estandares de separacion existentes en todos los
dominios vy clasificaciones del espacio aéreo.

Admite una mayor capacidad del espacio a través de la seleccion del espacio aéreo y las
operaciones ejecutadas por el usuario.

Eficiencia

Proporciona una reduccion del costo del ciclo de vida relativo a los radares de vigilancia
cooperativas.

Proporciona nueva informacion permitiendo mejorar las predicciones derivadas del
sector y del aeropuerto.

Proporciona informacidn mejorada para la gestiéon del flujo de trafico, decisiones
colaborativas, gestidn de flotas y la gestion de funciones de trayectorias.

Proporciona un sensor de vigilancia moévil de despliegue rapido para operaciones de
contingencia.
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* Proporciona informaciéon de vigilancia precisa y parametros de vuelo para areas
operativas unicas.

4. DESCRIPCION OPERACIONAL:

ADS-B es una herramienta en la que, como en los radares, las aeronaves transmiten informacion
de identidad y de altitud a la unidad de ATS. La posicion (y calidad de esta posicién), determinada
por los sensores de la aeronave, también se transmite, junto con la informacion del vector de
rastreo. Como un transpondedor de Modo-S, algunas alertas condicionales se emiten cuando son
seleccionadas por la tripulacién de vuelo. Los mensajes ADS-B se transmiten a intervalos
regulares y cualquier receptor puede recibir y procesar los datos.

Alguna de la informacidén transmitida del aeronave también puede ser derivada de los datos del
radar (e.g. velocidad, posicion y velocidad vertical), ya que ADS-B se basa en reportes de alta
calidad, bajo condiciones normales, la informacién de ADS-B es mas preciso que el radar.

ADS-B se implementa en un transpondedor de Modo-S y utiliza una la frecuencia aeronautica
protegida de 1090 MHz.

4.1 Vigilancia

El ATC utilizara la informacién de vigilancia de ADS-B de la misma manera que utilizan la
informacién del sistema de vigilancia cooperativa, por ejemplo, para ayudar a las aeronaves con
la navegacion, para separar las aeronaves y para emitir alertas de seguridad y avisos de trafico. La
vigilancia de ADS-B puede ser utilizado para remplazar vigilancia basada en radar o para mejorar
la calidad de la informacion de vigilancia basada en radar existente para las funciones del sistema
de automatizaciéon ATC, por ejemplo, seguimiento de la aeronave, Alertas de Altitud Minima
Segura (MSAW), alerta de conflicto y alerta de aeronaves con sistema de Modo-C. Las areas de
implementacién posibles incluyen dominios de superficie, terminales, en ruta, fuera de la costa y
oceanicos. La vigilancia ADS-B permitird al ATC proporcionar servicios de separacion entre
aeronaves ADS-B-a-ADS-B, ADS-B-a-Radar, y fusionados (ADS-B/Radar). ADS-B puede apoyar la
reduccion en los minimos de separacion en entornos actuales sin vigilancia radar.

4.2 Aplicaciones de ADS-B

4.2.1 Superficie/Aeropuertos

La aplicacién principal de la ADS-B en superficie es la conciencia situacional del transito
aeroportuario para apoyar la guia y el control del movimiento en la superficie. Cualquier

incremento en la vigilancia terrestre puede servir para reducir la incidencia de incursiones en la
pista.
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4.2.2 Espacio aéreo terminal

El espacio aéreo que rodea a los aerédromos se considera el Area de Gestién de la Terminal
(TMA). Agqui es donde aeronaves en aproximacion (instrumental y visual), aeronaves despegando
y aquellas operando en la vecindad del aer6dromo, estan a una proximidad cerca del terreno.
Debido a que esta es el area de ascenso inicial y descenso final al aterrizaje, las aeronaves
estarian cruzando los niveles de otras aeronaves.

En los TMAs donde el terreno restringe el radar de vigilancia secundario (SSR), el ADS-B podria
ser utilizado para proporcionar vigilancia. El despliegue de varias antenas ADS-B seria una forma
rentable de proporcionar vigilancia donde no seria posible a través de un solo SSR. La diferencia
de costo en la instalacién ADS-B hace posible la instalacion de muchas antenas para proporcionar
una cobertura superpuesta.

En el espacio aéreo terminal, cuando ADS-B es igual o superior a la precision de SSR (refiere a
Circular 326 de la OACI), la separacion de radar minima establecida en PANS-ATM (Doc 4444)
secciones 6.7.3.2.4; 6.7.3.2.5; 6.7.3.4.2 y 6.7.3.5.1, asi como el Capitulo 8, deberian aplicarse sin
ningun otro requerimiento de seguridad operacional adicional.

El ADS-B aumenta la conciencia situacional en la cabina y en la posicion de trabajo del
controlador. Las aeronaves equipadas con ADS-B IN recibiran informacion de otras aeronaves
equipadas con ADS-B que se encuentran en la vecindad, basado en su posicion emitida. Se
podrian utilizar ajustes menores en la velocidad y direccién para ajustar el espacio en el TMA
donde hay una alta concentracion de aeronaves. Para los controladores, tener un imagen precisa
del trafico en el TMA resultaria en una alta conciencia situacional y mejoras en la seguridad
operacional.

La vigilancia ADS-B se puede usar para reducir la separacién y aumentar la capacidad del espacio
aéreo terminal. Un aumento en la capacidad aérea puede permitir aumentos en la flexibilidad del
horario de vuelo, aumentos en la eficiencia de la trayectoria de vuelo y reducciones en retrasos o
interrupciones de vuelo.

La integracion de ADS-B es compatible con redes de seguridad como MSAW para aeronaves que
estan operando cerca del terreno y reduce la ocurrencia de un Choque contra el terreno sin
pérdida de control de la aeronave (CFIT). En el espacio aéreo de radar, ADS-B proporcionaria
vigilancia redundante para mejorar la seguridad.
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4.2.3 Espacio aéreo en ruta — Areas Terrestres, Remotas y Ocednicas

La rapida actualizacion de la informacidon recibida de las aeronaves mediante el ADS-B
incrementaria la conciencia situacional del controlador, ya que permitiria una descripcién precisa
de la trayectoria actual de la aeronave en la posicidon de trabajo del controlador. Esto mejoraria
la prediccidn de las trayectorias e incrementaria la efectividad en la deteccidon de conflictos en los
sistemas ATM.

