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Vigésima Primera Reunion del Grupo Regional de Planificacion y Ejecucion del Caribe y
Sudamérica
(GREPECAS/21)

Santo Domingo, Republica Dominicana, 15 al 17 de noviembre de 2023

Cuestion 4 del
Orden del Dia: Programa de trabajo del GREPECAS

IMPLEMENTACION ADS-B EN REGIONES CAR/SAM

(Presentada por IATA)

RESUMEN EJECUTIVO

El objetivo de esta nota de estudio es hacer un seguimiento de las propuestas presentadas
durante el GREPECAS/20 en materia de implementacion del ADS-B, asi como presentar
propuestas de principios a ser aplicados en la planificacion e implementacion del ADS-B.

Accion: Las Acciones sugeridas se encuentran incluidas en la Seccion 3
Objetivos e Seguridad Operacional
Estratégicos: e Capacidad y eficiencia de la navegacion aérea
e Desarrollo econémico del transporte aéreo
e Proteccion del medio ambiente
Referencias: e ICAODOC. 9971
e Plan Mundial de Navegacion Aérea

1. Introduccion

1.1. La reunion GREPECAS/20 coincidié en que ADS-B es un sistema de vigilancia que tiene
ventajas sobre los radares secundarios y otros métodos como la multilateracion (MLAT) y el Sistema de
Multilateracién de Area Amplia (WAM), debido a su alta precision y bajos costos de infraestructura.
Muchos Estados ya estan migrando hacia esta tecnologia y se recomienda la colaboracion con otros Estados
para tener un sistema regional integrado.

1.2. GREPECAS reconocid, a través de la conclusion GREPECAS/20/03, presentada a
continuacion, la necesidad de que, la Secretaria, en coordinacion con la industria, ejecute un estudio sobre
las prioridades operativas para la implementacion del ADS-B y sobre aspectos del uso del ADS-B en
Dependencias ATC, con base en la documentacion de orientacion técnica disponible para las Regiones
CAR/SAM para GREPECAS/21. El objetivo de dicho estudio es promover la implementacion coherente y
armonizada del ADS-B en las Regiones CAR/SAM, en el marco del modulo de Vigilancia Alternativa
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(ASUR) del GANP, reconociendo las prioridades de optimizacion del espacio aéreo y provision de ATS.
servicios en las regiones.

CONCLUSION

GREPECAS/20/03 ESTUDIO SOBRE LAS PRIORIDADES OPERACIOMALES PARA
IMPLANTACION DEL ADS-B Y ASPECTOS DEL USO DEL ADS-B EN
LAS DEPENDENCIAS ATC

Qué: Impacto esperado:

Que la Secretaria, en coordinacion con la industria, ejecute un | O Politico / Global
estudio sobre las prioridades operacionales para implantacidn Inter-regional
del ADS-B y sobre aspectos del uso del ADS-B en las
dependencias ATC, teniendo como base |la documentacidn de
orientacion técnica disponible para las Regiones CAR/SAM antes
de GREPECAS/21.

O Econdmico
O Ambiental
Técnico/Operacional

Por qué:
Para impulsar la implantacion coherente y armonizada del ADS-B en las Regiones CAR/SAM, en el

marco del modulo Vigilancia alternativa (ASUR) del GANP, reconociende las prioridades de
optimizacion de espacio aéreo y del suministro de servicios ATS de la region.

Cuando: Antes de GREPECAS/21 Estado: Vvalida / O Invalidada / O Finalizada

Quién: O Estados B OACI O Otros: IATA Secretaria NACC/SAM

2. Discusion

2.1. IATA apoya la implementacion de ADS-B a través de una posicion formal expresada en el
documento Requisitos del usuario para servicios de transito aéreo (URATS), que se puede obtener en:
https://www.iata.org/contentassets/fb1df0e634454acc9207418a5d1d636b/requirements-urats-cns-
tecnologia edicion203 2017.pdf . Un resumen de la posicion de la IATA sobre la vigilancia se puede ver
en la tabla y las notas a continuacion:

Technology / Application Support Maintain Neutral Do not support
PSR X
SSR Mode A/C X
SSR Mode S X
MLAT X (See Note §)

PAR X
ADS-C X

ADS-B OUT X (See Note 7)

Space-based ADS-B X (See Note 8)

ADS-B IN To be determined {See Note 9)

TIS-B [ [ [ X

Table 3 — Surveillance
Nota 7: ADS-B OUT no debe implementarse como capacidad de vigilancia redundante. Los requisitos de
desempefio para ADS-B OUT deben ser consistentes con la Circular 326 de la OACI.


https://www.iata.org/contentassets/fb1df0e634454acc9207418a5d1d636b/requirements-urats-cns-%20tecnolog%C3%ADa_edici%C3%B3n203_2017.pdf
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2.2. Es importante reconocer que el apoyo a una tecnologia no se extiende automaticamente al
uso especifico de esa tecnologia. Por ejemplo, el apoyo a ADS-B no implica automaticamente que se admita
un uso mandatorio ADS-S por parte de los usuarios del espacio aéreo.

2.3. También es importante sefialar que la Circular 326 de la OACI es un excelente material de
orientacion para la implementacion del ADS-B, que incluye, entre otros aspectos: estandares de separacion,
necesidad del concepto de espacio aéreo, identificacion de los requisitos de desempeiio del ADS-B y
evaluacion de la seguridad operacional. GREPECAS deberia ratificar la necesidad de utilizar la Circular
326 de la OACI como material de orientacion para los grupos de implementacion NACC y SAM, asi como
para que los Estados la apliquen durante su proceso de planificacion e implementacion.