El rango de cobertura de un receptor ADS-B es de linea de visada y puede alcanzar las doscientos
cincuenta (250) millas nduticas a gran altura. Si se usan suficientes estaciones receptoras de ADS-
B, se puede lograr una cobertura completa a pesar de la presencia de terreno montafioso o
estructuras altas.

Los datos obtenidos de cada FIR adyacente se podrian compartir a través de las fronteras,
siempre que los formatos de datos sean compatibles. Las consideraciones de compatibilidad para
el intercambio de datos ADS-B incluyen: la disponibilidad de diferentes campos de datos si se
admiten diferentes versiones de ADS-B; la interoperabilidad de diferentes ediciones ASTERIX
Cat021; y el manejo de diferentes estaciones terrestres en regiones donde hay superposicién en
la cobertura.

En un ambiente procedimental, es dificil para un controlador saber si una aeronave se encuentra
en una situacion anormal. En muchos casos, esto solo queda claro después de que los informes
de posicion se hayan omitido o el piloto haya enviado un informe de emergencia (o urgencia). Sin
embargo, en un area de vigilancia, los informes de emergencia se reciben instantaneamente.
Esto permite a los controladores y profesionales de emergencia ver la trayectoria de vuelo de la
aeronave y precisamente localizar la dltima posicion. Una situacion que aumenta
significativamente la probabilidad de un resultado favorable.

ADS-B puede proporcionar cobertura redundante para aéreas ya servidas por SSR.

En el espacio aéreo sin radar, el trabajo del Controlador de Trafico Aéreo y de la cabina podria
reducirse a través de la implementacion de ADS-B. Los informes de posicion precisos en espacio
aéreo sin radar pueden crear un cumulo de trabajo para un piloto y Controlador de Trafico
Aéreo.

4.2.3.1 Espacio aéreo superior

Las caracteristicas de una aeronave en el espacio aéreo superior seria un nivel de vuelo o de
cambio de nivel de crucero sélo por algunos miles de pies de altura (niveles de vuelo). Cambios
laterales en trayectorias de vuelo se deberian a desviaciones climdticas o para evitar violaciones
de separacién donde una aeronave registra un cruzamiento con otra.
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En un espacio aéreo superior procedimental (sin vigilancia), ADS-B podria proporcionar cobertura
de vigilancia y reducir la separacion requerida definida por OACI PANS-ATM (Doc 4444) 8.7.3,
donde:

e Se establece y mantiene la identificacién de aeronaves equipadas con ADS-B;

e Las medidas de precisién e integridad de los mensajes ADS-B son adecuadas para apoyar
los minimos de separacion;

e No hay requisito para la deteccion de un aeronave que no transmite ADS-B; y

e No hay requerimiento para determinar la posicion de la aeronave independientemente
de la posicion determinada por los elementos del sistema de navegacién de la aeronave

La vigilancia proporcionada por la ADS-B podria mejorar la eficiencia y facilitaria trayectorias de
vuelo mas directas en la fase de vuelo en ruta. Trayectorias de vuelo mas directas tienen un
impacto positivo en el uso de combustible y en la emision de gases de efecto invernadero.

4.2.3.2 Espacio aéreo inferior en ruta

El espacio aéreo inferior se caracteriza por una mezcla de tipos de aeronaves con caracteristicas
diferentes de desempefio. Hay cambios significativos en la altitud (varios miles de pies) para
algunas aeronaves, mientras que otras estarian operando en sus niveles de crucero. Hay también
una alta concentracién de transito de aeronaves convergiendo y divergiendo de y para diversos
aeropuertos.

La velocidad, velocidad de ascenso y descenso y la maniobrabilidad general varian ampliamente
para las aeronaves en el espacio aéreo inferior. Las diferentes clases de aeronaves tienen
diferente desempeiio y la ADS-B también incrementaria la conciencia situacional del controlador.
Esto conlleva a operaciones mas seguras, especialmente en areas de alta densidad de transito.

Para las aeronaves equipadas con ADS-B IN, la mejora de la conciencia situacional se extenderia a
la cabina.

En areas de baja densidad de trafico, donde el volumen de trafico no se justifica la instalacion de
un radar, ADS-B ofrece una forma mas econdmica para monitorear la variedad de aeronaves.

4.3 Ambiente propuesto

En el corto plazo el ADS-B continuara apoyando los sistemas de vigilancia ATC convencionales.
Debido a la alta tasa de actualizacidon y precision de los informes de posiciéon, ADS-B es tan
confiable como los sistemas SSR v, a través de su uso, se puede aplicar los mismos minimos de
separacion para un espacio aéreo particular como si fueran monitoreados con un sistema SSR
convencional. Al utilizar SSR y ADS-B juntos, se incrementa la precision de las trayectorias
compuestas. Para aeronaves con ADS-B IN, se aumenta la conciencia situacional a los pilotos.
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El radar continuara siendo una fuente de vigilancia hasta que alcancen el fin de su vida y podrian
ser reemplazadas por ADS-B. Los sistemas de ADS-B podrian instalarse en prevision de que
ciertos radares se vuelvan obsoletos para proporcionar tiempo suficiente para su aceptacion
como reemplazos de radar. El costo-beneficio y el pequefno impacto de la infraestructura ADS-B
es un factor habilitante para su despliegue temprano.

La cobertura de ADS-B terrestre puede variar segun la altitud y el terreno. Instalaciones de ADS-B
pueden cubrir un rango de doscientas cincuenta (250) millas nduticas en niveles superiores de
vuelo. Este rango se reduce a menor altitud y en terrenos montafiosos. La disponibilidad de
herramientas de modelado puede determinar la cobertura esperada basandose en estos factores
y deben considerarse al decidir donde colocar una antena terrestre. La disponibilidad de
infraestructura adicional, como energia, comunicaciones y seguridad, también serian factores a
considerar para la seleccion de su ubicacién. A medida que ADS-B basado en el espacio se
desarrolla y se demuestra que es tan efectivo como las instalaciones terrestres, estos factores
pueden ser menos restrictivos.

5. — DESCRIPCION DEL SISTEMA:
5.1. Sistema de servicios de vigilancia

Las funciones de los servicios de vigilancia (aeronave/vehiculo, procesador de enlace de datos,
servidor de radiodifusion, automatizacién ATC y automatizacién TFM proporcionan a los servicios
ADS-B el soporte de las aplicaciones ADS-B. El servicio de vigilancia ADS-B es soportado por
aeronaves/vehiculos, procesadores de enlace de datos y funciones automatizadas de los ATC.

5.2 Descripcion funcional

El propdsito de cada funcion del Sistema de Servicios de Vigilancia, cdmo inter-operan uno con
otro, y cdmo los servicios del sistema de vigilancia y radiodifusion se ajustan a la Region se
describe a continuacion.

5.2.1 Aeronave/Vehiculo.

La aeronave/vehiculo es la fuente de informacidn ADS-B. La aeronave/vehiculo reulne
informacién, incluyendo datos de posicion del GNSS u otras fuentes de navegacion, datos
introducidos por la tripulacidn, altitud barométrica, velocidad vertical y datos de identificacién
de la aeronave. La aeronave/vehiculo procesa la informacidn recopilada y determina la
integridad asociada y la precision de los indicadores. La aeronave/vehiculo codifica y
radiodifunde toda la informacidn en un mensaje ADS-B. El sistema ADS-B monitoreara la
informacién radiodifundida por el paquete de avidnica de a bordo. La calidad de los datos se
evalla para asegurar que las aeronaves cumplan con las medidas y estandares de desempefio
obligatorias. Si estan equipadas con ADS-B IN, la aeronave/vehiculo recibe y decodifica los
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mensajes ADS-B transmitidos por otras aeronaves/vehiculos. La aeronave/vehiculo debera
desplegar ADS-B en una Pantalla de Cabina de Informacién de Trafico (CDTI).

5.2.2 Procesador para el enlace de datos.

El procesador de enlace de datos recibe mensajes ADS-B radiodifundidos por
aeronaves/vehiculos a través de enlaces de datos 1090ES, los formatea en informes ADS-B y
envia los informes a un sistema de automatizacidon ATC. El procesador para de enlace de datos
genera informes de estado, que contienen informacidon sobre alertas y eventos en los
subsistemas del procesador de enlace de datos y los envia al sistema de automatizacion ATC. El
procesador de enlace de datos también generara mensajes internos de prueba y enviara los
informes ADS-B resultantes al sistema de automatizacién ATC.

5.2.3 Automatizacion ATC.

La Automatizacién ATC recibe informes ADS-B e informes de status de los procesadores de
enlace de datos. La automatizacion ATC recibe informes ADS-B tanto en entorno exclusivo de
ADS-B como en entornos de vigilancia mixta (e.g., radar, WAM y ADS-B). La automatizacién ATC
realiza el procesamiento de MSAW y CA utilizando datos ADS-B (y los datos de radar/WAM si se
encuentran en un entorno de vigilancia mixto). En entornos de vigilancia mixta, los datos de
radar/WAM se pueden usar para “validar” los datos de ADS-B para mitigar el riesgo de
“suplantacién de identidad” de ADS-B. La automatizacion ADS-B puede mejorar el rastreo y
funciones de seguridad operacional utilizando la alta precision y el alto grado de actualizacion de
los reportes ADS-B. Los reportes ADS-B también pueden ser utilizados por los sistemas de
vigilancia de superficie y apoyar sus funciones de alerta. La automatizacién ATC rastrea y muestra
los objetivos utilizando la informacion proporcionada en los informes ADS-B.

5.2.4 Automatizacion ATFM.

La automatizacion ATFM recibe informes ADS-B como parte de los datos de vigilancia que pasan
a través de los sistemas ATC en ruta y terminal.

Mientras las areas de cobertura se incrementan, las herramientas para apoyar las decisiones
ATFM incorporaran los datos para producir proyecciones mas precisas de demanda, estrategias
de respuesta operativas (como iniciativas de gestién de transito —TMIs) para periodos de
demanda excesiva en relacién con la capacidad y el clima. Adicionalmente, los datos de la
demanda agregada resultantes proporcionados a la comunidad ATM reflejaran la mayor
precisidon y respaldardan una toma de decisiones colaborativa mejor informada a través de la
gestion del transito.
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5.3 Modos de operacion.

El sistema de Servicios de Vigilancia es un sistema de sistemas, lo que hace que la definicién de
modos de operacion sea mas complicada que las de un solo sistema que proporciona una sola
funcién. Las aplicaciones estan habilitadas por servicios provistos por funciones especificas del
sistema de Servicios de Vigilancia. En condiciones normales de funcionamiento, todas las
funciones estan disponibles y operativas, por lo que todos los servicios y aplicaciones son
compatibles. La degradacion o pérdida de una funcion del sistema conduce a la degradacion o
pérdida de los servicios soportados por esa funcién y, en ultima instancia, de las aplicaciones
habilitadas por el servicio.

5.3.1 Operaciones normales (todos los servicios disponibles).
5.3.2 Degradacion o pérdida de Aeronave/Vehiculo.

La aeronave/vehiculo se requiere para todos los servicios y aplicaciones. La aeronave/vehiculo
puede degradarse de tal forma que sélo se transmita, sélo reciba o ambas sean perdidas.
Adicionalmente, esta funcién puede degradarse o perderse por cada aeronave o regionalmente.
Cada una de estas condiciones tiene un impacto diferente.

5.3.2.1 Pérdida de la capacidad de recepcion (ADS-B aéreo-terrestre disponible, ADS-B aéreo-
aéreo perdido).

La degradacion o falla de la funcionalidad de recepcidn resultaria en una pérdida de informacion
de trafico ADS-B en la cabina.