2.4. La implementacion de ADS-B, como cualquier nueva solucion tecnologica, debe basarse
en un caso de negocio positivo, maximizando las capacidades de las aeronaves existentes, y s6lo cuando
esté operativamente justificado. La implementacion del ADS-B y la infraestructura relacionada deben
considerar, entre otros aspectos:

a) Mejoras medibles de seguridad operacional y/u operacionales segin lo acordado por las
partes interesadas.

b) Seguir un proceso inclusivo de consulta a las aerolineas antes de realizar inversiones.

c) Estar respaldado por analisis coordinados de costo-beneficio.

d) Seguir los principios de cobranza de tasas de navegacion aérea de la OACI (Doc. 9082).

2.5. ADS-B no deberia implementarse como una capacidad de vigilancia redundante y, siempre
que exista un caso comercial positivo, deberia reemplazar al radar o usarse en espacio aéreo no radar para
mejorar la vigilancia ATS. Los plazos de transicion deben determinarse en consulta con los usuarios del
espacio aéreo.

2.6. La exigencia de equipo de avionica ADS-B OUT (“mandate”) debe considerarse solo para
el espacio aéreo donde se planifica que ADS-B sera la tinica capacidad de vigilancia. Una vez que las
estaciones terrestres ADS-B entren en funcionamiento, los ANSP deberian, en consulta con las aerolineas,
establecer de forma publica y transparente un cronograma para desactivar otras infraestructuras de
vigilancia.

2.7. Los requisitos de rendimiento para ADS-B OUT deben ser coherentes con la Circular 326
de la OACI No se puede respaldar el requisito de un rendimiento innecesariamente alto, sin una
justificacion adecuada de seguridad operacional y/o costo-beneficio. En este sentido, el GREPECAS
deberia estudiar dentro de los Programas y Proyectos CNS, con el apoyo de expertos ATM, las minimas de
separacion que podrian utilizarse aplicando la avionica ADS-B existente a bordo de las aeronaves,
utilizando como guia la informacion proporcionada en la Circular de la OACI. 326.

2.8. La implementacion de ADS-B debe ser parte de una planificacion integrada, que incluya,
al menos, sistemas/procedimientos de comunicaciones, navegacion y ATM para implementar beneficios
concretos para los usuarios del espacio aéreo, como una mejor gestion del flujo del transito aéreo, provision
optimizada de separacion del transito aéreo, FRTO (Rutas Preferidas por el Usuario — UPR, Rutas Directas
Estratégicas — SDR y Espacio Aéreo de Ruta Libre — FRA). En este sentido, de acuerdo con la orientacion
proporcionada por la OACI para la planificacion/implementacion del Plan mundial de navegacion aérea,
los Estados deberian utilizar el Método de los Seis Pasos, previsto en el Doc. de 1a OACI. 9883 para realizar
la mencionada planificacion/implementacion integrada, aplicando sus principios fundamentales:
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2.9.

3.

3.1.

4

a) Fuerte enfoque en los resultados deseados/requeridos;
b) Confianza en hechos y datos para la toma de decisiones; y
c) Toma de decisiones colaborativa y justificada

Accién sugerida
Se invita a la Reunion a:
a) Tomar nota de la informacion proporcionada en esta nota de estudio.

b) Instar a la OACI y a los Estados a adoptar los siguientes principios para la
planificacion/implementacion del ADS-B:

i.  Utilizar la Circular 326 de la OACI y el Método de los Seis Pasos (Doc. 9883) como
material de orientacion en el proceso de planificacion e implementacion del ADS-B.
ii.  Establecer el andlisis costo-beneficio y el desarrollo de un CONOPS como requisitos
basicos para la planificacion e implementacion del ADS-B.
iii.  Aplicacion de mejoras operativas y/o de seguridad operacional mensurables segin lo
acordado por las partes interesadas.

iv.  Seguir un proceso inclusivo de consulta a las aerolineas antes de realizar inversiones.
v.  Seguir los principios de cobranza de tasas de navegacion aérea a usuarios de la OACI (Doc.
9082).

vi.  ADS-B no deberia implementarse como una capacidad de vigilancia redundante y, siempre
que exista un caso comercial positivo, deberia reemplazar al radar o usarse en espacio aéreo
no radar para mejorar la vigilancia ATS.

vii.  Laexigencia de equipo de avionica ADS-B OUT deberia considerarse solo para el espacio
acreo donde se planea que ADS-B sera el sistema tnico de vigilancia ATS.

viii.  Una vez que las estaciones terrestres ADS-B entren en funcionamiento, los ANSP
deberian, en consulta con las aerolineas, establecer publica y transparentemente un
cronograma para desactivar otra infraestructura de vigilancia.

ix.  Los requisitos de performance para ADS-B OUT deben ser consistentes con la Circular
326 de la OACI y aplicar, en la medida de lo posible, la avionica ADS-B existente
disponible a bordo de la acronave.

¢) Instar al GREPECAS a estudiar, dentro de los Programas y Proyectos CNS, con el apoyo de
expertos ATM, las minimas de separacidon que podrian utilizarse aplicando la aviénica ADS-B
existente a bordo de las aeronaves, utilizando como guia la informacioén proporcionada en la
Circular 326 de la OACI.

—FIN —