5.3.2.2 Pérdida de la capacidad de transmision (perdida de ADS-B terrestre-aéreo).

La degradacion o la falla de la funcidn de transmision de la aeronave/vehiculo resultaria en la
pérdida de informacion ADS-B para el procesador del enlace de datos y para otra aeronave. Las
aeronaves equipadas con ADS-B IN en la vecindad no pueden realizar aplicaciones basadas en la
cabina que involucren a la aeronave fallida, sin embargo, las aplicaciones que involucren a otras
aeronaves que tienen funcionamiento completo continuaran.

5.3.2.3 Pérdida de la Fuente de vigilancia ADS-B.

Debido a la criticidad de los datos de vigilancia de las aeronaves, debe existir un plan de
respaldo. En areas cubiertas por otras fuentes de vigilancia, incluidos los sistemas de radar y
WAM, los datos del otro sistema se utilizarian como vigilancia de respaldo en el sistema de
automatizacion ATC/TFM cuando esto ocurra. En areas que no sean de radar, los controladores
tendrian que volver a la separacion de procedimientos. La pérdida de la fuente de vigilancia ADS-
B, GNSS, podria resultar en la perdida regional de los servicios ADS-B. Esto daria lugar a la
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pérdida de la capacidad de la aeronave/vehiculo para transmitir informacién vectorial de estado
ADS-B.

La funcionalidad de recepcion de la aeronave/vehiculo no se veria afectada. Los controladores
ATC perderian todos los datos de vigilancia ADS-B en todas las aeronaves. Los pilotos perderian
informacidn de vigilancia de otras aeronaves equipadas con ADS-B operando en el area.

5.3.2.4 Pérdida de la capacidad de recepcion ADS-B (pérdida de ADS-B aéreo-terrestre).

La degradacion o pérdida de la recepcion del Procesador de enlace de datos daria lugar a la
pérdida de ADS-B, que apoya las aplicaciones principales de vigilancia.

5.3.3 Automatizacion ATC.

Cada sistema de automatizacion ATC deberia tener estrategias de respaldo especificas del
sistema que se aplicardn independientemente de la fuente de los datos de vigilancia.

6. SUPOCISIONES, RESTRICCIONES Y DEPENCIAS:
6.1 Impactos organizacionales.
6.1.1 Personal

La introduccién de aplicaciones ADS-B puede requerir ajustes a los esquemas actuales de
personal de las instalaciones de ATC para optimizar las operaciones de las instalaciones. Es
posible que se deban hacer ajustes al personal de soporte técnico para respaldar y mantener los
equipos ADS-B locales y remotamente desplegados, ademas de las responsabilidades de
mantenimiento para los equipos de infraestructura existentes. Se requerirda una cantidad
adecuada de instalaciones y personal de soporte de campo para instalar, mantener y certificar el
equipos ADS-B (tanto equipos ATC como de aviodnica).

6.1.2 Sistema de gestion de adquisiciones (AMS)

La infraestructura terrestre de los Servicios de Vigilancia requerira la certificacién y aceptacion
del personal de soporte técnico. Las organizaciones con responsabilidades de adquisicidon e
implementacidon deben completar los requisitos de capacitacidon necesarios para la gestion del
sistema.
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6.1.3 Sistema de gestion de la Seguridad operacional/Gestion de riesgos de la seguridad
operacional (SMS)

El sistema de los servicios de vigilancia debe cumplir con los procesos del Sistema de gestién de
la Seguridad operacional (SMS) de la OACI. Consulte Apéndice B para conocer los peligros
representativos y las evaluaciones de riesgo proporcionales.

6.1.4 Regulacion y Politica

Es posible que se requieran reglas y se necesiten procedimientos para respaldar el espaciado
habilitado y las operaciones de separacién ADS-B. Los Estados pueden necesitar desarrollar
politicas y estdndares de desempeiio para aeronaves y operadores para apoyar la tecnologia
ADS-B. Cualquier cambio a las reglas de vuelo puede requerir la opinion y resolucion publica.

Otras acciones, como redisefios del espacio aéreo, pueden ser necesarias para obtener todos los
beneficios operativos. Las aplicaciones ADS-B iniciales son informativas, proporcionando a los
pilotos con una conciencia situacional mejorada para mejorar la seguridad operacional, y
probablemente no requerird cambios reglamentarios o de procedimiento. La estrategia
inicialmente depende que los usuarios se equipen voluntariamente con las capacidades ADS-B
IN. Sin embargo, se espera que con el tiempo mas usuarios se equipen para obtener los
beneficios operacionales. De acuerdo con la politica acordada por la industria de "Mejor
equipado, Mejor servido", los Estados pueden considerar las reglas del espacio aéreo o pueden
designar areas para brindar un servicio preferido para los usuarios que estan capacitados vy
equipados para las operaciones ADS-B.

6.1.5 Publicacion/Avisos.

Se requeriran cambios en las publicaciones actuales para reflejar los cambios operativos y de
cumplimiento. Se requiere el desarrollo de nueva documentacién operativa, procesal y de
capacitacién. Serd necesario desarrollar y distribuir avisos que anuncien cambios en los
requisitos operativos, de procedimiento y de cumplimiento. Los ejemplos de documentacion que
pueden o no verse afectados incluyen, entre otros, los siguientes:

e Acuerdos Internacionales

e Circulares de asesoramiento (AC)

e Ordenes de norma técnica (TSO)

e QOperaciones y administracion de instalaciones

e Publicacién de Informacién Aerondautica (AIP)

e Procedimientos instrumentales de aproximacion a terminal

e Tablas de procedimientos de aproximaciéon por instrumentos (IAP)
e Rutas de llegada estandar a la terminal (STAR)

e Tablas de procedimiento para la aproximacion instrumental (DP)
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e Tablas de navegacion sectorial alta/baja
e Cartas de Acuerdo (LOA)

6.2 Impactos operacionales.
6.2.1 Automatizacion ATC

Para la aplicacion de la vigilancia ATC, Procesadores para el enlace de datos proveeran informes
ADS-B e informes de estado a los sistemas de automatizacidon ATC. Los informes ADS-B recibidos
por automatizacion incluirdn no sélo la posicién/altitud de la aeronave y los cddigos de modo 3A,
sino también pardmetros adicionales de vigilancia tales como, pero no limitado a, velocidad,
identificacion de vuelo de la aeronave y medidas de precisién/integridad de informes de posicidn
ADS-B. Cuando las medidas de precisidon/integridad de ADS-B son inadecuadas para el servicio
que se proporciona, entonces los datos ADS-B correspondientes no deben mostrarse al
controlador, o se debe notificar al controlador que no se pueden usar los datos mostrados. Las
estaciones terrestres ADS-B proporcionaran informes de vigilancia a la automatizacién a una tasa
de actualizaciéon mdas alta que el radar. Los informes ADS-B también serdn utilizados por
automatizacion para mejorar la precision del rastreo de aeronaves y para funciones de seguridad
operacional, tales como CA y MSAW.

Debido a la vigilancia adicional provista por ADS-B, los proveedores de ATS pueden desear
implementar el uso de la fusion en las plataformas de automatizacion ATC. Esta capacidad
fusiona cualquier fuente de vigilancia disponible (por ejemplo, ADS-B, Radar, WAM) y muestra un
Unico objetivo rastreado a ATC. Esto permite que la automatizacién proporcione a ATC una
actualizacion de pantalla sincrona mas rapida y, cuando la vigilancia ADS-B es parte del objetivo
fusionado, se mostrara una posicion de destino mas precisa al controlador.

6.2.2 Automatizacion TFM.

Para la automatizacién de TFM, los informes de ADS-B se incorporaran como elementos de la
provision ya establecida de vigilancia desde los sistemas de automatizacién ATC en ruta vy
terminales. No hay impactos operacionales significativos anticipados. La resolucion de cualquier
problema de sincronizacidon/generacion de informes asincronos se resuelva dentro de los
sistemas de automatizacion ATC antes del intercambio con TFM. El uso de la vigilancia mejorada
por los sistemas, procesos y personal de TFM serd como se describe anteriormente.

6.2.3 Sistemas de vigilancia basados en radar
Se requerira un método de interfaz de comunicaciéon con los radares primarios y secundarios

existentes o sistemas WAM y sistemas de superficie existentes para proporcionar mediciones de
sensores.
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6.2.4 Proveedor de servicio y procedimientos del usuario.

La introduccién del ADS-B puede requerir cambios en los procedimientos del ATC para optimizar
las ganancias potenciales de eficiencia operativa. Los nuevos procedimientos, si serian
necesarios, deben disefiarse para tener un impacto minimo a los procedimientos actuales.

Las capacidades emergentes de automatizacidén de cabina y terrestre proporcionado por el ADS-B
brindaran a los pilotos la capacidad de lograr el espacio necesario sin cambiar fundamentalmente
las responsabilidades generales entre pilotos y controladores. Si utiliza una nueva aplicacién
ADS-B IN, se requeriran procedimientos para definir claramente los roles, responsabilidades y
métodos entre los usuarios y los proveedores de servicios para iniciar, ejecutar o finalizar una
aplicacion ADS-B. Es posible que se requiera un analisis de factores humanos para examinar las
cargas de trabajo de la tripulacion aérea y el controlador.

Puede requerirse un analisis para desarrollar reglas y procedimientos que definan todos los
factores asociados con nueva aplicaciones o operaciones. Los ejemplos incluyen, pero no se
limitan a:

e Fraseologia especifica para aplicaciones/operaciones;

e Modificacién de simbologia de vigilancia en las pantallas ATC para los diferentes sensores
y en combinacién con el ADS-B;

e Reglasy procedimientos entre pilotos y controladores para nuevas operaciones;

e Areas designadas, condiciones y tipos de operaciones autorizadas;

e Procedimientos de proveedores de servicios para entornos de operaciones mixtas
(participantes ADS-B vs no participantes);

e Reglas que rigen el espaciamiento aéreo y las operaciones de separacion; y

e Procedimientos de respaldo, contingencia y transicion cuando se pierde la vigilancia.

6.2.5 Normas de separacion ADS-B

Es posible que se requiera un andlisis para determinar los estandares de separacion entre los
objetivos de equipos mixtos recibidos de diferentes sistemas de vigilancia, incluidos los limites de
transicidon entre estas areas de vigilancia. Una vez que un proveedor de servicios muestra que la
precision y la integridad del posicionamiento ADS-B es equivalente o mejor que el radar de
vigilancia cooperativa, se pueden utilizar los minimos de separacién del radar de la OACI (PANS-
ATM, Capitulo 8). Cuando los proveedores de servicios deseen utilizar ADS-B en el espacio aéreo
en ruta para apoyar la separacion de menos de 5 millas nauticas, se requiere un analisis
adicional. El objetivo es un minimo de separacién comun y estandarizada para los proveedores
de servicios.
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6.3 Proveedor de servicio e impacto del usuario.

La decisidon de equipamiento variara segun los diferentes usuarios y se debe tener en cuenta el
efecto que tendra la implementacion de ADS-B y las operaciones en aquellos que si lo hacen o
no. Cada estado definird y hara cumplir los estandares de equipos de avidnica y navegacion a
través de Ordenes de Estandares Técnicos (TSO), Circulares de Asesoramiento, Inspecciones de
Aeronavegabilidad, etc., pero debe estar dentro de los estandares minimos especificados por la
OACI.

Cada estado emitira regulaciones que prescriben estandares minimos de rendimiento para los
equipos de navegacién utilizados por la comunidad de aviacién civil. La OACI emite normas y
practicas recomendadas para la aviacion civil internacional. El desarrollo de estandares de
rendimiento minimos para los usuarios militares es responsabilidad del Departamento de
Servicios por separado. Estas normas militares deben cumplir con los requisitos de desempefio
de navegacion requeridos por el espacio aéreo civil y garantizar la separacidn segura del trafico
aéreo civil y militar.

6.3.1 Usuario e instruccion del proveedor del servicio

Los usuarios y proveedores de servicios requerirdn capacitacién para comprender las
capacidades, caracteristicas y limitaciones de la nueva tecnologia. Los usuarios y proveedores
de servicios deben entender como otros Estados estan utilizando ADS-B. Tanto los
proveedores de servicios como los usuarios necesitaran capacitacion sobre el funcionamiento
del equipo ADS-B y el conocimiento de los términos, las frases y la simbologia de visualizacion
especificos de ADS-B. Los usuarios y proveedores de servicios requerirdan capacitacion vy
certificacidon/calificacion en el uso de las aplicaciones y operaciones ADS-B. Esto incluira, pero
no se limitara a:

e Reglas que rigen las dreas y condiciones que permiten una aplicacién ADS-B.
e Reglas que rigen los niveles de equipos certificados y las calificaciones del personal.
e Reglas y procedimientos para aplicaciones de espaciado y separacion.



ADS-B/OUT/M
Apéndice D al Informe

D-21
APENDICE A - Definiciones y glosario
ACAS Sistema anticolision de a bordo (OACI)
ACC Centro de control de drea o control de area
ADS-B Vigi_lan_cia 5 dependiente automdtica -
radiodifusiéon
ADS-C Vigilancia dependiente automatica -
contrato
ANS Servicios de navegacion aérea
ANSP Pr,oveedor de servicios de navegacion
aérea
ATC Control de transito aéreo
ATCO Controlador de transito aéreo
ATM Gestion del transito aéreo
ATS Servicios de transito aéreo
Comunicacion r enl t
CPDLC omunicacio .es por enlace de datos
controlador-piloto
CRM Modelo de riesgo de colisidon
CspP Proveedor de servicios de comunicacién
CTA Area de control
DCPC Comunicaciones directas controlador-piloto
Procedimientos para los Servicios de
Doc 4444 Navegacion Aérea, Gestion del transito
aéreo, OACI
Region de informacion de vuelo  Nivel de
FIR FL (number) 8
Vuelo
GNSS Sistema mundial de navegacion por satélite
HF Alta frecuencia
Asociacion I Transport Aér
IATA soaaag de ansporte éreo
Internacional
ICAO Organizacidn de aviacion civil internacional
IGA Aviacién general internacional
MNPS EspeC|f|caC|.olnes de performance minima
de navegacion
MTCD Deteccidn de conflictos de mediano plazo
NAT Atlantico septentrional (region)
NM Millas nauticas
OCA Area oceénica de control
PBN Navegacion basada en la performance
RCP performance de comunicacidn requerida
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RNPC Capacidad de performance de navegacion
requerida
RVSM Separacion vertical minima reducida
SAR Busqueda y salvamento
SATCOM Comunicaciones satelitales
SATVOICE Comunicaciones satelitales con voz
SMS Sistema(s) de gestion de la seguridad
operacional
Sistema anticolision por
TCAS transpondedor/Sistema de alarma de
transito y anticolision
VHF Muy alta frecuencia (ondas métricas)
APENDICE B: Evaluacién de riesgos y peligros de la aplicacién ADS-B (disponible Ginicamente en
inglés)
Table Att-1. Sewverity table (basic)
Severity descriplion (custfomize according fo the nature of the prodoct
Laval Descriptor ar tha sarvice provider’s aperations)
1 Insignificant Mo significance to aircrafi-related operational safety
2 Pinor Degrades or affects normal aircraft operational procedures or performance
3 Moderate Fartial loss of significantfmajor aircraft systems or results in abnormal application of flight
operations procedures
4 Major Complete failure of significantymajor aircraft systems or results in emergency application
of flight operations procedures
5 Catastrophic Loss of aircraft or lives
Table Att-3. Likelihood table
Level Descripfor Likelihood description
A Cerainfregueant s expectad to occur in most circumstances
B Likelyoccasional Will probably occur at some time
C Possible/remaote IMight occur at some time
D Unlikelywimprobakle | Could occur at some time
E Exceptional May occur only in exceptional circumstances

(Adaptado del Doc 9859)
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Evaluacion inicial del riesgo

Evaluacion de riesgo revisada

Actividad Riesgos y peligros N . Nivel Factores de mitigacion Nivel
) . e Descripcion del riesgo - . . . e .
operacional identificados Probabilidad | Consecuencia de adicionales Posibilidad | Consecuencia de
Riesgo riesgo
Falla de estacion | Pérdida de los datos Regresar al control
terrestre de posicion de la ADS- procedimental y aplicar la
B del controlador. apropiada norma de
Incremento en la carga separacion de la aeronave
de trabajo debido a la afectada. Un Sistema de
Prueba transicion del control monitoreo local deberia
operacional ADS- procedimental v Poca Insignificante 3D proporcionar un grado de Poca Insignificante 3D
B revaluacion del monitoreo de integridad en
transito. linea
Deberian proporcionar se
advertencias al ATC sin no
se recibe el monitoreo
local.
Datos incorrectos | Error significativo en la Observacién del
P debido a la | posicidn visualizada de controlador de la historia
Radiodifusion de e .
) radiodifusion de | la aeronave que del trayecto y busqueda de
datos incorrectos , .
or UNa aeronave datos corruptos por | podria llevar a una salto de trayectoria.
P debido a |a un respondedor ADS- | ruptura en la Remota Moderada 3D Remota Menor 2D
., B de una aeronave. separacidon sin que el
corrupcion de
datos El GPS de la aeronave | controlador lo sepa.
' continia  operando
adecuadamente.
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orrupciéon de

Datos incorrectos
emitidos  por el
controlador debido a
la corrupcién del
ADS-B de la estacidn
terrestre.

Error en la posicidon
reportada de la
aeronave que podria
provocar

una ruptura en la
separacion sin que el
controlador se dé

Observacion de la historia
por el controlador vy
busqueda de un salto de
trayectoria.

Asegurar que en las
pruebas operacionales sean

da.tf)sporla cuenta. Esto puede Improbable 3D solamente utilizadas ADS-
estacion terrestre
afectar todos los Bs terrestres probadas.
datos.
Asegurar que se
implementa el monitoreo
de adherencia en ruta para
las trayectorias ADS-B.
La precision de la | Pérdida de los datos Asegurar que el Sistema
performance del | de posiciéon ADS-B del ATM detectard degradacion
equipo de navegacién | controlador. en la precision de |la
de la aeronave se ha | Incremento en la carga performance debajo de un
deteriorado de tal | de trabajo debido a la umbral especifico y
Pérdida de la forma que no es | transicion de vuelta al proporcionar una
preC|S|<.3r.1,de la capaz de slo.portar control. . de Remota Moderada 3D notuﬂcaaon v!sual a la Remota Menor 5D
posicion norma especifica de | procedimiento y unidad apropiada (valor
reportada separacion reevaluacion del NUC). Regresar al control
transito de procedimiento para la

aeronave afectada. Se
utiliza monitoreo local para
validar que solamente se
afectd a una aeronave.
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La informacion que | Posible error en Ila Realizar pruebas
llega al Sistema ATM | posicidn visualizada de exhaustivas de
se procesa de tal|la aeronave, por lo procesamiento ADS-B vy
. forma qgue | tanto, podria llevar a visualizacién de la
rocesamiento . . .
incorrecto de !:Jro.por.c[ona una falsa | una rLf|:,Jtura en la funcionalidad de?I AT.M. La
datos ADS-B por indicacion de la | separacion Remota Moderada 3C prueba debe incluir las | Improbable | Moderado 3D
. posicion, altitud o pruebas de
el Sistema ATM . .
trayectoria comportamiento de vuelo y
comparacion de resultados
de la informacién del radar
comisionado.
Pérdida de la | Pérdida de datos ADS- Monitoreo local instalado
trayectoria ADS-B en | B y caidas del NUC para proporcionar un grado
la unidad ATS causan un incremento de monitoreo en linea vy
Falla del GPS . . .
satelital en la carga de trabajo Poca Moderada prevenir a los ATC si se
y control de realiza un monitoreo local
procedimiento en el
restablecimiento
Introduccion de la | Capacitacién Probar capacitacién
funcién ADS-B a una | insuficiente en MHI, integral que cubra todos los
unidad ATES sin la | nuevos aspectos operativos,
adecuada procedimientos y incluidas las contingencias
Capacitacion ATS capacitacién ocasiona | transicion de control .
inadecuada un nuevo riesgo ADS-B a control por Posible Moderada 3C Poca Moderada 3D
procedimiento puede
incrementar la
probabilidad de wuna
ruptura en la
separacion
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La introduccion de | Procedimientos Maximizar la reutilizacién
funciones nuevas | operacionales de procedimientos
ADS-B es nueva para | inadecuados para la operacionales
los ATS y | gestidn y control areas comprobados para manejas
rocedimientos procedimientos ADS-B incrementan la areas de control ADS-B.
operacional operacionales probabilidad de wun Remota Menor 3C Asegurar que son Poca Menor 2D
inadecuados adecuados desperfecto desarrollados y probados
introducirian una procedimientos suficientes
amenaza al sistema para la transicion entre
ADS-B y el control de
procedimiento
Interferencia de | Pérdida de datos de Incremento en el nivel de
radiofrecuencia ADS- | posicién ADS-B para la seguridad y respuesta a la
B debido a acciones | unidad ATS tiene seguridad de la aviacion en
Interferencia de | deliberadas y no | como resultado un instalaciones terrestres
. , . ) Improbable 3D
radiofrecuencia | deliberadas incremento en la carga
de trabajo debido a la
transicion de control
de procedimiento
La aeronave | Puede ocasionar una Obtener verificacion verbal
transmite datos | pérdida de la de la altitud cuando el
Datos de altitud | erroneos de altitud | separacion entre |Ia objetivo ADS-B es
mcorrgctos deb!do auna fal!a del | aeronave o CFIT Poca Mayor 4D observado Improbable Mayor 4D
transmitidos por | bardmetro o niveles
una aeronave geométricos
incorrectos en la
pantalla
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Cédigo de 24 bit |sefal de Illamada Trabajo del grupo de
incorrecto en el plan | incorrecta colocada en monitoreo del plan de
de vuelo puede |la trayectoria de Ia vuelo para identificar que
ocasionar que el | aeronave puede tanta ocurrencia tiene vy
CoQ|gode24b|t ob.Jet!vo ADS-B no | ocasionar un aument.o Remota Menor 1o contarcohlmed|C|.on.espara Improbable Menor 5D
incorrecto coincida con el FPL | de la carga de trabajo la reduccién de incidentes
archivado del controlador para con el explotador
racionalizar el
distintivo de llamada
adecuado
Pérdida de la posicidn | Incremento en la carga Asegurar redundancia de
, ADS-B en la unidad | de trabajo del lineas de comunicacién vy
Falla del vinculo . . s
., ATS debido a la|controlador en |la potencia y fiabilidad del
de comunicacién L ..
entre la estacion perd|da.,de datos de | transicion d.e.control Remota Moderada 3D .soporte”tecm?o para la Improbable | Moderado 3D
terrestre y Ia la estacion terrestre por. procedllm.lento y instalacion en tierra
unidad ATS p05|ble” pérdida de
separacion entre la
aeronave
El monitor en sitio | Datos erréneos Programar revisiones en
transmite pueden alcanzar a | sitio  del equipo de
Falla del informacién sobre la | Sistema ATM y no ser monitoreo en intervalos
monitoreo en sustentabilidad de los | detectados por el Remota Moderado 3C frecuentes y recoleccidn de Remota Moderado 3C
sitio datos recibidos en la | controlador pudiendo datos y analisis
respuesta ADS-B ocasionar pérdida de
separacion
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El controlador cuenta | Incremento en la carga Entrenamiento  adecuado
con diferentes | de trabajo del inicial y entrenamiento de
trayectorias para | controlador en la actualizacion regular para
Ambiente trabajar con ADS-B, | transicidon de asegurar la competencia

combinado de
operaciones

planes de vuelo vy
trayectorias SSR

diferentes estandares
de separacion y
posible pérdida de
separacion entre
aeronaves

Posible Moderado

3C

del controlador

Improbable

Moderado

3D




APENDICE E

PLAN DE TRABAJO 2019-2020 DEL GRUPO DE TAREAS DE VIGILANCIA

SURV/TF/ANIWG

Estandarizacion de los Determinar el estado actual | 30/09/19 30/10/2020 SyRV/TF/ANIWG [1. Desarrollar los criterios de
criterios técnicos y de implementacion del TCAS uso regional.
operativos para el uso del  |version 7.1 en la region CAR 2. Proveer recomendaciones
TCAS en la region CAR y definir los criterios para de estandarizacién en su
estandarizar su uso en toda uso.
la region. 3. Apoyar la  seguridad
operacional regional
Determinar el estado actual [Determinar la capacidad de 30/09/19 30/10/2020 SURV/TF/ANIWG [1. Desarrollar los criterios de
del uso de las alarmas de  [gestidn de los diferentes uso regional.
seguridad (SAFENET) enla  [centros de control de las 2. Proveer recomendaciones
region NAM/CAR regiones NAM/CAR. de estandarizacién en su
uso.
3. Apoyar la seguridad
operacional regional
Actualizar la posibilidades de[mpulsar que los Estados sigan | 30/09/19 30/10/2020 syRV/TF/ANIWG [1. Apoyo a la implementacion
intercambio de datos radar |compartiendo datos de del AIDC.
vigilancia aprovechando las 2. Impulsar contar con datos
nuevas implementaciones de de vigilancia de respaldo
estos sistemas en la regién. 3. Apoyar la seguridad
operacional regional
Analisis del estado de Determinar el estado actual de | 30/09/19 30/10/2020 sURV/TF/ANIWG [1. Actualizacion de la

implementacion regional en
cuanto a vigilancia de los
BBB y de la habilitacién de
los datos de vigilancia en
cuanto a los nuevos
requisitos del ASBU

la implementacién de las BBB
en cuanto a vigilancia.
Determinar la necesidad de
actualizacion de los
documentos e-ANP Volumen |
y Il acorde a las nuevas
implementaciones de los
sistemas de vigilancia

infraestructura de
vigilancia regional para
apoyo a la implementacion
de los objetivos regionales
estipulados por el ANI/WG.
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5 Determinar los criterios para|Implementar los criterios bajo | 30/09/19 30/10/2020 syRV/TF/ANIWG 1. Andlisis de datos basado en

realizar andlisis estadisticos |los cuales los Estados realicen los mismos criterios y que

de los sistemas ADS-B los analisis estadisticos de la region use el mismo
IADS-B con el objetivo de criterio al realizar los
realizar mediciones basadas en andlisis de los datos.

los mismos criterios.

Tarea Duracién | Comienzo Cierre Responsable Liderada por:

285 Mon 30- Fri 30-

PLAN DE TRABAJO 2019-2020 DEL GRUPO DE TAREAS DE VIGILANCIA SURV/TF/ANIWG SURV/TF/ANIWG
days 09-19 10-20
Estand?flzacwn de los criterios técnicos y operativos para el uso del TCAS 30-09-19 30-10-20 | SURV/TF/ANIWG Relator SURV/TF
en la region CAR
1. Realizar una encuesta para determinar el estado de implementacién y su uso Fri 31-
actual en los Estados 90 days | 30-09-19 01-20
. Mon 03-02- | Fri 24-
2. Analisis de datos 60 days 20 04-20
L . Mon 27-04- | Fri 17-
3. Elaboracién de recomendaciones 60 days 20 07-20
Determ.l'nar el estado actual del uso de las alarmas de seguridad (SAFENET) 30-09-19 30-10-20  SURV/TF/ANIWG Relator SURV/TF
en la region NAM/CAR
1. Realizar una encuesta para determinar el estado de implementacién y su uso 90 d Mon 30-09- | Fri 31-
actual en los Estados ays 19 01-20

Mon 03-02- | Fri 03-
20 04-20
Tue 04-02- | Mon 27-
20 04-20

2. Analisis de datos 45 days

3. Elaboracién de recomendaciones 60 days

3
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Actualizar la posibilidades de intercambio de datos radar

1. Actualizar el plan de intercambio radar de la regién Nam/CAR

2. Apoyar los Estados para realizar el intercambio radar

Analisis del estado de implementacidn regional en cuanto a vigilancia de
los BBB y de la habilitacion de los datos de vigilancia en cuanto a los nuevos
requisitos del ASBU

Elaborar una guia para la planificacion de adquisicidon de sistemas de
vigilancia y guia de implementacién del ADS-B

Determinar los criterios para realizar analisis estadisticos de los sistemas
ADS-B

Determinar los pardmetros a medir

Realizar un analisis estadisticos de acuerdo a los criterios elegidos

Andlisis de resultados

Ajustes de los parametros

Realizacion de las recomendaciones

30 days

30 days

120
days

150
days

20 days

15 days

20 days

20 days

20 days

30-09-19

Mon 23-12-
19

Mon 03-
02-20

30-10-19

Mon 26-08-
19

30-09-19

Wed 30-
10-19

Wed 27-
11-19

Mon 16-
12-19
Mon 13-
01-20
Mon 10-
02-20

30-10-20 SURV/TF/ANIWG

Fri 31-
01-20

Fri 13-
03-20

30-10-20 | SURV/TF/ANIWG

Fri 20-

03-20 SURV/TF/ANIWG

Wed 01- Cuba, Estados Unidos y
01-20 COCESNA

Tue 26-
11-19

Tue 17-
12-19

Fri 10-
01-20
Fri 07-
02-20
Fri 06-
03-20

Relator SURV/TF

United States

COCESNA

€3
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